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 NOTE
A~ : Monsieur Michel A. Thivierge '
Chef, Divisiom des études intermodales

CDE ;v C. Rodrigue Deschénes

SUJET : L'avantage énergétique du covoiturage au Québec

R C'est avec plaisir que je te transmets mon analyse de
’l'avantage énergétique que promet le-covoiturage comme moyen de
satlsfalre les besoins de deplacement dom1c11e travail.

En fait, si le covoiturage prathue en 1980 était dis-
paru au profit de 1'usage individuel de 1'automobile, la consom-
mation d'essence moteur se serdlt accrue d'environ 5% au cours
de cette année.

Comme le colt des deplacements dom1c1le travail demeu-
rera un facteur important, il faut s'attendre & ce que la montée
des prix des carburants réduise le réle traditionnel de 1'auto-
mob11e dans ces deplacements ' -

Enfln, grace d 1'apport de quelques scénarios d'évolu-
tion, 1'étude fait ressortir 1l'économie d'énergie potentielle,
‘1'épargne au titre des cofits variables d'opération des automo-
biles, la reductlon de la demande d'espaces de stationnement, le
cofit associé d.un programme incitatif de covoiturage ainsi que -
les modifications apportées d la repartltlon intermodale des

déplacements.

C. Rodrlgue Deschenes.

Division des otudes 1ntermodaleq
CRD/dg -

(1)
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, _ Les deplacements domicile-travail representent un type de
trajet qu1 offre un potentiel intéressant d'économie d'énergie et qui se
préte bien au covoiturage. Ce dernier se définit comme une formule de par-
»tage-d'un véhicule pafticulier par un groupe de personnes quiArésident dans
| ~1le méme: voisinage, qui trava111ent souvent au méme endroit et qui jouissent

d'un horalre semblable.

_ A l'alde de six scénarios et d'une méthodologie appropriée,
ce. document evalue les économies d'énergie susceptibles de provenlr du co-

voiturage.

Trois scénarios, soit le scénario ''d'essai'', le scénario .

”oEtimiste" et le scénario 'pessimiste’, générent de nouveaux povoitureurs

vparml les adeptes de 1'usage individuel de 1'automob11e. Le séénario

 "transport en commun'' comporte un. nombre de nouveaux covoitureurs dont 80°

prov1ennent_du transport en commm et 10% de la conduite sans passager en

‘automobile Le scénario "autres modes' dispose d'un nombre de nouveaux

cov01tureurs qui est confectionné a parts égales 3 partir de personnes
”utlllsant les autres modes et de celles qui sont seules dans leur voiture.

Enfln le scénario "dynamlque” VOit ses nouveaux covoitureurs provenir

501t du groupe des conducteurs sans passager (67%), soit des usagers du
'transport en commun (20°) ou des autres modes (13% )

Les résultats obtenus indiquent que 23% des navetteurs au
Qﬁébec taient des covoitureufs en 1980, avec un coefficient d'occupation.
de 2,71 personnes par véhicule. En outre, les simulations de-chacun des
scénarios montrent que les économieS‘d'éﬁergie'potentielles ne s'élévent
tout au plus qu'd 3% de la consommation totale d'essence ou a 11% de celle
'qu1 sert aux.déplacements domicile-travail.



%

_ De plus, 1'analyse met en évidence que cette derniére est
beaucoup plus sensible aux influences du coefficient d'occupation des
véhicules qu'aux changements du nombre de nouveaux covoitureurs.

© Enfin, 1'évaluation de 1'1mpact du covo1turage actuel de—
montre que si-tous les covoitureurs devenaient des conducteurs sans pas-
sager une:consommatlon supplémentaire d'essence 1mportante aurait lieu
(5%). Par ailleurs, le covoiturage exerce une influence non hégligeable
sur la:répartition intermodale des déplacements. C'est pourquoi, la prin-
c1pa1e clientéle visée par le c0V01turage demeure les automob111stes qui
se deplacent seuls dans leur voiture. . » '

_ Finalement, le rapport traite d'autres aspects intéres-
sants reliés au covoiturage, comme la demande de places de stationnement,
les frals d' ut1115at1on des véhicules, etc., et formule quelques rccom-
mandations concernant la poursu1te de cette recherche.



L' AVANTAGE ENERGETIQUE DU COVOITURAGE AU QUEBEC

1. - INTRODUCTION

, _En 1980, les Québécois dépensaient plus de 2 mllllards de
;dollars en energle pour propulser leurs véhicules de transport. Ces dé-
~ penses entrainées par des besoins de transport étaient surtout encourues

‘en milieu urbain ol une partie importante des déplacements avaient lieu.

Parmi_ces déplacements,'ceux qui ont trait au transport 
entre le domicile et le lieu de travail représentent un type de trajet
qui -offre un potentiel intéressant d'économie d'énergie a la fois parce
qu'il est repetltlf (sur une base quotidienne) et parce qu 111 accapare au
()
en milieu urbain selon qu'il s'agit de petits centres urbains, de zones
~urbaines de 25 000 & 100 000 habitants ou des centres des zones métropo-
litaines recehséésvcomptant 100 000 habitants et plus. En outre, il se

Canada respectlvement 40%, 23% et 38% du kilométrage annuel parcouru

préte bien au covoiturage. Ce dernier constitue une forme de transport
semi-collectif et représente, en quelque sorte, une formule de partage
d'un véhicule_partiéuliervpar un groupe de personnes qui résident dans
le méme voisinage, qui.travaillent souvent au méme endroit et qui jouis-

sent d'un horaire semblable.A

I1 apparait donc intéressant de con51derer les deplace—
ments d0m1c11e travail pour évaluer le potentiel dfeconomle.d énergie
que'le cov01turage pourrait apporter. Afin de mener a bien'cette re¥
cherche, une méthodologie a été developpee des scenarlos ont été ela—

wbores et des résultats ont ete obtenus. et seront commentés.



2. METHODOLOGIE

, La methodologle proposée a pour but de dégager 1'1mpact de
" quelques’ scenarlos de croissance du covoiturage au Québec sur la consom-
matlon;de carburant. Elle s'appuie sur la '"situation de 1980'" (tableau 1)
qui est décrite par 1l'enquéte effectuée par Statistique Canada pdrtaﬁt sur
(2)(2)(3)  cette

méthodologie s'inspire largement de celle développée par Frederik A, Wagner

(4)

les déplacements entre le domicile‘et le lieu de.travail
pour 1evministéré américain des transports
“L'approche méthodologique comporte 29 étapes qui, ensemble
_‘permettent d'evaluer les éconemies énergé€tiques et autres que le cov01tu—
rage est susceptible de générer.. '
Enfin, la démarche prend en considération deux catégories

de covoitureurs: ceux qui font actuellement du covoiturage et :les nou-

veaux covoitureurs (potentiels).

2.1 RdBle des scénarios

: Afin de mener a bien cette &tude, la méthode des scénarios
‘a été utilisée. Elle consistait essentiellement 3 développer un certain _
nombre de;scénériOS'pour évaluer quelques aspects que revét le potentiel

d'économie d'énergie offert par le covoiturage.

Un premier scénario, appelé scénario "d'essal", a servi a

111ustrer les €tapes proprement dites que la méthodologie propose pour

estimer 1'economle d'énergie. Un scénario 'optimiste' a été développé

pour décrire une situation ol le covoiturage obtiendrait un grand suecés
et permettrait des économies substantielles en termes de dollars et d'é-

nergle Par contre, un scénario "pessimiste' laisse entrevoir une con-

joncture défavorable au covoiturage et entraine un impact différent sur

“1'économie de carburant. Le scénario 'transport en commun'' a pour but



- de faire ressortir 1'interrelation qui existe, sur le plan énergétique,

entre le transport en commun et le covoiturage lorsque certains usagers

du transport en commun deviennent covoitureurs. Quant au scénario 'autres
modes'’, il veut illustrer 1'influence que les usagers des autres modes
sont susceptibles d'exercer sur le covoiturage. Enfin,'dans le cadre d'un

scénario "dynamique probable', plusieurs variables choisies connaissent
‘des fluctuations qui se rapprochent sensiblement d'une situation réelle.

Le recours 3 la methode deq scénarios permet d'éviter 1e
‘dlff1c11e probleme que pose 1'estimation du nombre de covoitureurs poten-
tlgls. En effet, chacun des scénarios dispose d'une hypothese qu; fixe
comme_objectifs le nombre et 1'origine de covoitureurs souhaités. Le

- choix deéiscénariosva d'ailleurs été effectué dans cette perspective.

2 2 Develqppement de la methodologle et qppllcatlon au scenarlo

"d'essai

17® &tape: Calcul de la proportion des covoitureurs par rapport
 1'ensemble des navetteurs (PC)*

~ Cette proportion indique 1'importance'de la place qu'oécu—
pent les covoitureurs parmi 1'ensemble des personnes qui effectuent les
déplacements entre leur domicile et leur lieu de travail.

Dans cette- étude, cette proportion était de 0,23 en 1980.
Elle comprend les conducteurs d'automobile avec passager(s) (0 085) et
les 1nd1v1dus qui Voyagent 3 titre de passager(s) (0 145).

* la liste. Complete des etapes et des abrev1at10ns se trouve au tableau
2pl6 .



TABLEAU 1

- Principal moyen de transport des navetteurs au Québec, 1973-1980-

Année Nombre total -  Seul eh_.vi  En auto . - En auto, A Total ~ ‘Transport A pied(z)
' ~ de . °  automobile - avec : titre de " . en : L v
navetteurs (sans passager) passager(s) = passager(s) _commun L
3 Q 9.) » [ ' [/ - [} o T ey
10 %) .. ® ’ (%) (%) - (%) S € ) N € 3
1973 2 061 100 45 8 13 67 21 o 10
1974 2127 100 45 9 15 69 19 10
1975 2065 100 47 9 6 72 el g
1976 2116 100 44 7 » 15 66 20 1
1977 2118 100 47 7 15 68 18 12
1978 2208 100 47 8 14 . 69 18 11
1979 2306 100 48 7 . 16 72 15 13
19800 2318 100 49 | 8,5 14,5 72 160 . 12
1. Ne comprend pas les utilisateurs des trains de banlieue, estimés a 37 000, en 1975.
2. Le pourcentage total, incluant tous les navetteurs se déplacant en automobile, en transport en com-
' mm ou 3 pied, ne donne pas 100% puisqu'on exclut ici les personnes qui ont déclaré se déplacer en
~ taxi, en motocyclette, en bicyclette ou par un autre moyen; cette catégorie inclut aussi les répon-
ses des personnes qui, au cours de la période 1973-1976, ont déclaré 'ne sait pas'', une catégorie
qui ne figurait pas au questiomnaire des années suivantes. - B - '
3. Une certaine pondération a 6té arbitrairement apportée a 1'année 1980 pour assurer un pourcentage

total de 100%. En particulier, les personnes qui "‘partageaient la conduite' avec d'autres ont été
réparties également entre celles qui €taient en auto avec passager(s) et celles qui voyageaient a
titre de passager(s).

SOURCE:- Statistique Canada, catalogues n®S 87-001, 87-502 et 87-503.



Ze'étape: ‘Détenmination de la nouvelle proportion des covoitureurs

par rapport d 1'ensemble des navetteurs (PN)

) , Cette nouvelle proportion représente 1'une des variables
qui peuvent étre fixées comme objectif. Elle peut influencer plusieurs
éléments de la méthodologie, dont le nombre de covoitureurs définitifs et
.celui.des’cQVoitureurs'permanents, le kilométrage parcouru ou &pargné,
1'énergie&ébargnée, etc. -Cette nouvelle proportion est fixée & 0,25 dans

le scénario ''d'essai''.

3° étape: Détermination de la proportion des covoitheurS dont la

voiture laissée 4 la maison est réutilisée (PR}

» Cette variable pefmet d'établir le nombre 'net' de covoi-
tureurs (vbir 7° étape). La méthodologie bblige a établir cette propor-
tion par une hypothése. Les &études consultées é ce sujet laissent '
entendre que cette proportion seralt élevée mais n'apportent pas de ré-
ponse trés précise a ce SUJet(S) (6) Dans le cas de réutilisation du
véhicule laissé 2 la maison, la méthodologie fait 1‘hypothése'quevle
véhicule est affecté d wne facon équivalente d son utilisation antcrlcurc,

ou au cov01turage.

Dans le scénario ''d'essai'’, cette proportion est nulle.

e . - C . . N . .
4~ gtape: Détemmination de la proportion des nouveaux covoitureurs

qui abandonnent et/ou de la proportion de: réutilisation

des voitures laissées 3 la maison (PA)

Comme il a &t& mentionné a 1'étape precedente Lette pro-
portxon, qu1 stapplique ici aux NOUVCAUX Lovo1turcurs, pemet d'¢tablir
wn nombre et de covoitureurs. 1'hypothdse d'wne réutilisation dqui-

valente a 1'affectation du véhicule est aussi maintenue.’

Dans le scénario "dlessai'', cette proportion est nulle.

5



5° étape: - Détermination du nombre total de navetteurs (NV)

v - D'aprés le tableau 1, le nombre total de personnes qui
effectuaient quotidiennement le trajet du domicile au lieu de travail au
‘Québec en 1980 s'élevait & 2 318 000 personnes, appelées '"mavetteurs'.

-Ce chiffre servira de base 3 1'ensemble de 1l'analyse qui va suivre.

Comme 1'indique le tableau 1, ces navetteurs se répartis-
_ salent en 1980 comme suit: 49,09 voyageaient seuls en automobile,
23,0% cov01turalent 16% étaient des usagers du transport en commun et
les ‘autres moyens de transport accaparaient environ 12% des navetteurs.
Les mod1f1cat10ns qui seront apportées aux ObJeCtlfS visés par la 2°¢
etape auront un impact important sur 1a répartition 1ntermoda1e de ces

déplacements domicile-travail.

6° gtape: ‘Calcul du nombre de covoitureurs (8%

, Le nombre de covoitureurs s'obtient en appliquant la pro-
’_portlon (PC) des c0V01tureurs 3 1'ensemble des navetteurs (NV). Comme le
'.nombre de ces derniers est fixé a 2 318 000 pour 1'année 1980 au Québec
et que la proportion est de 0,23 a cette date, il s'ensuit que le chif-
fre des covoitureurs s'établit 3 533 140..

 7e étape: Calcul du nombre de covoitUreUrs définitifs (CVD)

Toutefois, afin de tenir compte des covoitureurs qui aban-
donneraient au cours de 1'année ou de prendre en considération le fait
qu'une automobile laissée A la maison par un covoitureur puisse étre réu-
tilisée pour faire du covoiturage ou pour une affectation équivalente,

- une variable a été introduite (PR) (voir 3° étape) pour déterminer le |
nombreldéfinitif '"net" de covoitureurs. On calcule ce nombre de la fagon

1

suivante:



CVD
# covoitureurs définitifs

CV (1-PR) |
# covoitureurs (1- Proportion de covoitureurs
dont 1'auto est réutilisée)

il

Dans le scenarlo ”d essal" le nombre de cov01tureurs est
égal. é celui des cov01tureurs définitifs pulsque PR est nulle.

8€vétape: Calcul du nombre de nouveaux covoitureurs (CVN)

_ Le nombre de nouveaux covoitureurs représente une varia-
ble importante de 1'analyse parce qu'il exerce une influence déterminante
sur les résultats finals, comme les véhicules- kllometres épargnés, 1'éco-
nomie d'énergie, etc.

, On obtient ce nombre en calculant le nombre total de co-
voitureurs visés (PN . NV) dont on soustrait le nombre de covditureurs‘
définitifs (CVD). '

L'orlglne de ces nouveaux covoitureurs, en termes de mode
de transport ut1115e avant le cov01turage n'est pas spécifiée a ce moment-
ci.

Aux fins du scénario 'd'essai''; le nombre de nouveaux co-
voitvreurs est fixé a 46 360.

g€ étépe: Calcul du nombre de nouveaux covoitureurs permanents (CVP)-

I1 s'agitbici,d‘établir sur une base nette le nombre de
nouveaux cov01tureurs. En 30ustrayant de ces derniers ceux dont la voi-
- ture laissée d la maison est rcut111scc et/ou ceux qui cessent de COvVOi-
turer, on obtient ce nombre., _ , ‘ -
op = CVN (1-PA)
# ‘nouveaux cov01tureurs permanents = # nouveaux covoitureurs (1- Proportlon
' des covoitu-

reurs qui
" abandonnent...)



| Dans le scénario "d'essai', ce nombre s'éléve & 46 360 puisque
PA est nulle. :

- 10° &tape: Calcul ‘du coefficient d'occupation des covoitureurs

définitifs

Le coefficient d'occupation est défini comme le nombre de

- personnes disposées a covoiturer ou qui covoiturent dans chaque véhicule.

. En examinant le tableau 1 et en retournant 3 la 6° étape,
~on constate que le nombre de covoitureurs s'établit a 533 140. De ce nom-
bre, 197 030 personnes (8,5%) étaient des conducteurs et 336 110 étaient

des passagers, ce qui permet de fixer le coefficient d'occupation des
automobiles utilisées a des fins de covoiturage pour les déplacements
domicile-travail é_2,71 personnes par véhicule, soit un conducteur et 1,71
passager' en moyenne. Ce coefficient semble assez €levé compte tenu que
le coefficient moyen relié au nombre total des déplacements domicile-
“travail par automobile au Québec est de 1,2(7). Aux Etats-Unis, le coef-
ficient moyen enregistré par les projets de covoiturage était de 2,85(8).

En fait, le coefficient d'occupation est une donnée impor-
tante parce qu'il a un impact sur plusieurs variables comme le nombre de
v véhiculesiutilisés et tout ce qui en découle (kilométrage parcouru, con-
sommation d'énergie, besoin de places de stationnement, etc.).

Dans cette methodologle, ce coefficient servira de base aux

scénarios qui seront developpes

ll?»étape:_ Determlnatlon du nouveau coeff1c1ent d'occupation des

cov01tureurs deflnltlfs (Nucv)

Cette variable peut servir comme objectif 3 un programme de
covoiturage. - En effet, en la fixant a un niveau donné, on peut voir



1‘1mpact qu elle créera sur le nombre d'automobiles en c1rcu1at10n, sur

1! economle d' energle etc.

" Aux fins du  scénario ''d'essai'', ce nouveau -coefficient
est identiqué au précédent (UCV), soit 2,71 personnes. par voiture. Tout
. acﬁroissement de ce taux permet éventuellement de réduire le nombre d'au-
’tombbiles'sur 1a route pour les déplacements envisagés.

12° €tape: Détermination du coefficient'd'occupation des nouveaux

covoitureurs permanents (UCVP)

Ce coefficient revet une importance partlcullere en ralson
de 1'1nd1cat10n qu'il fournit sur le mode de transport utilisé avant le
cov01turage. En effet, un coefficient de 1,0 indique que les nouveaux
covoitureurs_étaient'antériéurement des conducteurs seuls dans leur'véhi-
cule. Un coefficient supérieur & 1,0 révéle'que les nouveaux covoitureurs
se recrutent parml les conducteurs sans passager et/ou parml les usagers

du transport en commun ou d' autres modes.
Un des scénarios devrait particuliérement faire ressortir

_cet &lément. Quant au scénario "d'essai, il fera appel & un coefficient
de 1,0. |

13° étape: Détermination du nouveau coefficient d'occupation des

nouveaux covoitureurs permanents (NUCVP)

Tout comme 1e coefficient calculé 3 la 11° étape, ce nou—
veau coeff1c1ent peut servir d'objectif a un éventuel programme de
cov01turage._ Son impact se refléte d' ailleurs. sur plusieurs autres va-

riables.

Le scénario "d'essai' fixera ce nouveau coefficient A 2,71,

soit celui qui est pratiqué par les covoitureurs (actuels).



14° étape: Détermination de la distance moyenne parcourue (aller

- seulement) par un covoitureur (en kilométres) (D)

- -Aux EtatSAUnis(S), dans le cadre des projets de covoiturage
on a évalué”cetfe distance 3 12,2 milles, soit 19,6 kilométres. D'aprés
‘les données du fapport ABBDL(Q) et en faisant 1'hypothése que les déplace-
ments domicile-travail représentent 40% de tous les déplacements en milieu
- local, on constate que cette distance est de 9,7 kllometres( ). Toute—
fois, en analysant les données de Stat1st1que Canada(z) (3) (A1) pour
1'année 1977, on constate que la distance moyenne parcourue par tous les
navetteurs pour se rendre au travail était de 11, 4 kilométres. Comme on
peut présumer que les automobilistes parcourent une distance plus grande'
que’ les autres navetteurs, on devrait pouvoir utiliser uhe distance plus
igrande:que 11,4 kilometres pourvles covoitureurs. De fagon arbitraire,
1a. distance'a donc été fixée 3 15 ) kilométres, soit le point moyen éﬁtre
1a dlstance amerlcalne (19,6) et celle qui touche les navetteurs québé-
cois (11 4)

15° étape: Détermination de la distance de détour due au covoiturage
(en kilomeétres) (d) A

Cette distance a été. estlmee aux Etats- Un15(8) 0,8 kilo-
métre. Faute de statistiques québécoises 2 ce sujet, elle sera utilisée
ici. Toutef01sj la distance retenue sera de 0,2 kilométre (par covoitu-
reur) puisqu'elle représente la partie supplémentaire qui est parcourue
pour attéindre un autre covoitureur qui ne fait pas partie du nombre ac-

tuel de cov01tureurs Ainsi, dans le scénario ''d'essai', la distance (d)
est nulle, car le coefficient d'occupatlon des covoitureurs ne change

' pas (voir 1les IOe et 1le etapes)
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16e étépé:' Détermination de la distance de détour due au nouveau
covoiturage (en kilométres) (dp)

Comme il a 6té mentionné é la 15° étape, cette distance est
évaluée é 0,8 kilométre. Il s'agit de la distance supplémentaire parcou-

‘TUe pour recueillir les nouveaux covoitureurs permanents.

17° gtape: Calcul du nombre de véhicules-kilomdtres é&pargnés quoti-
diennement par chaque covoitureur définitif (VKMQ)

Ce nombre s'obtient par.la'formule suivante:

VKMQ =2 D _ D +d Te terme D  représente le nombre de
TV NIV . Vo | »
véhicules-kilomtres parcourus quotidiennement par un covoitureur dans une

e » _ _ Ucv
indique le nombre de véhicules-kilométres parcourus quotidiénnement par un
coVoitureur dans une direction, en utilisant un nouveau mode de déplacement

vdirectiqn;eh se servant du mode actuel de déplacement. Le terme D ¥ d -

et en tenant compte de la distance de détour.

En soustrayant ces deux temmes, on obtient le nombre de
veh1cu1es-k110metres dans une direction épargnés quotidiennement par un
‘covoitureur. En doublant ce nombre, on obtient le chiffre quotidien total

pour .un covoitureur.
‘En ce qui a trait au scénario ''d'essai', il n'y a aucune

épargne 4 ce titre puisque les covoitureurs (actuels) ne modifient en _
‘rien leurs habitudes de déplacement dans ce scénario. '

11



18° étapg ‘Calcul du nombre de véhicules-kilométres épargnés quoti-
V . diennement par chaque nouveau covoitureur permanent

(VKMQP).

- 11 s'agit d'appliquer ici la méme. formule que celle de 1'é-

tape'précédente‘aux:ﬁ0uveaux covoitureurs permanents et de 1'adapter:

VKMQP =2 D D .4 . Comme dans le cas précédent, le pre-

Ocvp ~ Noove ¢ P |
mier ‘terme de la formule 1nd1que la distance parcourue selon le mode actuel
de déplacement tandis que le second terme décrit la distance parcourue par

le biais du covoiturage.
Le scénario "d'essai' compte un nombre de 17,96 véhicules-

kilométres épargnés quotidiennement par chaque covoitureur.

19° étape: Calcul du nombre de véhicules-kilométres épargnés quo-
tidiennement par les covoitureurs définitifs (TVKMQ)

_ , Ce résultat s'obtient en multipliant le chiffre obtenu 2
la 17° & tape (VKMQ) par le nombre de covoitureurs (CVD) établi a la 7¢

étape: TVKMQ) = VKMQ - CVD.

: Le scénario '"'d'essai' montre une epargne quotldlenne nulle
puisqu'aucun véhicule-kilométre quotidien n'est épargné.

20% étape: Calcul du nombre de véhicules-kilométres épargnés quoti-
diennement par les nouveaux covoitureurs permanents (TVKMQP)

, 11 s'agit d'un calcul similaire 3 celui de 1'étape précé-
dente: TVKMQP = VKMQP (18° &tape) - CVP (9° étape). Le résultat se
chiffre & 832 626 véhicules-kilométres épargnés quotidiennement par les

nouveaux covoitureurs permanents et fera partie du scénario ''d'essai'l.

12



21° étape: Calcul du nombre total de véhicules-kilomdtres épafgnés
quotidiennement (VQ) ’

A ‘On obtient ce résultat en faisant la somme des véhicules- -
kilométres quotidiens épargnés par les covoitureurs définitifs (TVKMQ) et
des véhicules-kilométres quotidiens &épargnés par les nouveaux covoitureurs

permanents (TVKMQP): VQ = TVKM) + TVKMQP..

Dans le scénario ''d'essai', ce nombre est évalué 3 832 626
'Vehlcules—kllometres quotldlens totaux épargnés. '

v22-e étape: ~Calcul de 1'épargne annuelle de»Véhiculeé-kilométres (VA)"V

Le chiffrebde 230(12) jours ouvrables a été retenu.pOUr_
calculer 1'épargne annuelle. On estime qu'un usager ne fait‘pas de covoi- .
turage durant enVirbn 30 jours pour des raisons de congés spéciaux,‘ae
- congés de,maladie,'de vacances annuelles, etc. | .

.

: : L'épargne annuelle s eléve donc, dans le scenarld “d'essa1
191 503 980 Vehlcules kilométres CVA vQ - 230)

v 23e €tape: Calcul de la réduction de la demande qubtidienhe de places
- de stationnemént'(Ou'caIcul du nombre de véhicules laissés
~inactifs 3 la maison) (RESQ)

Cette réduction peut étre &tablie en soustraydnt du nombre

(13) 3

la fois par les cov01tureurs deflnltlfs (CVD) et les nouveaux cov01tureurs

totalvde véhicules utilisables ceux qui sont effectivement utilisés

'permanents (CVP)

D _Cv .,  OP _ CW
OV "NV Y OOVP T NUCVP

: RESQ =
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~Le terme CVD réprésente le nombre total de Vehlcules a la
. _ ocv
d15p051t10n des* cov01tureurs définitifs tandls que le terme CVP représente
UCVP

celui des nouveaux covoitureurs permanents Le terme CVD indique. le nom-
bre de vehlcules effectivement utilisés’ par les covoitureurs deflnltlfs

et le terme CVP  indique celui des nouveaux covoitureurs pérmanents
NUCVP ' ~ :

' bans le scénario "d'essai', la réduction de la demande quo-
tidienne de places de stationnement &quivaut 3 29 253, ce qui Sighifie que
_29 253 véhicules sont retirés de la circulation pour les déplacements

domicile-travail.

24° étape: Calcul de 1'épargne annuelle des frais variables d'utili-

sation des véhicules (ECOV) et calcul de 1'é€pargne indi-

viduelle de chaque nouveau covoitureur permanent (ECOVI)

Aux fins de cette recherche, seuls les frais reliés 3 1'u-
tilisation des véhicules ont été pris en. considération, ce qui exclut le
colit d'achat, les frais d'assurances et d'intérét, le cofit de 1'immatricu-

(14)

‘applicables pour 1'année 1980, 3 une automobile type (7,14¢/km) et en

lation, etc. En se servant des chiffres de la revue '"Protégez-vous'

corrigeant quelque peu pour les kilométres parcourus en milieu urbain, on

estime le cofit variable 3 0,08 $ par véhicule-kilométre.

Les frais variables totaux épargnés sont donc de 15 320 318 $
(ECOV = VA - 0,08 §). Sur la base individuelle d'un nouveau covoitureur
permanent, cette épargne (ECOVI) devient 330 $ dans le scénario 'd'essai'.

'Zse étapeE Calcul de 1'économie annuelle d'énergie, en litres (EEA)

, - Afin de pouVOir procéder a cette évaluation, il faut dé-
terminer un indice de rendement énergétique. L'enquete de Statistique
Camada(1 ) obtient un indice moyen de 5,6 kilometres par litre. au Quebec
Cette moyenne tient compte de 1'ensemble de tous les deplacements et autant
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“du contexte urbain qu'interurbain. Comme les déplacements domicile-travail
“sont” effectués surtout en milieu urbain, il y a lieu d'ajuster cette
mbyennevpour.prendre cet aspect en considération. A cet effet, une con--

(16)

dement énergétique des véhicules montre que la moyenne urbaine est, en

sultation de_dennées compilées par Transports Canada concernant le ren-

- général, de 20 4 35% supérieure 4 la cote moyenne.
En appllquant une marge de 20% 3 1a moyenne de 5 6 km/£ on

'obtlent une moyenne dite "'urbaine' de 4, 7 km/£(17) L'économie annuelle
dfenergle_qevlent donc, dans le scénario "d'essai'': '

EEA = VA : 4,7 kn/ = 191 503 980 % 4,7 ku/2 = 40 745 528 litres.

26° étépef Calcul de la prbpbrtion de la quantité d’énergie épargnée

par rapport 3 la consommation totale (PEEA) et par rapport

__g,_é la consommation d'energle due aux deplacements dom1c11e—
_vtravall (PEEADT) ‘

En 1980 la consommatlon totale d'essence pour moteurs au
Quebec était de 8 687 100 000 11tres(18).
cules servant aux deplacements dom1c11e—trava11 utilisent 1'essence pour

En supposant que tous les véhi-
moteurs comme carburant on peut etabllr la part de 1'energ1e épargnée.

, A1n51, le calcul de 1la proportlon se falt de la fagon sui-
‘vante: PEFA = EFA 7 8 687 1- 106. La proportion obtenue dans le scéna-
rio ”d'essal" est de 0, 005, 501t environ la moitié de 1%. '

_ Dans. 1a méme Veine, une proportion semblable ‘peut &tre cal—
"culee par rapport a 1'energ1e utlllsee lors des déplacements domicile-
travall Ceux -ci représentent 40% du kllometrage parcouru en milieu
urba1n,qu1 ex1ge 70% de 1'énergie totale requise par les deplacements(lg)

_'Dans le scénario ”d'essa1”,,cette.proportlon (PEEAIHD représente 1,7%.
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TABLEAU 2

Calculs de base par ftapc et par scénario

Etapes Situation {  Scénario Scénario Scénario ticaf;apz;‘; | cnario | dicn;‘fi;;‘;
- SN ¥ EEIP Y 113 1, Imi " ' L " . .
de 1980 d'essai optimiste"  |"pessimiste™| _F o modes" . probable"
1- ?roportibn des covoitureurs par rapport i : . : ) :
1'ensemble des navetteurs PC 0,23 0,23 0,23 0,23 0,23 {0,23 0,23
2~ Nbuve]le proportion des covoitureurs par’
rapport 4 1'ensemble des navetteurs PN 0,23 0,25 0,34 0,27 0,25 0,25 - 0,30
3- Proportion des covoitureurs dont la voiture v ’
laissée 2 la maison est réutilisée . PR 0,0 0,00 . 0,00° 0,00 0,00 0,00 0,10
4- Proportion des nouveaux covoitureurs qui
abandonnent et/ou proportion de réutilisa-
tion des voitures laissées 3 la maison PA 0,0 0,00 0,00 0,29 0,00 0,00 0,334
S~ Nombre total de navetteurs NV 2 318 000 2 318 000 2318 000 | 2 318 600 2318 000 | 2318 000 | "2 318 000
6- Nombre de covoitureurs: (NV-PC) oo 533140 533 140 533 140 - 533 140 - | 533 140 533 140 533 140
7- Nombre de covoitureurs définitifs: CV (1-PR} (VD 533 140 533 14¢° 533 140 533 140 533 140 533 140 479 826
8- Nombre de nouveaux covoitqreurs: (NV-PNY - (VD (VN 0 46 360 254 98n 92 720 46 360 46 360 | vZIS 574
9- Nombre de nouveaux covoitureurs permanents: o » - oo E o T
(WN. (1-PA) : CvP 0 40 360 | 254 980 65 831 46 360 | 46 360 143 572
10- Coefficient d'occupation des covoitureurs - o _ e S oo '
définitifs ' ucv 2,71 2,7 2,71 2,71 2,7 2,71 2,7
11- Nouveau coefficient d'occupation des : .
covoitureurs définitifs- NUCV 2,71 2,71 2,71 2,29 2,71 2,71 2,50
. 12- Coefficient d'occupation des nouveaux o » .
covoitureurs permanents ' ~ucve - 1,00 1,00 1,00 5,0 2,0 1,5
13~ Nouveau coefficient d'occupation des nou- ,
veaux covoitureurs permanents NUCVP - 2,71 4,00 2,29 3,15 2,71 2,40
14- Distance moyenne parcouruc (aller seulement)
par un covoitureur (km) D 15,5 15,5 15,5 15,5 15,5 11,6 - 15,2
15~ Distance de détour due au covoiturage (km) d 6,0 0,0 0,0 -0,1 0,0 0,0 -0,1
16- Distance de détour due au nouveau »
covoiturage (km) dp 0,0 0,8 0,9 0,6 - 0,9 0,7 0,7
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Epargne annuelle de veh.—kllométres:-VQ - 230

Réduction de 1a demande quotidienne de places
de stationnement (ou nombre de véhicules.
laissés inactifs a 1a maison)

op- oy, (ar o
"Ti? NU?V TCVP -~ NUCVP

Epargne annuelle des frais variables d'uti-
lisation des v&hicules: VA-0,08 $ (ﬁ)

243 Epargne individuelle par nouveau cov01tureur

25~

. EEA ¢

1.28-

C20-

permanent : ECOV QWP

Economie annuelle d'energier(litreé)‘
VA + 4,7 km/Z

Proport1on de la quant1té d'énergie épargnée
par rapport a la consommation totale: - .
8 687,1 x 106

Proportlon de la quantité d'cnerg1e épargnée
par rapport a l1a consomation d'énergie due
aux déplacements domicile-travail:

EFA $ 2 432,4 x 10

Colit annuel d'un prograrme 1nc1t~t1f au
'Lov011urapc .Eﬁ\ - 0,08 $/litre épargné ($)

CoGt individuel (nOu\cau covoitureur pcrmq- }
nent) (8): CIC 3 P

tvaluation de la nouvelle répartition inter-

modale des <2&placements domicile-travail (%) -

T: transport cn Commun
A: autre
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passager
CV: covoitureur
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0,005
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27° tape: . Calcul du colt annuel probable d'unAprogramme 1nC1tat1f

.. au_coyoiturage (CIC)

(20)

le cofit d'un programme de transport semi-collectif (carpool et vanpool) en

-Cet estjmé se base sur une étude américaine qui iﬁdique
‘termes de dollars par gallon de carburant épargné: la marge de comparai-
son va de 0,06 $ & 0,26 $ (U.S.) par gallon (U.S.) épargné. En utilisant
le ratio le plus conservateur (dlspendleux) et en effectuant les ajuste-

: ments approprles( ), on obtient 8¢ par:litre epargne

, Le colit annuel probable serait donc de 3 259 642 $ pour ac-
_croitre de 2% la proportion des déplacements qui se font par covoiturage
au Québeé (CIC = EEA - 0,08 § =40 745528 § - 0 08 $ =3 259 642 §).

_286 éfape: Calcul du colt individuel de chaque nouveau covoitureur

Qefmanent (CIV)

Lorsque le colit d'un programme &ventuel d'incitation au
covoiturage a été évalué, il devient intéressant de ramener ce colt sur
une basé individuelle afin d'établir le scénario susceptible de présen-.
ter les bénéfices les plus avantageux en termes d'énergie économisée et

de navetteurs coneernés.

En outre, ce resultat peut &tre comparé a 1'épargne 1nd1-
' v1due11e (ECOVI) calculée a la 24° étape pour illustrer 1'optimalisation
du programme ou scénario analysé. Enfin, ce cofit individuel pourrait

.éventuellement servir dans une €tude de tarification du covoiturage par
rapportvé celle du transporﬁ en commun ou de toute autre forme de trans-

port collectif.

Dans le scénario "d'essai', ce colt individuel se chiffre
a 70 §.
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298 €tape: Evaluation de la nouvelle répartition intermodale des

déplacements domicile-travail (NRI)

L'ensemble des résultats obtenus au cours des étapes pré-
:cédentes exerce une certaine influence sur la répartition intermodale
des déplacements. Dans ce sens, le covoiturage représente une facon de
modifier cette derniére et de réduire la congestion urbaine, ce qui impli-

que 3 la fois une meilleure utilisation du réseau routier et des véhicules.

La 51tuat10n de base (1980) de cette recherche montre la
: repartltlon intermodale suivante: les conducteurs sans passager dans
leur voiture representalent, en 1979, 49% des navetteurs, les covoitu-

reurs, 23%, le transport en commun, 16%, et les autres modes, 12%.

, Dans le scénario ''d'essai', la répartition intermodale est
devenue 1a su1vante les conducteurs sans passager accaparaient 47% des.
personnes- deplacements, les covoitureurs, 25%, le transport en commum,
16%, et les autres modes, 120, o '

Comme on peut le constater, seules les deux premiéres caté-
-gories ont été modifiées dans le scénario 'd'essai''. Les autres scénarios

devraient apporter des changements plus variés.

» I1 est intéressant de noter que la méthodologie présentée
_ ici pourrait étre utilisée dans une perspective différente ol la réparti-
. tion intermodale des déplacements devient 1'objectif premier et ou les
autres variables en deviennent plus dépendantes. En outre, la variable
UCIC" calculée 3 la 27° étape peut représenter le colt d'une modification
de 1a repartltlon intermodale; de méme, 1'économie d' energle établie a la

25 étape 1nd1que aussi 1'épargne engendree par une telle modification.
Cette methodologle assez simple comporte sufflsammcnt

d'elements pour évaluer diverses modalités d'implantation de covoiturage

elaboregs dans des scénarios.
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3. SCENARIOS .

:":Dans le but d'illustrer le potentiel énergétique que promet
le covoiturage, -six scénarios sont proposés a partir d'une situation de
‘base :(1980). Certains &léments de cette dernidre sont sélectivement modi-
;fiésfafinﬁd'illuStrer leur impact sur la consommationvd'énergie, sur les
fraié»de transpért, sur la répartition intermodale des déplacementsldomi¥

‘cile¥travail (voir tableau 2).

3.1 Situation de 1980

, La situation qui sert de base d cette analyse correspond
essentlellement d celle qui est décrite dans le tableau 1. Elle comporte
les éléments suivants: en 1980, 23% des 2 318 000 navetteurs au Québec
étaient. des covoitureurs pour qui on enregistrait un coefficient d'occu-
pation de Z,71. En outre, la répartition intermodale des déplacements |
révélait que 49% des persomnes se rendaient d leur travail seules dans = +
leur Voiture, que 16% des déplacements ayant le méme but €taient effec-
tués par transport en commun et que les autres modes accaparaient 12% des
' déplacements. Enfin, la distance moyenne pour se rendre au travail est -

estimée 3 15,5 kilométres dans une seule direction.

3.2 Scénario ''d'essai"

L'obJectlf du scenarlo "d'essai' est de montrer comment .

- 1es varlables 's'influencent les unes par rapport aux autres dans la

perspectlve d'une proportion de 25% de covoitureurs sur l'ensemble des

- navetteurs afin de servir au développement de la méthodologie.



Les autres hypothéses importantes de ce scénario concernent
le nouveau coefficient d'occupation des covoitureurs définitifé (NUCV), 1le
coefficient d'occupation des nouveaux covoitureurs permanents (UCVP) et le
nouveau coefficient d'occupation des nouveaux covoi tureurs permanents
(NUCVP) , - le premier est fixé a 2,71, comme 1'indiquait la situation de
1980, le deuxiéme est de 1,0, c'est-d-dire que tous les nouveaux covoitu-
reurs permanents proviennent du groupe de personnes qui voyageaient seules
dans leur voiture, & leur travail; enfin, le troisiéme coefficient est

fixé A 2,71 pour s'assurer que tdus les covoitureurs aient le méme coeffi-

cient d'occupation.

3.3 Scénario ''optimiste"

Dans ce scénario, la nouvelle proportion des covoitureurs
s'éléve a 34% de 1'ensemble des navetteurs; ainsi, environ le tiers de
ces derniers s'adonnent au covoiturage pour les déplacements domicile-

travail.

En outre, ce scénario suppose une pratique enthousiaste du
covoiturage qui se traduise par un nouveau coefficient d'occupation des
nouveaux covoitureurs permanents (NUCVP), évalué a 4,0, et une distance

de détour (dp) 1égerement plus longue.

3.4 Scénario ''pessimiste"

Ce scénario a pour but d'évaluer 1'impact d'une faible aug-
mentation du nombre de covoitureurs, soit un peu plus de 2% de tous les
navetteurs. De plus, il repose sur 1'idée que le covoiturage réprésente
une forme nouvelle de transport et que sa pénétration risque d'@tre trés
limitée, du moins d court terme. C'est pourquoi les hypothéses retenues
concernant les nouveaux coefficients d'occupation (NUCV, NUCVP) réduisent
ces derniers a 2,29 et exercent une influence sur la distance de détour

qui baisse a 0,6 kilométre (dp) ou qui est réduite a 0,1 kilometre (d).
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En outre, ce scénario comporte un é€lément dynamique dans -
le fait que le nombre de nouveaux covoitureurs visés n'est pas atteint
puisque moins -du tiers (PA = 0,29) de ceux-ci abandonnent ou connaissent

une réutilisation de leur voiture laissée a la maison.

3.5 Scénario ''transport en commun''

Dans ce scénario, le nombre de covoitureurs se maintient

et les nouveaux covoitureurs permanents proviennent majoritairement du
transport en commun afin d'atteindre une nouvelle proportion de covoitu-
rage de 0, 25 (PN); on suppose donc que 46 360 personnes seront de nouveaux
covoitureurs permanents et que leur coefficient d' occupation (UCVP) est
de 5, 0(2 ) tandis que leur nouveau coefficient est fixé 3 3 ,15 puisqu rel-
les ont déja 1'expérience du transport collectif. En outre, la distance
de détour (dp) s'éléve a 0,9 kilométre. Toutefois, ce scénario, comme
ceux qui suivront, n'évalue pas les economles d'énergie réalisées par le
transport en commun gridce a la baisse de 1'encombrement de la circula-

(23)
N

a une baisse du nombre de passagers

ou grace a4 la réduction du nombre d'autobus en c1rcu1at10n due
(24)

tion

3.6 Scénario "autres modes"

Ce scénario vise a illustrer 1'impact que.de nouveaux
covoitureurs permanents dont la moitié proviendrait d'autres modes pour-
raient avoir sur 1'économie d'énergie.et les autres variables pertinen-
tes. A cette fin, 1'objectif'consistantvé ce que le quart (PN = .25)
des déplacements se,faése par covoiturage est retenu. Le coefficient
d'occupatibn des nouveaux covoitureurs permanents (UCVP) s'établit & 2,0,
c'est-a-dire que, en moyehne; pour chaque personne voyageant seule qui
~décidait de covOiturer,'il existailt une autre personne utilisant un au-

tre mode qui décidait, elle aussi, de covoiturer.
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Le nouveau coefficient des nouveaux covoitureurs permanents
(NUCVP) s'éléve a 2,71, ce qui le rend €gal aux coefficients existants
- (UCV et NUCV). En outre, la distance moyenne (D) est réduite de 25%
puisque plusieurs personnes qui sont des usagers des autres modes demeu—
rent, selon toute probabilité, prés de leur lieu de travail; il en est de

méme pour la distance de détour (d) qui atteint 0,7 kilométre.

3(7 Scénario ''dynamique probable"

: L'apport .de ce scénario se situe au niveau de la multipli-
cité des Varlables qul interviemnent et qui s'influencent 1'une et 1'au-
tre. Bien que la nouvelle proportion des covoitureurs (PN) soit fixée &
0,30, un certain nombre de covoitureurs (PR.= 0,10). et de nouweaux covoi-
_tureurs (PA = 0 ,334) ne se servent pas de leur véhicule qu1 est reutlllse

de facon équivalente.

En outre, le nouveau coefficient d'occupation (NUCV) des
c0V01tureurs définitifs baisse 4 2 ,50, le coefficient des nouveaux covoi-
tureurs permanents (UCVP) devient 1,5 afin de tenir compte des diverscs
ofigines de ceux-ci en termes de modes de transport précédents(zs); QUant
au nouveau Coefficient des nouveaux covoitureurs permanents (NUCVP), il
s'établit A 2,40,

, De plus, la distance moyenne (D) diminue & 15 2 pour tenir
compte des trajets des personnes qui utilisaient antérieurement le trans-
port en commm ou d'autres modes. Quant 3 la distance de détour (d) due
au covoiturage,»elle est négative (—O,l'kilométre) parce que le nouveau
coefficient des covoitureurs définitifs (NUCV) est réduit. 1I1 en va de
méme pour la distance de détour (dp) due au nouveau cov01turage elle
diminue de 0,1 kilométre. '

Ce scénario tente d'intégrer 1'aspect dynamique de la réa-
lité afin d'illustrer les ajustements que cette derniére pourrait subir
suite 4 1'implantation d'un programme de covoiturage pour les déplacements

domicile-travail.
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4. IMPACTS

En vue de dégager 1fimpact de chacun des scénarios proposés,
plusieurs variables ont été prises en considération. Parmi celles-ci, il
~convient de mentionner le nombre total de covoitureurs. (définitifs et per-
manents), la réduction de la demande quotidienne de places de stationne-
ment, 1'épargne annuelle des fais variables d'utilisation des véhicules,
.1'économie annuelle d'énergie, le colt annuel d'un programme incitatif de
covoiturage et la répartition intermodale des déplacements domicile-tra-

vail.

Mais avant de comparer les impacts, il importe de commenter

les résultats obtenus par chacun des scénarios.

4.1 Résultats des scénarios

‘ Comme il a été mentionné précédemment, deux variables exo-
génes ont servi principalement de base au développement des scénarios; ce
sont la nouvelle proportion des covoitureurs (PN) et les coefficients
d'utilisation (UCV, NUCV, UCVP, NUCVP). En fait, dés qu'une valeur est
attribuée 3 ces variables, les autreé”données’statistiques se trouvent

par le fait méme déterminées.

4.1.1 Scénario '"d'essai'"

- Dans le scénario "d'essai', qui visait essentiellement a
accroitre la proportion des covoitureurs en la portant a 25% des navet-
teurs tout en maintenant les coefficients actuels d'occupation, on a
choisi comme cible privilégiée les automobilistes qui se rendent seuls -
au travail dans leur véhicule. A ce titre, 46 360 personnes é&taient vi-
sées, soit environ 8,7% des covoitureurs actuels. La réduction de la
demande quotidienne de places de stationnement est importante si 1'on

considére que cette demande baisse de 29 253 places. L'épargne annuelle
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des frais variables,vtotalisant plUs de 15 M$, représente 330 $ par nou-
veau covoitureur permanent, ce qui n'est pas négligeable. En'outre,
1'économie annuelle d'énergie évaluée a 40 745 528 litres constitue en-
viron 4/10 de 1% de la consommation totale d'essence pour moteurs au
Québec, en 1980, et prés de 2% de la consommation de carburant servant

aux déplacements domicile-travail.

A raison de 0,08 § par 11tre épargné, on pourrait mettre
sur p1ed un programme incitatif au covoiturage au colit d'un peu plus de

3 M$, 501t environ 70 § par nouveau covoitureur permanent
Enfin, la répartition intermodale des déplacements se mo-

difie quelque peu en faveur des covoitureurs et au détriment des automo-
bilistes sans passager.

4.1.2 Scénario '"optimiste'"

Quant au scéhario "optimiste', il est trés ambitieux puis-
qu'il V1se a convertir le tiers des navetteurs en covoitureurs, ce qui
aménerait une augmentation de 47,8% du nombre de c0v01tureurs actuels
En outre, on suppose aussi que les nouveaux covoitureurs permanents au-
ront un nouveau coefficient d'occupation de 4,0. Cet enthousiasme per-
_met d'espérer une réduction trés importante de la demande quotidienne de
-places de stationnement, soit 191 235 places. L'épargne annuelle des
frais variables d'utilisation des Vehlcules s'8léve a 100 M$, soit 395 §
par nouveau covoitureur permanent. L'économie annuelle d' énergie atteint
267 647 623 litres, ce qui équivaut a 3% de la consommation d'essence
pbur moteurs. Le cofit annuel probable d'un programme visant ces objec-
tifs serait d'environ 21,4 M§ ou de 84 § par nouveau covoitureur permé—
nent. La répartition intermodale des déplacements subit un changement
majeur puisque les covoitufeurs'représéntent maintenant 34% des navet-
teurs alors que les automobilistes sans passager constituent 38% de

ceux-ci.
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4.1.3 Scénario 'pessimiste

Dans ce scénario, un nombre important de covoitureurs est
visé, soit 27% de 1l'ensemble des navetteurs. Mais un certain nombre de
nouveaux covoitureurs (29%) abandonnent ou voient leur véhicule utilisé

d'une fagon équivalente au covoiturage.

Tout de méme, 65 831 personnes deviennent des covoitureurs
permanents; mais la baisse des coefficients d'occupation des covoitureurs
définitifs et des nouveaux covoitureurs permanents engendre une demande
supplémentaire de 1 003 places de stationnement. L'épargne annuelle au
titre des frais variables est de 1 057 006 §, soit & peine 16 § par nou-
veau covoitureur permanent; 2 811 187 litres sont épargnés annuellement;
le colt du programme incitatif s'éléverait a4 224 895 §, soit A peine 3 §

par nouveau covoitureur permanent.

Toutefois, le pessimisme du scénario ne se révéle pas dans
la nouvelle répartition intermodale; en effet, les covoitureurs représen-
tent maintenant 25,8% des navetteurs tandis que les automobilistes sans

passager constituent 46,2% de ceux-ci.

4.1.4 Scénario ''transport en commun'

Ce scénario montre 1'impact négatif sur la consommation
d'énergie que constitue le fait d'aller chercher les futurs covoitureurs
'parmi les usagers du transport en commun. L'objectif visé est que 25%
des navetteurs soient des covoitureurs. Des 46 360 nouveaux covoitureurs
permanents, 80% proviemnent du transport en commun, ce qui améne une de-
mande supplémentaire de 5 445 places de stationnement. En outre, les
frais variables augmentent de 4 640 443 § et 12 341 604 litres supplé-
mentaires de carburant sont consommés. La nouvelle répartition inter-
modale éffecte les aufomobilistes sans passager (qui passent a 48,6%),

les covoitureurs (25%) et le transport en commun (14,4%).
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L'impact négatif de ce scénario est d'autant plus €tonnant
que le nouveau coefficient d'occupation des nouveaux covoitureurs perma-
nents (NUCVP) est de 3,15.

4.1.5 Scénario "autres modes'’

Ce scénario illustre la formation d'un groupe de nouveaux
covoitureurs permanents a partir des automobilistes sans passager (50%)
et de personnes se servant des autres modes de transport (50%). Le nom-
bre de nouveaux covoitureurs permanents s'éléve d 46 360. La réduction
de la demande quotidienne de places de stationnement atteint 6 073 et
1'épargne annuelle de frais variables devient 1,4 M$, soit 30 $ par nou-
veau covoitureur permanent. L'économie annuelle d'énergie se chiffre a
prés de 4 millions de litres de carburant, ce qui entrafnerait un coiit
annuei de 297 649 § pour mettre en oeuvre un programme incitatif au co-
voiturage, soit environ 6 $ par nouveau covoitureur permanent. Enfin,
la nouvelle répartition intermodale indique que les automobilistes sans
passager constituent 48,0% des navetteurs, les covoitureurs 25%, le

transport en commun 16% et les autres modes 11,0%.

.

4.1.6 Scénario 'dynamique probable'

Ce scénario fait intervenir beaucoup de variables et tente .
de reproduire le dynamisme du systéme de transport pour assurer les dé-
'placements domicile-travail. Le nombre de covoitureurs définitifs baisse
pour atteindre 479 826 tandis que leslnouveaux covoitureurs permanents se
chiffrent a 143 572. Ce. scénario permet une réduction de la demande de
places de stationnement de 21 021 places. En outre, 1'épargne de frais
Vériables'attéint 10 M$, soit préé de 69.§ par nouveau covoitufeur perma-
’ nent. On éparghe’aussi 26 184 521 litres de carburant. Le colit annuel
d'un programme incitatif atteindrait 2 094 762 §, soit environ 15 § par
nbuveau»covoitureur permanent. Quant a la'répartition intermodale, elle.

touche tous les modes: les automobilistes sans passager constituent
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maintenant 47,2% des navetteurs, les covoitureurs 26,9%, le transport en

~ commun 14,8%, et les autres modes 11,1%.

4.2 Comparaison entre les scénarios

Si on prend en Con51derat10n le nombre de nouveaux cov01tu—
Teurs permanents, on constate que tous les scénarios prennent pour acquis
que ce chiffre représentera auAm01ns 8,7% des covoitureurs définitifs, ¢
qui constitue une position relativement optimiste dans. -la mesure ol le
covoiturage est une forme nouvelle de se depldcer qui ne suscite pas une

adhésion spontanoe

Toufefois, malgré ce nombre ''‘€levé" de covoitureurs poten-
tiels, les bénéfices énergétiques varient beautoup d'un scénario 4 1'au-
tre, ce qui laisse croire que d'autres variables plus importantes influén-
cent la consommation de carburant. Ainsi, en comparant le scénario
'"d'essai' avec le scénario ”transport en commun'' et celui "autres modes”
on constate que ces scénarios ont généré le méme nombre de nouveaux co-
voitureurs permanents,vsoit 46 360; mais leur économie annuelle d'énergie
va de 40 millions de litres i une consommation supplémentaire de 12 mil-
lions de litres en passant parvune économie intermédiaire de 3 millions

de_litres.

En>poussént-plus loin 1'évaluation comparative de ces
trois'5cénarios, il semble qué ces derniers ne modifient pas'les coeffi-
cients d'occupation qui concernent les covoitureurs définitifs puis-
qu'ils demeurent a 2,71. Ce sont ceux des nouveaux covoitureurs perma-
nents qui fluctuent le plus. Lorsqu'ils passent de 1,0 3 2,71, 1'économie
d'énergie est de 40 millions de litres; s'ils vont de 5,0 a 3,15, il y a
consommation supplémentaire de carburant (12 341 604 litres); enfin, si -
ces coefficients augmentent de 2,0 & 2,71, il y a économie (3 720 617
litres). A la lumiére de ces faits, on peut conclure qu'une hausse du
coefficient d'occupation des nouveaux covoitureurs permanents améne une

- économie d'énergie.
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, Cependant, 1'origine des nouveaux covoitureurs permanents,
c'est-d-dire le mode de transport utilisé par ceux-ci avant de covoiturer.
- ne semble pas exercer une influence déterminante sur 1'économie d'énergie,
'si ce n'est par 1'intermédiaire du coefficient d'occupation antérieur

(UCVP) qui tient compte de ce phénoméne.

_ Si on étend ces remarques aux autres scénarios, on constate
que le coefficient d'occupation joué effectivement le rdle qui lui est
attribué. Lorsqu'il augmente, il engendre une économie d'énergie. Par
‘exemple, il est intéressant de considérer, sous cet angle, le scénario
"pessimiste', ol les coefficients d'occupation (UCV et NUCV) des covoitu-
reurs définitifs montrent une baisse tandis que ceux des nouveaux covoi-
tureurs permanents (UCVP et NUCVP) indiquent une tendance inverse. Les
deux -influences se neutralisent quelque peu et déterminent une économic

d'énergie assez faible.

, De méme, dans le scénario-'dynamique probable” la baisse
des coeff1c1ents des covoitureurs définitifs a un 1mpact important sur
1'économie d'énergie. En effet, avec un nombre de nouveaux covoitureurs
permanents presque quatre fois supérieur d celui du scénario ''d'essai'’,
le -scénario ''dynamique probable' montre une €conomie d'énergie inférieu-

re, ce qui illustre tout 1'impact des coefficients d'occupation.

‘Quant a la distance parcourue elle joue un réle limité
puisqu'elle est pratiquement constante dans tous les scénarios, sauf un
scénario, "autres modes'. On peut toutefois considérer que cette varia-
ble influence le nombre de véhicules-kilométres, méme en tenant compte
de 1a pondération des coefficients d'occupation. Mais elle ne peut .
exercer une influence définitive sur la consommation d'énergie dans la
mesure ol, quel que soit le Scénario, le déplacement aura lieu et une
certaine distance devra &tre franchie: les scénarios ne visent pas 3
réduire les distances; mais plutdt 3 suggérer de nouveaux moyens de les

parcourir.
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Si on vise un objectif de réduction de la demande de places
de stationnément, la Variable clé demeure aussi 1es'coefficients d'occupa-
tion, puisqu'ils déterminent le nombre de véhicules qui servent aux dépla-
cemenits domicile-travail. La formule suggérée a la 23° étape de la métho-

dologie attribue cette importance aux coefficients d'occupation.

_ - La comparaison inter-scénarios fait aussi voir des épargnes
1nd1v1duelles assez divergentes en ce qui concerne les frais d'utilisation.
Si on rev1ent aux trois scénarios qui générent un nombre identique de nou-

veaux covoitureurs permanents, on se rend compte que les épérgnes obtenues -
‘suivent un modéle semblable 3 celui déji décrit pour 1'économie d'énergie.
En d'autres termes, lorsque les coefficients d'occupation des nouveaux co-
voitureurs permanents augmentent, les épargnes individuelles au titre des

frais variables d'utilisation augmentent.

(Quant au colt d'un programme incitatif au covoiturage ra-
mené sur la base individuelle d'un nouveau covoitureur permanent, il
représente, dans la plupart des scénarios, environ 20% de 1'épargne
annuelle individuelle au titre des frais variables d'utilisation. La
méthodologie proposée relie directement le cofit de ce programme a 1'éco-
nomie d'énergie, c'est-a-dire que plus les économies seront &levées, plus

le programme colitera cher.

Enfin, on pourrait aussi considérer le colt de ce programme
comme le prix d payer pour modifier la répartition intermodale des dépla-
cements; mais il serait toutefois risqué de s'attarder a cette considéra-
tion puisque la répartition intermodale répond 3 des impératifs plus ou
moins reliés 3 ceux de 1'économie d'énergie. Une comparaison de ce phéno-
méne entre les scénarios confirme rapidement cette constatation; en parti-
culier le scénario 'pessimiste" et le scénario "autres modes' en témoi-

gnént.
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Comme telle, la répartition intermodale ne subit pas telle-
ment de modification d'un scénario 3 1'autre, si ce n'est au niveau du
scénario ''optimiste' qui montre un impact important sur les automobilistes
- sans passager et sur les covoitureurs. Dans les autres cas, les scénarios
indiquent des changements de 1 ou 2 points de pourcentage dans les propor-

tions consacrées aux modes de transport.

4.3 Commentaires généraux

Le choix des scénarios qui ont été développés suggeére
divers aspects a prendre en considération lors de 1'évaluation énergétique
du covoiturage.

Par exemple, la prise en compte du mode de transport précé-
dent des nouveaux covoitureurs permanents intervient autour de plusieurs
gléments qui se complétent. D'une part, il est évident que les automobi- -
listes se rendant au travail seuls dans leur voiture constitue une cible
privilégiée pour un programme de covoiturage puisqu'ils consomment la plus
grandé part de 1'énergie utilisée dans les déplacements domicile—travail.
D'autre part, le fait d'étre seuls, sans passager, dans leur voiture est
un élément qui caractérise les préférences de ces automobilistes et qui
risque d'exercer une influence non négligeable sur le nouveau coefficient
d'occupation des véhicules. Par contre, les usagers du transport en com-
mun qui seraient tentés par le covoiturage seront sans doute disposés a
paftager en plus grand nombre un véhicule comme covoitureurs. Mais ces
personnes contribueront moins aux économies d'énergie puisqu'elles pro-

viennent d'un mode de transport assez efficace d ce titre.

_ Par ailleurs, les personnes qui se servent des autres modes
"pour se déplacer ne sont pas susceptibles d'étre particuliérement inté- .
ressées par le covoiturage étant donné les choix singuliers qu'elles ont
effectués, comme la marche, la bicyclette ou la motocyclette, ou pour des
raisons circonstanciées comme le recours sporadique au taxi ou a d'autres

modes de déplacement. De fait, il est peu probable qu'une personne
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utilise quotidiennement le taxi comme moyen de transport pour se rendre &
son travail puisque le colit @ encourir risque de devenir cumulativement
prohibitif, A moins que cette personne n'ait recours aux nouvelles formules

de taxi, comme le taxi collectif.

Dans un autre ordre d'idée, la réutilisation du véhicule
laissé & la maison grice au covoiturage n'a pas fait 1'objet ici d'une
analyse trés serrée, si ce n'est de faire 1'hypothése, dans deux scéna-
rios, qu'une proportion des covoitureurs qui rendaient leur automobile
disponible,yoyaient celle-ci étre utilisée de fégon~équiva1ente, soit
pouf le covoiturage d'autresvpersonnes,'soit pour d'autres déplacements
(domicilé—travail) qui engendrent des frais semblables, etc. ‘Les hypo-
théses suggérées de 29% et 34% sont arbitraires, comme il a &té expliqué
a la 3° et 4 1la 4° Gtapes de la méthodologie, puisque les enquétes ne
sont pas suffisamment concluantes d ce sujet. Toutefois, on péut déja
avancer 1'idée que la voiture laissée d la maison et réutilisée diminue
la probabilité de 1'achat d'une deuxifme automobile par un ménage et |

accroit les épargnes monétaires et énergétiques qui en découlent.

Parmi d'autres bénéfices qui pourraient étre attribuables
au covoiturage, la réduction du temps de déplacement est 4 considérer
pour tous les modes de transport. Si on anticipe que la pénétration du
‘ covoiturage sera importante, elle entrainera une réduction de 1'encom-
brement de 1a circulation et des accidents, ce quil pourralt permettre une
meilleure utilisation des infrastructures et une baisse réelle du temps
de déplacement. Car il n'est pas exagéré de penser que le temps supplé-
mentaire requis pour parcourir la distance de détour due au covOiturage
sera plus que compensée par le temps épargné grice a la nouvelle flui-

dité de la circulation.

Par ailleurs, si on supposait que tous les covoitureurs
définitifs (actuels) devenaient des conducteurs sans passager pour leurs:
déplacéments domicile-travail (voir tableau'S); ils créeraient une de-
‘mande supplémentaire de places de stationnement de 336 409 places, soit
le nombre supplémentaire d'automobiles qui envahiraient les routes. De
plus, cette nouvélle situation, oﬁ'il n'y a plus'de_covoitureurs,
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coliterait en frais variables d'utilisation un surplus de 176 183 570 $,

présenterait une demande supplémentaire de carburant de 468 573 323 litres

-Y(S% de la consommation actuelle) et montrerait une répartition intermo-

dale des déplacements ou 1'automobile accapare 72%, le transport en commun

16% et les autres modes 12%. L'encombrement de la circulation et la pol-

lution engendrés par ce phénoméne seraient énormes. En d'autres termes,

la situation actuelle, ou 23,0% des navetteurs covoiturent, nous permet

d'économiser ‘quelque 468 573 323 litres de carburant, etc., bien qu'il
n'y ait aucun programme incitatif au covoiturage. Et les résultats obte-
nus au tableau 3 ne font pas mention des bénéfices personnels et sociaux

que ces circonstances apportent.
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TABLEAU 3

Evaluation de la situation hypothétique ou tous les covoitureurs actuels

deviendraient des conducteurs sans passager dans leur voiture. Québec 1980.

Hypothéses:

Résultats:

11~

I1I-

VI-

" VII-

VITI-

IX-

Le nombre de navetteurs (NV) est: 2 318 000
Le nombre de covoitureurs définitifs (CVD) est: 533 140

Le coefficient d'occupation des covoitureurs défini-
tifs (UCV) est: 2,71 ’ '

Le nouveau coefficient d'occupation des cov01tureurs
définitifs (NUCV) est: 1,0

La distance moyenne parcourue (aller seulement) (D) en
kilométres,est: 15,5

La distance de détour due au covoiturage (d), en kilo-
metres, est réduite de: 0,8

Le nombre de véhicules- kllometres quotidiens (VKMQ)
augmenterait de: 17,96

Le nombre total de Vehlcules-kllometres parcourus quo->
tidiemnement (TVKMQ ou VQ) par les covoitureurs défi-
nitifs augmenterait de: 9 575 194

Le nombre de véhicules-kilométres annuels supplemen—
taires (VA) serait de: 2 202 294 620

L'augmentation de la demande quotidienne de places de
stationnement (RESQ) serait de: 336 409

Les frais variables supplémentaires d'utilisation des
véhicules (ECOV) seraient de: 176 183 570 §

La consommation supplémentaire annuelle d'énergie (én
litres) (EEA) serait de: 468 573 323

La proportlon de 1'énergie supplémentaire tonsommee par
rapport 4 la consommation totale du Québec, en %, (PEEA)
serait de: 5,4

La proportion de 1'énergie supplémentaire consommée
par rapport d la consommation d'énergie due aux dépla-
cements domicile-travail (en %) (PEEADT) serait de:
19,3

La nouvelle fépartition intermodale (NRI), en %,-serait}
CS: 72 Cv: 0 TC: 16 A 12

Source: Compilation interne.
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5. “CONCLUSION

, Les déplacements domicile-travail exigent un mode de trans-
port réguliérement accessible en tefmes de disponibilité et de coit. Le
covoiturage répond a cette exigence systématique et promet plusieurs béné-

fices que les autres modes de transport ne fournissent pas.

A 1'aide de quelques scénarios, cette étude a tenté de mon-
trer la nature et 1'ampleur de ces avantages, et a mis 1'emphase sur

1'économie d'énergie.

I1 importe de noter que la principale clientéle visée par
le covoiturage demeure les automobilistes et, en particulier, ceux qui sc
déplacent seuls dans leur véhicule. Dans plusieurs situations d'ailleurs,
le covoiturage représente la seule solution pour ces automobilistes, en
particulier dans des communautés locales ou dans certains parcs indus-
triels de banlieue. Quant au rdle des usagers du transport en commun
comme covoitureurs potentiels, il est limité€, mais il pourrait &tre utile
'si on insistait davantage sur le coefficient d'occupation plutét que sur
le nombre de covoitureurs. En effet, 1'ensemble des impacts obtenus par
les scénarios indique que le coefficient d'occupation exerce une influence
plus déterminante sur les bénéfices générés par le covoiturage que le
nombre de covoitureurs comme tel. Il serait, en outre, déplorable qu'une
légalisation du covoiturage fasse diminuer le coefficient d'oécupation,
sans réduire le nombre de éovoitureurs, car cette baisse entrainerait une
augmentation sensible de certains frais encourus par les automobilistes

ou la collectivité et une hausse de la consommation de carburant.

L'ensemble des scénaribs permet de conclure que des &cono- -
mies auﬂtitre des frais variables d'utilisation des véhicules, au titre
des.plaées de stationnement requises par les navetteurs et au titre de la.
consommat jon de carburant peuvcnt provenir du covoiturage. De plus,
méme la situation actuelle fait réaliser ces économies; par exemple, en
:1980 au Québec, si tous les covoitureurs &taient revenus 3 1'usége indi- .

viduel de 1'automobile, la consommation de carburant se sérait_accrue de
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prés de 5% et 1l'encombrement de la circulation aurait envahi davantage le

. réseau routier des villes.

Iline faudrait pas négliger aussi de prehdre en considéra-
tion 1'impact du covoiturage sur la répartition intermodale des déplace-
ments. La plupart des scénarios améne des changements peu importants en
“termes de pourcentage, mais affecte un nombre important de navetteurs. A
partir de cette évolution, on peut dégager 1'aspect complémentaire de cha-
cun des modes et montrer que le covoiturage s 1nscr1t en partlculler
dans cette opthue par rapport au transport en commun dans- 1es milieux é

faible densité de population.
Enfin, 1'implantation du covoiturage ne vient pas réduire -

le besoin de déplacements mais plutdt modifier Ia facon dont ceux-ci se- -

ront effectués.



6. RECOMMANDATIONS

A la lumiére des impacts obtenus par les scénarios, ily .
aurait lieu de poursuivre certains travaux pour illustrer les avantages

des programmes incitatifs A mettre en oeuvre:

a) Informatiser la méthodologie développée pour faire
ressortir les limites des hypothéses_de chaque scéna-

rio et leur impact sur les résultats obtenus;

b) Dresser le profil type de 1l'automobiliste sans passa-
ger, du covoiturcur et de 1'usager du transport en
commun ou d'autres modes afin d'évaluer 1'optimalité

des mesures incitatives au covoiturage;
c) analyser les mesures sulvantes:

- assistance technique et encouragement aux employeurs;

- implantation de voies réservées sur les ponts et
autoroutes de ceinture ou de pénétration ou partage de
celles qui sont attribuées au transport en commun;

- établissement de stationnements préférentiels ou di-

minution des tarifs de stationnement;
- suppression du colit des péages;

- création d'un systéme permettant aux taxis d'effec-
tuer les déplacements domicile-travail par des con-

- trats a taux fixe.
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Evaluation du rendement energethue du secteur des transports
au Québec, Montréal, Mai 1980, Tableau 19, p. 107.
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Ottawa, Mai 1979, 67 p. :
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sur les déplacements entre le domicile et le lieu de travail,
Ottawa, novembre 1979, 6 p.

U.S. Department of Transportation, Evaluation of Carpool Demonstra-
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Administration, August 1978, 202 p. (prepared by F.A. Wagner).
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. Vancouver Case, Ottawa, November 1978, 65 p.

Johnson W.F. & McCoomb, L.A., Car and Vanpooling in Canada - Its
Immedlate Past and Prquects tor the Future Montreal, July
1979, 16 p.

ABBDL, op. cit., tabléau 21, p. 108,
U.S. Department of Transportation, op. cit., Table 5, p. 63.
ABBDL, op. cit., tableau 9, p. 103 et tableau 17, p. 106.

14 287,3 x 106 véhicules-milles + 2 052,6 x 103 véhicules =
6 960, 59 véhicules-milles par véhicule

6 960,59 x 0,4 = 2 784,2 vthicules-milles annuels pour des déplace-
ments dom1C11e travail

2 784,2 < 230 jours ouvrables = 12 ,11 véhicules-milles par jour =
6,05 vehlcules—mllles/Jour dans une direction

6,05 x 1,61 = 9,7 véhicules-kilomdtres par jour dans une direction.
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1)

(12)

(13)

(14)

as)

(16).

17)

(18)

19

(20)

(D

a) Millage (point moyen) Fréquence Total

0,5 x 0,15 = 0,075
,5 X 0,19 = 0,285
4,0 x 0,22 = 0,88
9,0 X 0,27 = 2,43

20,0 x 0,17 = = 3.4
7,07

b) 7,07 x 1,61 = 11,4 kilométres

260. jours (52 semaines de 5 jours) - 30 jours (congés) = 230 jours
ouvrables de transport.

Ou qui ont une utilisation équivalente.

Cuveller Emile, Le cofit d'utilisation d'une automoblle en 1980,

dans Protegez—vous aotit 1980, p. 24 28

‘Statistique Canada, Enquétes (trimestrielles) sur la consommation

‘de carburant des automobiles, octobre 1979-aofit 1980, Ottawa,
1981. :

Transports Canada, Guide 1980 sur la consommation: de carburant,
‘Edition 1, Ottawa 1979, 46 p. (I.P. 1094).

x - 1,2=5,6 S 5,6%1,2= 4, 7
Oilweek, February 8, 1982, p. 26.

ABBDL, Op. cit., tableau 18, p. 107.

" Wagner, Frederik A., Energy Impacts of Urban Transportation Improve—»

ments, Alexandrla Virginia, December 1980 p. 19.

0 ,26 $ US/gallon US. Selon le rapport annuel de la Bank du
Canada, 1980, p. 28, le dollar canadien valait 0,86 § US en
1979- 1980 DonC, 0 26 $ US/gallon US = 0,30 $ Can/gallon US =
0,30 § Can/3,7853 litres =0,08 § Can/litre épargné.
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(22)

‘(ésj

(24)

(25)

Ceci signifie qu'en moyenne, pour chaque voiture sur la route, il
b

avait 5 personnes qui se déplagaient dont une seule dans sa voiture
et 4 recouraient au systéme de transport en commun; 80% des 46 360
nouveaux covoitureurs, soit 37 088 personnes, utilisaient antérieu-

‘rement le transport en commun; 9 272 personnes voyageaient seules

dans leur voiture.

Ou 1'inverse, c'est-a-dire une consommation supplémentaire d'éner-
: gie de ‘1a part du transport en commun, due d un nombre croissant
- d'automobiles en circulation qui ralentissent les autobus. La ré-

partition locale ou régionale de cette consommation supplcmenta1rc
reste. a étre déterminée.

I1 ne faut pas perdre de vue que le transport en commun urbain ac-
caparait, en 1978, environ 2% de toute la consommation d'énergie
du secteur des transports au Québec (voir note 1).

Ceci signifie, par exemple, que parmi 15 personnes désirant covoi-
turer, 10 sont seules dans leur voiture, 3 utilisent le transport
en commun et 2 d'autres modes. Ainsi, des 143 572 nouveaux covoi-
tureurs permanents, 95 715 étaient des automobilistes seuls,

28 714 se servaient du transport en commun et 19 143 utlllsalent
d'autres modes. ‘ :



Coefficient d'occupation :

Conducteur sans passager :

Conduite sans passager

Cotit individuel:

Covoiturage

Covoitureur

Covoitureur définitif

Distance

Distance de détour

Nombre de personnes qui covoiturent, ou qui -
sont disposées a covoiturer, ramené sur la
base d'une automobile.

Personne qui est seule dans sa voiture pour
effectuer le déplacement domicile-travail
(quivalent & ''solo-driver™).

Action du conducteur sans passager.

Colit annuel d'un programme incitatif de co-
volturage ramené sur la base individuelle

. du nouveau covoitureur permanent.

Forme de transport semi-collectif qui repré-
sente une formule de partage d'un véhicule
particulier par un groupe de personnes qui
résident dans le méme voisinage, qui travail-
lent souvent au méme endroit et qui jouissent
d'un horaire semblable.

Personne qui pratique actuellement le covoi-

turage.

Personne qui persiste dans sa pratique ac-
tuelle de covoiturage (par opposition 4 un
covoitureur qui décide d'abandonner le co-
voiturage aprés 1l'avoir pratiqué un certain -
temps) . h

Mesure, en termes de kilométres parcourus,
entre le domicile et le lieu de travail
(valeur moyenne) pour un aller seulement.

Partie supplémentaire de la distance qui est

‘parcourue pour atteindre un autre covoitu-

reur qui ne fait pas partie du nombre de co-

voitureurs de base.
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Navetteur . Personne qui effectue le déPlacement_domicile—
travail sur une base réguliére.

Nouveau coefficient

d'occupation : Objectif visé par chaque scénario pour le '
coefficient d'occupation de chacune des caté-
gories de covoitureurs de celui-ci.

Nouveau covoitureur : Persomne qui commence la pratique du covoitu-
’ - ‘rage (et qui ne s'y adonnait pas antérieure-
" ment). -

Nouveau covoltureur -
permanent : Nouveau covoitureur qui persiste dans sa pra-
tique du covoiturage.

Répartition intermodale , _ '
des déplacements ~ . : Ensemble des proportions de navetteurs spéci-
S o fiques a chaque mode de déplacement.
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