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Le siecle de I’'automobile : de la plus belle conquéte
a la plus grande malédiction ?

- = 3000 000

En juin 1996, Détroit fétait le centieme anniversaire de naissance de I'industrie automobile en Amérique o
(la production en série, par les freres Durya, de 13 Duryea Motor Wagons en 1896 est considérée comme 2
le début de I'industrialisation de la production automobile). 1l s’'agissait bien de I'anniversaire de =]
I'industrie; le véhicule, lui, est apparu plus tot. Le moteur a quatre temps (admission, compression, g
inflammation-détente et échappement), dont sont équipé la plupart des automobile aujourd’hui, - _losoon =
est conc¢u en 1862, par I'ingénieur francais Alphonse Beau de Rochas et réalisé, en 1876, par le :
manufacturier allemand Nikolaus Otto. La Panhard-Levassor 1891, avec ses quatre roues et son =8
moteur placé verticalement sur le devant du chassis, est considérée comme le prototype de la ]
voiture moderne. a

I
Lindustrialisation de la production a rapidement transformé le jouet de riche qu’était 'automo- f =~~~ 2000000 =3
bile a ses débuts en un moyen de déplacement utilitaire, accessible a «la multitude», selon le g
souhait de Henry Ford. Depuis 1914, le nombre d’automobiles particulieres a augmenté au &
rythme de 12 % en moyenne par année au Québec, pour atteindre plus de 3,2 millions de g
véhiculesen1998. £ 10000 2
Le succes fulgurant de I'automobile est une indication manifeste de sa supériorité sur les '§
autres moyens de transport. Mais ce succes n’est pas sans inconvénients : les cofts d'utili- -4
sation de I'automobile menacent d'effacer les avantages qui lui sont associés. :

('~
L'automobile serait-elle sur le point de passer, sans transition, de «la plus belleconquéte § ~~ "~~~ "~~~ 7~ 1000000 3
de I'homme depuis le cheval» a sa plus grande malédiction ? C’est a cette question que e
nous tenterons de répondre dans les prochains numéros du Bulletin, d’'une part, en e‘.::

rappelant brievement les raisons de sa rapide diffusion a travers le monde et en éva-
luant les retombées économiques de sa production et de son utilisation au Québec;
d’'autre part, en estimant les coit «directs», c'est-a-dire les dépenses privées (achat, f ~~~ -~~~ ~~"~" "~ "1 r 500 000
location, etc.) et publiques (infrastructures routieres, gestion et contréle), et «indi-
rects», notamment les coiits des accidents, de la congestion et de la pollu-
tion, de l'utilisation de I'automobile.
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Tableau 1
Principaux indicateurs de l'activité économique désaisonnalisés, niveaux annualisés’

Année 1998 1999 1998 1999

Trimestre v 1] Ml IV
en milliards de dollars de 1992

Québec

Produit intérieur brut 183,2 190,1 185,8 188,6 190,7 192,8

Dépenses personnelles en biens et services M6 115,0 1124 114,1 1155 116,8

Livraisons manufacturiéres (en dollars courants) 1073 r 1139 110,0 1,1 1148 119,6

Exportations infernationales (biens)2 476" 52,5 49,0 50,7 51,8 56,9

Canada

Produit intérieur brut 8383 r 8734 848,1 867,01 878,6 888,5

Dépenses personnelles en biens et services 4859 r 501,3 488,1 499,11 503,9 508,6

Livraisons manufacturiéres (en dollars courants) 448,7 1 490,3 4675 48131 4998 510,7

Exportations (biens)” 747 3032 285,5 296,6 ° 073 3126

Indicateur avancé lissé (moyenne)

Canada, 1981=100 206,1 206,1 208,2 2142 r 216,2 218,6

Indicateurs financiers

Taux dintérét préférentiel (moyenne en %) 6,60 6,44 6,83 6,33 6,25 6,42

Dollar américain en monnaie canadienne

(non désaisonnalisé) 1,484 1 1,486 1,542 1,473 1,486 1,473

Sources : Institut de la statistique du Québec, site Internet.

Statistique Canada, répertoire des données Cansim, date d’extraction : mars 2000.

'Sauf indication contraire.
2Données douanires.
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INDICE DES P RI1X |

Le prix de l'essence :
plus de 4 % au quatrieme
trimestre de 1999...

Au Québec, I'indice des prix du trans-
port (IPT) a augmenté cinq fois plus
vite que I'indice des prix de I'ensem-
ble des industries (IPC) entre le troi-

sieme et le quatrieme trimestre de
1999:1,5 %dans le premier cas; 0,3 %
dans le second. La méme chose s'est
produite au Canada, a la différence
que I'IPT y a cri Iégerement moins
vite (1,3 %) qu'au Québec.

Au Québec, la hausse du PIT est
attribuable entierement a I'évolution

du prix du transport privé (1,7 %), le
prix du transport public étant de-
meuré inchangé entre le troisieme et
le quatriéme trimestre de 1999.

La hausse du prix du transport privé
est attribuable a la flambée du prix
de I'essence (4,1 %) et, dans une
moindre mesure, a celle du prix d'uti-

Tableau 2
Indices des prix du transport, principales composantes, non désaisonnalisés
Année 1998 1999
Trimestre I 1] IV Il IV
1992=100
Québec
Transport privé 1m,9 110,7 115 116,5 118,5
Achat et location de véhicules automobiles’ 125,6 123,8 126,1 126,0 1273
Utilisation de véhicules automobiles 98,6 97,8 975 105,6 107,9
* Essence 949 92,6 920 109,7 1142
* Piéces, entretien et réparation 1074 107,0 105,8 106,8 108,3
« Autres dépenses d'utilisation 98,2 99,0 99,7 100,0 100,1
Transport public 126,5 130,8 1299 1379 1375
Transport local et banlieve 1130 114,1 1147 1174 1174
Transport interurbain 1471 156,1 153,1 169,3 168,3
Ensemble du transport (IPT) 113,0 112,1 1127 118,0 119,8
Ensemble des biens et services (IPC) 106,5 106,4 106,5 108,5 108,8
Canada
Transport privé 119,0 118,2 118,8 123,8 125,5
Achat et location de véhicules automobiles' 1249 1239 126,0 126,4 127,6
Utilisation de véhicules automobiles 1135 1128 1125 1204 1223
* Essence 100,2 98,2 97,5 1140 118,2
* Piéces, entretien et réparation 105,6 106,0 1059 107,8 108,3
* Autres dépenses d'utilisation 1337 1340 134,0 135,1 1355
Transport public 136,3 1419 140,1 151,0 150,3
Transport local et banlieve 1212 1218 1223 1255 1257
Transport interurbain 148,5 1579 1543 1713 1699
Ensemble du transport (IPT) 120,5 120,2 120,6 126,0 127,6
Ensemble des biens et services (IPC) 108,6 108,7 1089 11,1 1115

Source : Statistique Canada, répertoire des données Cansim, matrices 9940 et 9945; date d"extraction : le 4 février 2000.
"Incluant les locations a bail de véhicules automobiles.
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lisation des véhicules automobiles
(2,2 %). Quant aux autres sous-com-
posantes, leur hausse ont été relati-
vement plus faibles : 1 % pour le prix
d’achat et de location des véhicules
automobiles et 1,4 % pour le prix de
la sous-composante pieces, entretien
et réparation.

Le prix du transport public, lui, a subi
un recul de 0,3 % entre le troisieme et
le quatriéme trimestre de 1999,
attribuable entierement a I'évolution
du prix du transport interurbain; le prix
du transport local et de banlieue étant
demeuré inchangé durant la période
en question.

Au Canada, les composantes et sous-
composantes du PIT ont connu la méme
évolution qu’'au Québec, légerement
moins marquée toutefois.

...plus 24 % entre 1998 et
1999

Vue sur une période d'un an, c’est-a-
dire du quatrieme trimestre de 1998 a
celui de 1999, la hausse des compo-
santes et sous-composantes du PIT a
été beaucoup plus forte qu'au cours du
quatrieme trimestre de 1999, et ce tant
au Québec qu'au Canada.

Au Québec, le prix du transport privé a
augmentéde 6,3 %, a cause de la flam-
bée du prix de I'essence (24,2 %) et du
prix d'utilisation des véhicules automo-
biles (10,7 %). La sous-composante pie-
ces, entretien et réparation, elle, a
connu une hausse (2,4 %) comparable
a celle de I'IPC (2,2 %). Les autres dé-

penses d'utilisation des véhicules auto-
mobiles n'ont augmenté que de 0,4 %.

Contrairement a se qui s’est produit au
cours du quatrieme trimestre de 1999,
le prix du transport public a été ma-
joré de 5,8 % au cours des 12 mois al-
lant du quatrieme trimestre de 1998 a
celui de 1999, une majoration
attribuable a la hausse des prix du
transport local et de banlieue (2,4 %)
et du transport interurbain (9,9 %).

Au Canada, la plupart des composan-
tes de IPT ont crfi légerement moins vite
qu’au Québec. La seule exception no-
table concerne le transport public
(7.3 %).

H B

PRODUIT INTERIEUR BRUT I

Le camionnage
mene le bal

Le camionnage a connu la deuxieme
meilleure performance (2 %), apres le
transport par eau (2,2 %), au cours du
troisieme trimestre de 1999, mais, de
par son importance, il imprime la plus
forte poussée au PIB des industries
du transport, dont la croissance
(1,4 %) a été tres légerement supé-
rieure a celle de I'’ensemble des in-
dustries (1,4 %).

Le transport en commun a réalisé la
troisieme meilleure performance
(1,5 %), suivi par les industries du
transport aérien et ferroviaire, qui ont
cri au méme rythme, soit 0,8 %.

Au cours de la période comprise en-
tre le troisieme trimestre de 1998 et
celui de 1999, le camionnage a, en-
core une fois, réalisé la deuxieme
meilleure performance (9,0 %) des
industries du transport. La meilleure
performance revient au transport fer-
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Tableau 3
Produit intérieur brut aux coits des facteurs des principales industries

du transport, désaisonnalisé,

Année

niveaux annualisés
1998

1999

Trimestre Il

en millions de dollars de 1992

Principales industries du transport

Transport aérien et services liés 4261 4132 4266 4299
Transport ferroviaire et services liés 4137 4128 4482 4520
Transport par eau et services liés 2244 2249 2353 2404
Camionnage 11473 11526 12314 12 564
Transport en commun’ 3265 3273 3315 3 365
Industries du transport 28 968 28 894 30283 30705
Ensemble des industries 718 387 720703 743 674 753180

Source : Statistique Canada, répertoire des données Cansim, matrice 4671. Date dextraction : 16 février 2000.

" Comprend le transport urbain, inferurbain, rural et scolaire.

roviaire, avec 9,5 % etla moins bonne
au transport en commun (2,8 %),
juste apres le transport aérien (4,0 %).

Tout cela s’est traduit par une tres

bonne performance du PIB du trans-
port (6,3 %), manifestement supé-
rieure a celle du PIB de I'ensemble
des industries (4,5 %), laquelle est
loin d’'étre mauvaise.

H. B.



MARCHE DU TRAVAIL I

Une hausse de 2,7 % en

1999 dans les industries
productrices de biens au
Québec

Le présent cycle de croissance écono-
mique, qui a couvert la plus grande
partie des années 1990, s’est poursuivi
en 1999, permettant ainsi au marché
du travail d'enregistrer de modestes
gains. Ainsi, sur la base des onze pre-
miers mois de 1999, on observe une
haussede 1,2 % du nombre de salariés
pour I'ensemble du Québec, ce qui est
légerement moins que dans le reste du
Canada ou la hausse a atteint 1,8 %
(voir tableau 4). 1I faut rappeler a ce
propos que les données portant sur le
nombre de salariés n'incluent pas les
travailleurs autonomes.

Le Québec a tout particulierement bé-
néficié de la hausse des exportations
de biens, I'emploi salarié dans les in-
dustries productrices de biens augmen-

tant de 2,7 %, contre seulement 0,7 %
dans les industries productrices de ser-
vices. Al'inverse, les gains se sont faits
plus substantiels dans le reste du Ca-
nada dans les industries productrices
de services, soit 1,8 %, que dans les in-
dustries productrices de biens, soit
1,4 %. Pour I'ensemble de I'économie
canadienne, les gains au chapitre du
nombre de salariés ont donc totalisé
2,1 % pour les industries productrices
debiens, comparativementa 1,5 % pour
les industries productrices de services.

L'industrie du transport

et de I'entreposage : une
conjoncture favorable a un
accroissement de I'emploi

En ce qui concerne l'industrie cana-
dienne du transport et de I'entreposage,
la croissance de I'activité économique,
tant du coté des industries productri-
ces de biens que des industries produc-
trices de services, s'est traduite par une

hausse de 2,6 % du nombre de sala-
riés. Cette hausse ne s'est toutefois pas
fait sentir uniformément dans chacune
des composantes de cette industrie.
Ainsi, I'industrie du camionnage a
connu unreculde 0,1 % dunombrede
salariés, ce qui tranche nettement avec
lahaussede 8,8 % observée entre 1996
et 1998, qui correspondait a un taux
annualisé de4,3 %.

Pour les autres composantes princi-
pales de l'industrie du transport et
de I'entreposage, on note un accrois-
sement substantiel de I'’emploi entre
1998 et 1999, avec un gain de 6,5 %
dans le transport aérien, de 3,5 %
dans le transport et les services fer-
roviaires et de 3,5 % dans le trans-
port en commun. Il faut noter a cet
égard que la hausse observée dans
le transport aérien intervient a la
suite d'une augmentation de 24 %
survenue entre 1996 et 1998, qui cor-
respondait a un taux annualisé de
11,9 %.

Tableau 4
Nombre de salariés dans l'industrie du transport et de I'entreposage au Québec et au Canada, 1996-1999
Variation  Variation
Année 1996 1997 1998 1998 1998 1998-1999  1996-1998
Mois JaN JaN
Québec
Industries productrices de biens 638 008 664 711 699 745 701 364 720 186 2,7 9,7
Industries producirices de services 1992973 2010801 2024962 2025959 2040 529 07 1,6
Ensemble de I'économie 2630 981 2675512 2724706 2727322 2760715 1.2 3,6
Reste du Canada
Industries producirices de biens 1876 622 1941 657 2004 444 2007 091 2043794 14 6,8
Industries producirices de services 6399 825 6587102 6747188 6747014 6866 146 18 54
Ensemble de I'économie 8276 447 8528759 8751633 8754106 8909 940 18 57
Canada
Camionnage 140 717 151 099 153102 153 286 153 157 -0,1 8.8
Transport en commun 77 518 78195 80 396 79997 82782 35 37
Transport aérien 56 028 62411 69 485 69 050 73523 6,5 240
Transport et services ferroviaires 50 645 48 647 48 432 48 411 50091 35 -44
Autres 134 361 135 680 136 961 136 959 141016 30 19
Transport et entreposage 459 269 476032 488 376 487703 500 569 2,6 63
Industries productrices de biens 2514630 2 606 368 2704189 2708 455 2763980 21 75
Industries producirices de services 8392798 8597903 8772150 8772973 8906 675 15 45
Ensemble de I'économie 10907 428 11204 271 11476 339 11481 428 11 670 655 1,6 5.2

Source : Compilation du Service de 'économie et du plan directeur en transport, ministére des Transports du Québec,  partir de l'enquéte Fmploi, gains et durée
de travail de la Division du travail de Statistique Canda, répertoire des données Cansim, matrices 4285 et 4355, date d'extraction : 1¢ février 2000.

" De janvier & novembre.
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Par ailleurs, la hausse du nombre de
salariés survenue en 1999 dans le
transport et les services ferroviaires
tranche avec la tendance a la baisse
observée depuis plusieurs décennies.
Parmi les facteurs pouvant expliquer
ce qui s'est produit en 1999, on peut
mentionner la croissance du commerce
avec les Etats-Unis ainsi que la créa-
tion de chemins de fer d'intérét local.
1 faudra toutefois attendre avant de
conclure a un renversement de la ten-
dance.

Une hausse d’a peine 0,6 %
de la réemunération entre
1998 et 1999 au Canada

Avant d'aborder I'analyse des données
sur la rémunération hebdomadaire
moyenne, incluant les heures supplé-
mentaires, il convient de faire une mise
en garde. Selon la théorie économi-
que, un accroissement de la demande
de main-d'ceuvre par les entreprises
devrait se traduire par une hausse des
salaires. Cependant, pour les données
présentées dans cette publication, soit

la rémunération hebdomadaire
moyenne, incluant les heures supplé-
mentaires, les répercussions ne sont pas
aussi évidentes. En effet, une hausse
de la demande de main-d’ceuvre peut
tout aussi bien se traduire par un ac-
croissement du nombre d'heures sup-
plémentaires de travail pour les em-
ployés déja en place que par I'embau-
che de travailleurs supplémentaires.

De 1998 a 1999, la rémunération heb-
domadaire moyenne, incluant les heu-
res supplémentaires, a connu une tres
faible progression dans I'ensemble du
Canada, soitde 0,6 %. Au Québec, une
diminution minime de 0,1 % a été en-
registrée, pendant que le reste du Ca-
nada bénéficiait d'une hausse de 0,8 %.
Au Québec, la rémunération hebdoma-
daire est demeurée stable dans les in-
dustries productrices de biens entre
1998 et 1999, tandis que les industries
productrices de services ont connu une
diminution de la rémunération de I'or-
drede0,3 %. Lasituation dans le reste
du Canada est quelque peu différente,
les industries productrices de biens
ayant enregistré une diminution de la

Tableau 5
Rémunération hebdomadaire moyenne des salariés dans l'industrie du transport

et de |'entreposage (incluant les heures supplémentaires)
au Québec et au Canada, 1996-1999

rémunération de 0,3 %, alors que la ré-
munération dans les industries produc-
trices de services augmentaitde 1,3 %.
L'évolution différente de la rémunéra-
tion au Québec et dans le reste du Ca-
nada, selon qu'il s'agisse des industries
productrices de biens ou des industries
productrices de services, traduit bien
les différences observées au chapitre de
I'évolution du nombre de salariés.

L'industrie du transport
et de I'’entreposage :
une évolution de la
rémunération semblable
a celle de I'ensemble de

I’économie

L'évolution de la rémunération dans
I'industrie canadienne du transport et
de I'entreposage suit de pres celle de
I'ensemble de I'économie pour I'année
1999, avec des hausses respectives de
0,8 %etde0,6 %. Parmi les principa-
les composantes de I'industrie du trans-
port et de I'entreposage présentées au
tableau 5, seul le camionnage a subi
une diminution, soitde 0,6 % ; cette di-
minution tranche avec la forte hausse
de 10 % enregistrée entre 1996 et
1998. De leur coté, le transport en
commun, le transport aérien ainsi
que le transport et les services fer-
roviaires ont connu, entre 1998 et
1999, des hausses respectives de
2% 1,7 %etl,2 %.

La rémunération hebdomadaire
moyenne dans I'industrie du trans-
port et des services ferroviaires a
progressé plus lentement au cours
des derniéres années que dans

I'industrie du camionnage. Ainsi,
le ratio de la rémunération dans
le transport et les services ferro-
viaires par rapport a celle du ca-
mionnage est passé de 1,59

] Variation  Variation
Année 1996 1997 1998 _ 1998 _1998  1998-1999 1996-1998
Mois JaN  JaN
Québec
Industries productrices de biens 670 676 699 698 698 0,0 43
Industries productrices de service 517 528 528 528 526 03 2,1
Ensemble de I'économie 554 565 572 572 571 0,1 31
Reste du Canada
Industries productrices de biens 766 792 804 804 801 03 49
Industries producirices de service 546 555 562 561 569 13 28
Ensemble de I'économie 596 609 617 617 622 0,8 35
Canada
Camionnage 613 638 674 673 669 0,6 10,0
Transport en commun 577 627 632 632 645 20 9,6
Transport aérien 803 816 812 812 825 17 1,1
Transport et services ferroviaires 977 999 992 993 1005 1.2 1,6
Autres 79 732 733 733 735 03 20
Transport et entreposage 701 723 735 735 740 038 438
Industries productrices de biens 742 762 777 776 774 0,2 47
Industries producirices de service 539 549 554 554 559 10 27
Ensemble de I'économie 586 598 606 606 610 0,6 35

(977 $/613 $) en 1996 a 1,47
(992 $/674 $) en 1998, pour re-
monter légérementa 1,50 (1005 $/
669 $) pour la moyenne de janvier
a novembre 1999. La forte con-
currence de I'industrie du camion-
nage, l'abandon de troncons de
chemins de fer par les deux trans-
porteurs nationaux ainsi que la
création de chemins de fer d'inté-
rét local ont pu concourir a freiner
les augmentations salariales dans

Source : Compilation du Service de I'économie et du plan directeur en transport, ministére des Transports du Québec, d

partir de 'enquéte Emploi, gains et durée de travail de la Division du travail de Statistique Canda, répertoire des

donpées Cansim, matrices 4285 et 4355, date d'extraction : 1¢ février 2000.

" De janvier a novembre.

I'industrie du transport et des ser-
vices ferroviaires.

YG
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TRANSPORT AERIE N |
LES ACTIVITES DES DEUX GRANDS TRANSPORTEURS AERIENS CANADIENS!

Une diminution du
nombre de passagers
sur les vols inteérieurs
en 1999

Entre les dix premiers mois de 1998
et la période correspondante de 1999,
le nombre de passagers sur I’'ensem-
ble des vols des deux grands trans-
porteurs aériens canadiens, Air Ca-
nada (AC) et les Lignes aériennes Ca-
nadien International (LACI), est passé
de 20,9 millions a 20,5 millions, ce
qui représente une baisse de 2 %,
apres avoir connu une croissance de
14 % entre 1995 et 1998. (voir ta-
bleau 6 )

En ce qui concerne les vols réguliers
intérieurs, entre les dix premiers mois
de 1998 et la période correspondante
de 1999, le nombre de passagers sur
les vols d'AC et de LACl a diminué de
8,7 %. Cependant, il a augmenté de
5,1 % de 1995 a 1998.

La distance moyenne par-
courue par les passagers a
toutefois été prolongée de
1674 kilometres a 1830 ki-
lometres entre les dix pre-
miers mois de 1998 et la pé-

Les difficultés financieres de LACI
ainsi que lI'incertitude concernant son
avenir expliquent en partie cette di-
minution du nombre de passagers en
1999.

La conversion de vols intérieurs
en vols internationaux

Le nombre de passagers sur les vols
réguliers internationaux a augmenté
de 4,7 % entre les dix premiers mois
de 1998 et la période correspondante
de 1999. De 1995 a 1998, il a pro-
gressé de 36,7 %. (voir tableau 6)

Toutefois, les passagers ont parcouru
en moyenne une distance semblable
entre les dix premiers mois de 1998
et la période correspondante de 1999,
soit environ 3700 kilometres.

LACI a réduit progressivement les ca-
pacités sur ses liaisons intérieures
pour concentrer ses activités sur les

Tableau 6

liaisons internationales. Cette déci-
sion découlait de la sous-utilisation
de certains de ses gros appareils (F-
28) sur des liaisons intérieures. Le
transporteur les a remplacés par des
appareils de plus petite taille (ATR-
42) et a confié un certain nombre de
ses services a ses transporteurs régio-
naux, dont Canadian Regional. AC an-
noncait en début de I'année 2000
qu’elle adopterait la méme stratégie
dans le cadre de I'acquisition de LACI.

Une sous-utilisation des
capacités des vols affrétés

Entre les dix premiers mois de 1998
et la période correspondante de 1999,
le nombre de passagers sur les vols
affrétés d'AC et de LACI a augmenté.
1l est passé de 161 000 a 256 000,
soit une hausse de 59 %; ce nombre
représente cependant une baisse de
77,2 % par rapport a 1995. (voir ta-
bleau 6)

Activités des transporteurs aériens canadiens :

Air Canada et les Lignes aériennes Canadien International’
Passagers transportés

riode correspondante de Variation
1999. Par conséquent, le Année 1995 1996 1997 1998 1998 1999 1997-1998
nombre de passagers-kilo- Ja0? Ja 0

metres sur ces vols a connu o >
une hausse de 1,8 %. Par on millies en %
ailleurs, le taux d’occupa- Passagers transportés

tion des appareils des deux

grands transporteurs était Vols réguliers 20 685 22 485 24102 24371 20749 20236 25
aux environs de 72,5 %, SOit Intérieurs 12 360 127971 13297 12989 11098 10129 -8,7
un taux acceptable. Il s'agit Infernationaux 8325 9688 10805 11382 9651 10108 47
d’une augmentation ap- X

proximative de 11 % par Affrétements 865 298 273 197 161 256 59,0
rapport a 1995. (voir ta- gy 2150 22783 24378 24568 20910 20492 20

bleau 7)

Sources : Statistique Canada, Bulletin de service, 51-004, vol. 31, n° 1 etvol. 32 n° 1, Tableau 1.1.
Statistique Canada, Enquéte sur les finances et les exploitations des transporteurs.

" Excluant les transporteurs régionaux.

2 Les données couvrent la période de janvier a ocfobre inclusivement; de plus, pour 1999, elles sont provisoires.

BULLETIN éCONOMIQUE DU TRANSPORT 7



Les passagers parcourent
de plus courtes distances;
en effet, la distance
moyenne parcourue a di-
minué de 2248 kilometres
a 1363 kilometres, soit une
baisse de 39,4 %. (voir ta-
bleau 7)

En ce qui concerne le taux
d'occupation, il a été de
64,2 % de la capacité du-
rant les dix premiers mois
de 1999, comparativement
a 75,3 % pour la période
équivalente de 1998, la
priorité étant accordée aux
vols réguliers plutét
qu’aux vols affrétés. (voir
tableau 7)

Tableau 7

Activités des transporteurs aériens canadiens :

Air Canada et les Lignes aériennes Canadien International’
Capacité des transporteurs

Variation
Année 1995 1996 1997 1998 1998 1999 1997-1998
Ja0g  Jao0?
en %

Passagers-kilométres (en millions) -
Vols réguliers 50 246 56 090 61723 63801 54629 56151 2,8

Intérieurs 18 208 19192 20931 21730 18575 18541 18

Internationaux 32038 36 898 40792 42072 36054 37610 -43
Affrétements 2005 763 614 4 362 349 3,6
Total 52252 56 853 62 343 64222 54991 56500 2,7
Capacité
(en millions de siéges-kilométres)
Vols réguliers 76 680 82914 86 207 89446 75316 77090 24
Affrétements 2 668 958 774 573 481 544 -131
Total 79 348 78940 87128 90020 75797 77634 24
Coefficient d'utilisation des capacités (en %)
Vols réguliers 65,5 67,6 71,6 73 72,5 72.8 -
Affrétements 75,1 79,6 79,3 735 753 64,2 -

Sources : Statistique Canada, Bulletin de service, 51-004, vol. 31, n° 1 et vol. 32 n° 1, Tableau 1.1
Statistique Canada, Enquéte sur les finances et les exploitations des transporfeurs.

" Excluant les transporteurs régionaux.

2 Les données couvrent la période de janvier a octobre inclusivement; de plus, pour 1999, elles sont provisoires.

LES TRANSPORTEURS AERIENS CANADIENS?

Montréal-Toronto : baisse
du nombre de passagers

Entre le premier trimestre de 1997 et
le premier trimestre de 1998, le nom-
bre de passagers sur des vols régu-
liers intérieurs est passé de 3 millions
a 3,2 millions, soit une hausse de
6,2 %. Par ailleurs, de 1993 a 1997,
ce nombre a augmenté de 20,2 %.
(voir tableau 8 )

Parmi les vols intérieurs réguliers

ayant Montréal comme origine ou
destination, la liaison Montréal-To-
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ronto a connu la plus forte baisse du
nombre de passagers entre le pre-
mier trimestre de 1997 et le premier
trimestre 1998, soit 3,9 %. Ces statis-
tiques excluent le nombre de passa-
gers utilisant les vols réguliers de
Canadian Regional. (A cetégard, une
correction devra étre apportée pro-
chainement). Par ailleurs, ['aéroport
international de Toronto, I'aéroport
Lester B. Pearson, a été désigné pour
devenir le principal “ aéroport pivot ”
au Canada; par conséquent, I'activité
de cet aéroport devrait connaitre une
importante croissance, particuliere-
ment au regard des vols intérieurs,

ce qui pourrait éventuellement affec-
ter le nombre de passagers a I'aéro-
port de Montréal.

Le principal lien aérien entre le Qué-
bec et les provinces de I'Atlantique,
la liaison Montréal-Halifax, a enregis-
tré une hausse de 3,6 % du nombre
de passagers au cours de cette méme
période.

Les liaisons entre Montréal et les vil-
les de I'ouest canadien ont connu des
hausses du nombre de passagers. La
liaison Montréal-Vancouver a enregis-
tré une augmentation de 11,8 % ;



d’ailleurs, elle affiche une hausse de
32,5 % du nombre de passagers de
1993 a 1998. Le marché asiatique et
« l'aéroport pivot » de Vancouver, créé
par LACI, ont certainement contribué
a cette croissance.

Pour sa part, la liaison Montréal-Cal-
gary a connu une hausse de 6,8 % du
nombre de passagers. De 1993 a
1997, cenombre a augmenté de45 %.
L'économie florissante de Calgary, at-
tirant de plus en plus de siéges so-
ciaux, n’est certainement pas étran-
geére a ce phénomene.

Montréal-Chicago :
hausse de 25 %

Entre le premier trimestre de 1997 et
le premier trimestre de 1998, le nom-
bre de passagers sur des vols régu-
liers transfrontaliers est demeuré re-
lativement stable, passant de
3 117 240a3 095 490 millions, soit
une diminution de 0,7 %. Néanmaoins,
le nombre de passagers ayant Mon-
tréal comme origine ou destination a
augmenté de 42,8 % de 1993 a 1997.
(voir tableau 9)

Par ailleurs, ce nombre a connu des
hausses de 13,5 et 24,7 % respective-
ment durant les années 1995 et 1996.
l'introduction de nouveaux services
réguliers faisant suite a la signature
de I'accord « Ciels ouverts », entre le
Canada et les Etats-Unis, n’est certai-
nement pas étrangere a ce phéno-
mene.

Entre le premier trimestre de 1997 et
le premier trimestre de 1998, le nom-
bre de passagers sur les paires Mon-
tréal - New -York et Montréal — Los
Angeles a augmenté de 8,8 % et de
8,5 % respectivement. Bien que la
paire Montréal -New -York occupe
toujours le premier rang sur le mat-
ché transfrontalier quant au nombre
de passagers entre Montréal et une
ville américaine, elle connait une
baisse continuelle de ce nombre de-
puis 1993, exception faite de 1995 et
1996. Quant a la paire Montréal - Los
Angeles, ce nombre a connu une
croissance de 19,7 % entre 1993 et
1997.

Cependant, les liaisons Montréal —
San Francisco et Montréal — Washing-
ton ont connu des diminutions de
5,9 %et 2,7 % respectivement.

Tableau 8

Entre le premier trimestre de 1997 et
le premier trimestre de 1998, la
liaison Montréal — Chicago a connu
une hausse du nombre de passagers
de 25,2 %. D’ailleurs, ce nombre a
augmenté de 16,9 % entre 1993 et
1997. Chicago est décrit comme un
« aéroport réseau en étoile », c’est-a-
dire qu'il offre une fréquence impor-
tante de vols intérieurs et, particulie-
rement, de vols transfrontaliers et in-
ternationaux. Ce fait explique en par-
tie cette hausse du nombre de passa-
gers.

Enfin, la liaison Montréal - Miami a
affiché une baisse de 21,7 % entre le
premier trimestre de 1997 et le pre-
mier trimestre de 1998. 11 s’agit d'une
destination-vacance ; la baisse du
nombre de vols vers cette destination-
vacance a coincidé avec la tempéte
de verglas, qui a perturbé le trans-
port dans 'est du Canada au début
de 1998.

J.D.

! Excluant le nombre de passagers sur
les vols des transporteurs régionaux
d’AC et de LACL.

2 Comprend Air Canada et les Lignes aé-
riennes Canadien International, in-
cluant leurs transporteurs régionaux.

Origine et destination des passagers sur les vols réguliers sur le marché intérieur départ

ou l'arrivée est Montréal (principaux mouvements)'

Année 1993 1995 1996 1997 1997 1998 Variation
Trimestre [ | 1997-1998
Liisons _en%h_
Montréal - Toronto 1079 410 1067 080 1082 320 1256910 1181770 314150 301830 -39
Montréal - Vancouver 146 110 154 880 185920 195 860 193 590 40700 45520 11,8
Montréal - Calgary 86 490 86170 103 480 121920 125370 29700 31730 6,8
Montréal - Halifax 85740 90 460 96750 99930 99 700 23030 22190 3,6
Toutes les liaisons

canadiennes 10233590 10312520 11183940 12687810 12297910 2977360 3162600 6,2

Sources : Statistique Canada, Origine et destination des passagers aériens, rapport Canado—~Etats-Unis 1996, 51-205-XPB.
Statistique Canada, Bulletin de service, 51-004, vol. 31, n® 12.
Statistique Canada, Enquéte sur lorigine et la destination des passagers.

Les données relatives aux années 1993 @ 1997 ont été révisées toutefois, celles se rapportant d I'année 1998, sont provisoires.
"Air Canada ef Les Lignes aériennes Canadien Infernational incluant les transporteurs régionaux.

BULLETIN éCONOMIQUE DU TRANSPORT 9



10

Tableau 9

Origine et destination des passagers sur les vols réguliers sur le marché transfrontalier

dont le départ ou l'arrivée est Montréal (principaux mouvements)’

Année 1993 1994 1995 Variation
T 1996 1997 ]9|97 19|98 19071005
Liaisons ok
Montréal - New York 307 870 305390 346740 360 580 297 680 65160 70900 8,8
Montréal - Miami 147 010 131120 132 680 142 390 142 000 45880 35890 21,7
Montréal - Chicago 110740 112710 117 690 127 060 129 510 24150 30240 25,2
Montréal - Los Angeles 106 850 105570 114920 140 640 127 850 25690 27 880 8,5
Montréal - San Francisco 65 540 65110 67 450 90 240 86100 15800 14870 59
Montréal - Washington 60090 52 840 81100 88470 90 350 17 840 18 330 27
Toutes les liaisons

canado-américaines 9151000 8924490 10128070 12632940 13064730 3117240 3095490 0,7

Sources : Statistique Canada, Origine et destination des passagers aériens, rapport Canado—Etats-Unis 1996, 51-205-XPB.
Statistique Canada, Bulletin de service, 51-004, vol. 31, n° 12.
Statistique Canada, Enquéte sur ['origine et lo destination des passagers.

/////

"Air Canada et Les Lignes aériennes Canadien International incluant les transporteurs régionaux.

Signes conventionnels
Les signes conventionnels utilisés a la fois par I'lnstitut de la statistique du Québec et Statistique Canada
sont reproduits dans la présente publication.

Signes :
Nombre non disponible
N'a pas lieu de figurer
Néant ou zéro
Nombre infime

r Nombre rectifié

X Données confidentielles

Unités de mesure :
Sont utilisées dans le présent document les unités de mesure du Systéme international.

Nombres :

correspondre aux tofaux.

Les nombres ayant été arrondis dans la majorité des tableaux, la somme des composantes peut ne pas
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LES MODES DE TRANSPORT POUR SE RENDRE AU
TRAVAIL : UNE COMPARAISON QUEBEC-CANADA IS

Pour la plupart des régions métropo-
litaines, le Québec dispose d’enqué-
tes origine-destination qui permet-
tent de connaitre un ensemble de ca-
ractéristiques relatives aux déplace-
ments des personnes. Ces informa-
tions sont tres utiles pour la planifi-
cation des transports.

1l est également tentant de se deman-
der comment les régions métropoli-
taines du Québec se comparent avec
d’autres, notamment celles du reste
du Canada. Le recensement de Sta-
tistique Canada offre, entre autres, un
apercu du mode de transport choisi
par la population pour se rendre a son
travail. C’est le sujet de cet article.

Figure 1

Au Québec, le transport
en commun est plus
utilisé qu’ailleurs au
Canada

Le recensement de 1996 comprenait
une nouvelle question qui portait sur
le mode de transport habituellement
utilisé pour se rendre au travail. Le
recensement ne comporte cependant
pas de question sur les autres motifs
de déplacements. Les données du re-
censement permettent une comparai-
son fiable pour toutes les régions
métropolitaines, méme les moins po-
puleuses. Pour comparer les régions
du Québec, une segmentation a été
établie selon trois groupes : les re-
gions métropolitaines de recensement
de plus d’un million d’habitants, cel-
les de 500 000 a 999 999 et celles de

Déplacements de la population active pour se rendre au travail

Régions métropolitaines de recensement de plus d'un million d’habitants

0,
100 %0
80 M Montréal —
Toronto
60 -
OJ Ottawa-Hull
40 - Vancouver
20
0 -
Conducteur Passager Transport en A pied Bicydlette
commun
Conducteur  Passager  Transportencommun ~ Apied  Bicydlette
en %
Montréal 66,6 55 20,3 59 1,0
Toronto 65,3 6,7 220 4,6 08
Ottawa-Hull 64,3 8,8 17,1 70 21
Vancouver 70,6 6,6 14,3 58 1,7

Source : Statistique Canada, site Intemet, recensement 1996, Tableaux sur le pays — lieux de travail.

100 000 a 199 999 habitants. Le
groupe de 200 000 a 499 999 habi-
tants a été omis, parce que le Québec
ne compte pas de région de cette
taille.

Au Canada,en 1996, la majorité des
travailleurs et travailleuses (73,3 % de
la population active ayant un emploi)
conduisait une auto, un camion ou
une fourgonnette pour se rendre ha-
bituellement au travail, alors qu'une
proportion de 7,4 % se déplacait en
tant que passager d'un veéhicule
privé. Dans I'’ensemble du Canada,
10,1 % des personnes qui avaient un
emploi avaient recours au transport
en commun pour aller au travail, 7 %
s'y rendaient a pied et 1,1 % utili-
saient la bicyclette.

Au Québec, c'est une proportion si-
milaire de la population, soit 73,1 %,
qui se rend a son travail comme con-
ducteur d'un véhicule, mais une pro-
portion moindre le fait comme pas-
sager (6 %). Le Québec compte une
plus grande proportion d’'usagers du
transport en commun (11,8 %) et de
marcheurs (7,4 %) et, comme au Ca-
nada, 1 % des travailleurs utilisent la
bicyclette pour aller travailler.

Montréal :

plus de transport

en commun, mais peu
de covoiturage

La situation est [égerement différente
dans les grandes régions métropoli-
taines. Une plus faible proportion de
la population se rend a son travail
comme conducteur d'un véhicule,
alors qu'une proportion plus élevée
utilise le transport en commun. En ce
qui a trait aux conducteurs de véhi-
cules, la région de Montréal en
compte 66,6 %. Elle est surpassée par
Vancouver, alors que Toronto et Ot-
tawa-Hull en comptent une propor-
tion plus faible (voir figure 1).
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La région de Montréal se distingue
surtout par l'usage de I'auto : par rap-
port a ces trois régions, elle compte
la plus faible proportion de passa-
gers, avec 5,5 %. Parmi ces grandes
régions, c’est donc Montréal qui a le
plus faible taux d’occupation des vé-
hicules, et par conséquent la plus
forte proportion de conducteurs seuls.
1l est intéressant de signaler qu'un
point de pourcentage représente en-
viron 14 000 véhicules de plus ou de
moins, et ce exclusivement pour les
déplacements pour se rendre au tra-
vail.

Pour l'usage du transport en com-
mun, Montréal se situe dans le pelo-
ton de téte, l1égerement derriere To-
ronto, mais devant Vancouver et Ot-
tawa-Hull. Montréal fait également
bonne figure pour les déplacements
a pied et a bicyclette. A cet égard, Ot-
tawa-Hull réussit la meilleure perfor-
mance au Canada.

Québec :

performance mitigée du
transport en commun et
du covoiturage

La région métropolitaine de Québec
a été comparée avec les régions de
500 000 a 999 999 habitants. Les
données indiquent qu’une forte pro-
portion des travailleurs de Québec
conduit un véhicule pour se rendre
au travail, soit 76,2 %. Hamilton et
Edmonton surpassent Québec a cet
égard, mais la proportion de conduc-
teurs est sensiblement plus faible a
Winnipeg et Calgary (voir figure 2).
Pour cette seconde catégorie, Québec
se signale également comme ayant
la plus faible proportion de passa-
gers.

Quant a I'usage du transport en com-
mun, Québec, avec 9,3 %, est large-
ment surpassé par Winnipeg et Cal-
gary, mais réussit a faire mieux qu'Ed-
monton et Hamilton. Par rapport a
ces régions, c’est au chapitre des dé-
placements a pied que Québec fait le
mieux, avec7,2 %.
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Figure 2

Déplacements de la population active pour se rendre au travail

Régions métropolitaines de recensement de 500 000 a 999 999 habitants

100
30 W Québec |
1 Hamilton
60 Winnipeg
40 | O Calgary

Edmonton

20 |
0]
Conducteur Passager Transport en l\pied Bicyclette
ommun
Conducteur  Passager  Transporten commun  Apied  Bicyclette
en %
Québec 76,2 58 93 72 09
Hamilton 78,1 72 8,0 52 0,7
Winnipeg 68,1 9,0 144 6.2 14
Calgary 72,8 72 12,6 54 1,0
Edmonton 76,9 6,9 9,0 50 1,1

Source : Statistique Canada, site Internet, recensement 1996, Tableaux sur le pays — lieux de travail.

Trois-Rivieres et Chicoutimi-
Jonquiere : tres forte
utilisation de I'automobile;
Sherbrooke : bonne
performance du transport
en commun

La situation des régions de Chicou-
timi-Jonquiere, Sherbrooke et Trois-
Rivieres a été comparée a celle des
autres régions canadiennes de
100 000a 199 999 habitants (voir fi-
gure 3). Ce sont Trois-Rivieres et Chi-
coutimi-Jonquiére qui enregistrent les
plus fortes proportions de travailleurs
qui conduisent un véhicule pour se
rendre au travail, soit respectivement
84,1 % et 83,3 %. Sherbrooke en
compte un peu moins (80,2 %), mais,

a I’exception de Thunder Bay (81 %),
toutes les autres régions en comptent
une proportion moindre. Une fois en-
core, les régions du Québec se distin-
guent par une plus faible proportion
de passagers.

En ce qui a trait a l'usage du trans-
port en commun, Sherbrooke compte
la proportion la plus élevée, avec
5,3 %, alors que Chicoutimi-Jonquiére
et Trois-Rivieres enregistrent les plus
faibles proportions, avec 2,2 % et
23 %

Dans cette catégorie de régions, la
proportion des déplacements a pied
est généralement supérieure au Qué-
bec, et Trois-Rivieres a la proportion
la plus élevée au Canada de déplace-
ments a bicyclette, avec1,2 %.



Figure 3

Déplacements de la population active pour se rendre au travail

Régions métropolitaines de recensement de 100 000 a 199 999 habitants

100 %

M Chicoutimi-Jonquiére

80 [ Trois-Rivieres
Sherbrooke

60 | [ Sudbury
Thunder Bay
& Régina

40 - [ St-John's —
Saint-John

Conducteur Passager Transport en commun A pied Bicydette
Conducteur  Passager  Transporten commun  Apied  Bicyclette
en %
Chicoutimi-Jonquiére 83,3 6,5 22 6,5 0,6
Trois-Rivieres 84,1 47 23 70 12
Sherbrooke 80,2 57 53 75 0,6
Sudbury 77,8 93 5,0 6,4 0,5
Thunder Bay 81,0 79 34 58 10
Régina 79,2 8,0 50 58 1,1
St-John's 76,5 12,7 24 6,7 03
Saint-John 754 13 4,6 6,8 0,2

Source : Statistique Canada, site Intemet, recensement 1996, Tableaux sur le pays — lieux de travail.

Conclusion

Compte tenu du fait que la conduite
d’un véhicule est encore le mode de
transport privilégié pour se rendre au
travail, les régions de Montréal et de
Sherbrooke réussissent tout de méme,
dans leurs catégories respectives, une
trées bonne performance quant a
l'usage du transport en commun.
Pour ces régions, le défi consiste a
consolider cette situation. Pour ce qui

est des autres régions métropolitai-
nes, il est permis de penser que,
méme en tenant compte du fait que
le contexte nord-américain favorise
I'automobile, on pourrait faire mieux.

Une des grandes faiblesses des ré-
gions du Québec que révele cette
comparaison est le nombre peu élevé
de personnes qui se rendent au tra-
vail comme passager d'un véhicule
privé. Ce phénomene mérite siire-
ment d’étre analysé. Les régions des

provinces de I'Atlantiques affichent a
cet égard de trés bons résultats.

Par ailleurs, les régions du Québec
font une performance honorable en
ce qui concerne la proportion des
déplacements a pied et a bicyclette.
A cet égard, il faudrait au moins s'as-
surer que la situation se maintienne.

LP
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L'ESTIMATION DU KILOMETRAGE TOTAL EFFECTUE
SUR LE RESEAU ROUTIER DU QUEBEC PAR TYPE

DE VEHICULE, 1995-1997 I

par Gilles Gonthier

Service des politiques et des analyses en sécurité

Direction de la sécurité en transport
Transports Québec

Un indicateur utile

Les données sur le kilométrage an-
nuel moyen selon le type de véhicule
sont particulierement utiles lorsqu’on
veut comparer entre eux les usagers
de la route selon le taux d’'accidents
et le taux de victimes de la route en
fonction du kilométrage parcouru
(donnée plus juste que le nombre de
véhicules) ou lorsqu’on veut établir
les parametres du principe de «l'usa-
ger payeur» en fonction de la part de
détérioration du réseau routier
attribuable a chaque catégorie d’usa-
gers. Lla fiabilité des données utili-
sées quant aux distances réellement
parcourues va déterminer la qualité
de nos estimations (pour le moment,
ce sont les données sur le kilométrage
moyen annuel par type de véhicule
qui peuvent nous servir de bornes mi-
nimums et maximums). Pour certains
types de véhicules (automobiles et
camions lourds), il existe plus d'une
source de données mais, dans
d’autres cas, il faut procéder par
«évaluation sommaire» a défaut d’en-
queétes ou de relevés précis sur I'im-
portance réelle des déplacements
(motocyclettes, véhicules-outils, etc.).

Pour avoir une idée plus précise du
kilométrage annuel total effectué par
chaque groupe d'usagers, nous allons
maintenant confronter les données
cumulatives de nos estimations sec-
torielles avec les données du modele
DRAG-2.

Le modele DRAG-2' nous donne une
estimation du kilométrage total an-
nuel qui serait parcouru au Québec,
a partir de divers facteurs pouvant in-
fluencer la consommation d'essence
(sept motifs de déplacement considé-
rés) et la consommation de diesel
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(neuf motifs de déplacement consi-
dérés). Le kilométrage total est donc
le résultat de I'addition des prévisions
obtenues pour le kilométrage a I'es-
sence et celui au diesel, sans distinc-
tion quant au type de véhicule qui
utilise I'un ou I'autre de ces deux car-
burants.

En pratique, un méme groupe de vé-
hicules utilise rarement un seul type
de carburant et, qui plus est, I'usage
qui est fait du véhicule dans chacun
de ces groupes varie considérable-
ment de I'un a l'autre, ce qui se tra-
duit par des niveaux de consomma-
tion également fort différents. A titre
d’exemple, en 1997, plus de
70 000 automobiles fonctionnaient
au diesel, alors que plus de
18 000 camions lourds (> 3000 kq)
consommaient de I'essence. Bref, ce
modele d’estimation ne permet pas

de répondre aux besoins des analys-
tes et des chercheurs qui souhaite-
raient avoir des données sur le kilo-
métrage total par type de véhicule.

La méthodologie

D Seul le parc de véhicules imma-
triculés ayant acces a tout le ré-
seau routier du Québec est pris en
compte, en ne retenant que le ki-
lométrage effectué sur les quelque
120 000 km du réseau d’'autorou-
tes, de routes nationales, de rou-
tes régionales et collectrices ainsi
que de routes locales et de rues.
Autrement dit, les véhicules im-
matriculés «hors réseau» ne sont
pas intégrés dans le calcul du ki-
lométrage total présenté ici.

Tableau 10

Parc de véhicules en circulation selon le type de véhicule
1995-1997

Type de véhicule 1995 1996 1997
Automobiles et camions légers (< 3000kg)

pour toutes les utilisations 3530 247 3586 470 3 640 689
Camions lourds (>3000 kg) 100718 101738 103 806
Autobus scolaires 9788 9867 9 642
Autobus 6700 6726 6896
Taxis 8028 8052 8043
Motocyclettes et cyclomoteurs 83439 84 389 86 515
Véhicules-outils et autres' 42083 47 299 47772
TOTAL 3781003 3844 541 3903 363

Sources : Société de I'assurance automobile du Québec, Bilan 1998 des taxis, des autobus et des

camions et fracteurs roufiers.

"Comprend les véhicules non autrement classés, tels les motorisés.




D Le modele d’estimation utilisé,
contrairement au modele
DRAG-2 qui s’appuie presque
uniquement sur la consomma-
tion de carburant, comprend les
diverses sources de données dis-
ponibles actuellement, telles la
lecture annuelle de I'odometre, les
enqueétes sur les déplacements
(routieres et statistiques), la per-
formance énergétique selon la
masse totale moyenne en circula-
tion (camions lourds), les sonda-
ges annuels aupres des usagers ou
les cofits moyens d’exploitation
par type de véhicule au kilométre
parcouru.

D Pour les types de véhicules pour
lesquels nous n’avons pas de sout-
ces de données, nous avons attri-
bué un kilométrage moyen, selon

ce qui nous semblait le plus vrai-
semblable?. Ainsi, on a établi
que :

les motocyclettes et cyclomoteurs
= 3800 km/an(4250 km/an et
2000 km/an)

les véhicules-outils et autres
= 6850 km/an (5000 km/an et
10 000 km/an).

Pour chacune des années, trois es-
timations sont présentées : mini-
male, maximale et moyenne. Les
résultats peuvent étre par la suite
comparés au total obtenu selon le
modele DRAG-2.

Dans le Code de la sécurité rou-
tiere, le véhicule-outil est défini
de la maniere suivante :

Tableau 11
Estimation du kilométrage annuel total effectué sur le réseau routier du Québec

selon les diverses sources disponibles, 1995’

véhicule routier, autre qu'un
véhicule monté sur un chassis
de camion, fabriqué pour ef-
fectuer un travail et dont le
poste de travail est intégré au
poste de conduite du véhicule.
Pour les fins de cette défini-
tion, un chassis de camion est
un cadre muni de I'ensemble
des composantes mécaniques
qui doivent se retrouver sur un
véhicule routier fabriqué pour
le transport de personnes, de
marchandises ou d’'un équipe-
ment.

Par exemple, les chargeuses
(loaders), les niveleuses, les souf-
fleuses a neige et autres véhicu-
les du genre sont des véhicules-
outils.

Type de véhicule

Estimation du kilométage en milliards de kilometres

Minimale Maximum Moyenne

km/an v-km km/an v-km v-km
Automobiles et camions légers
pour toutes les utilisations 19700 (SAAQ) 69,55 19787 (CAA-Québec) 69,85 69,70
Camions lourds >3000 kg 44016 (SAAQ) 443 53081 (MTQ) 535 4,89
Autobus scolaires 24897 (SAAQ) 0,24 24 897 (SAAQ) 0,24 0,24
Autobus 49555 (SAAQ) 0,33 49 555 (SAAQ) 0,33 0,33
Taxis 58818 (SAAQ) 0,47 58 818 (SAAQ) 047 0,47
Motocyclettes et cyclomoteurs 3800 (MTQ) 032 3800 (MTQ) 032 0,32
Véhicules-outils et autres? 6850 (MTQ) 0,29 6850 (MTQ) 029 0,29
TOTAL 20 003 75,63 20 325 76,85 76,24
Part de I'automobile
dans le kilométrage fotal 92,00 90,90 91,40

Sources : CAA-Québec, ministere des Transports du Québec et Société de l'assurance automobile du Québec.
" Pour 1995, le modele DRAG-2 donne le résultat global de 79,0 milliards de kilométres.
2 Comprend les véhicules non autrement classés, tels les motorisés.
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Tableau 12
Estimation du kilométrage annuel total effectué sur le réseau routier du Québec

selon les diverses sources disponibles, 1996

Type de véhicule Nombre de Estimation du kilométage en milliards de kilométres
véhicules Minimale Maximum Moyenne
km/an v-km km/an v-km v-km

Automobiles et camions légers

pour toutes les utilisations 3586 470 19 800 (SAAQ) 71,01 20 852 (CAA-Québec) 74,79 72,90
Camions lourds >3000 kg 101738 45999 (SAAQ) 4,68 53 588 (MTQ) 5,45 507
Autobus scolaires 9 867 25872 (SAAQ) 0,26 25872 (SAAQ) 0,26 0,26
Autobus 6726 47 739 (SAAQ) 0,32 47739 (SAAQ) 0,32 0,32
Taxis 8052 60155 (SAAQ) 0,48 60 155 (SAAQ) 0,48 0,48
Motocyclettes et cyclomoteurs 84 389 3800 (MTQ) 0,32 3800 (MTQ) 032 0,32
Véhicules-outils et autres? 47 299 6850 (MTQ) 032 6850 (MTQ) 0,32 0,32
TOTAL 3 844 541 20130 77,39 21 313 81,94 79,67
Part de l'automobile

dans le kilométrage total 91,80 91,20 91,50

Sources : CAA-Québec, ministere des Transports du Québec et Société de l'assurance automobile du Québec.
" Pour 1996, le modele DRAG-2 donne le résultat global de 80,7 milliards de kilométres.
2 Comprend les véhicules non autrement classés, tels les motorisés.

Tableav 13
Estimation du kilométrage annuel total effectué sur le réseau routier du Québec

selon les diverses sources disponibles, 1997

Type de véhicule Nombre de Estimation du kilométage en milliards de kilométres
véhicules Minimale Maximum Moyenne
km/an v-km km/an v-km v-km

Automobiles et camions légers

pour toutes les utilisations 3640 689 19700 (SAAQ) 71,72 21627 (CAA-Québec) 78,74 75,23
Camions lourds >3000 kg 103 806 47780 SAAQ) 496 53571 (MTQ) 5,56 5,26
Autobus scolaires 9 642 25621 (SAAQ) 0,25 25 621 (SAAQ) 0,25 0,25
Autobus 6896 48 496 (SAAQ) 0,33 48 496 (SAAQ) 0,33 0,33
Taxis 8043 61411 (SAAQ) 0,49 61411 (SAAQ) 0,49 0,49
Motocyclettes et cyclomoteurs 86 515 3800 (mMTQ) 033 3800 (MTQ) 033 0,33
Véhicules-outils et autres? 47772 6850 (MTQ) 033 6850 (MTQ) 0,33 0,33
TOTAL 3 903 363 20 088 78,41 22 040 86,03 82,22
Part de I'automobile

dans le kilométrage fotal 91,50 91,50 91,50

Sources : CAA-Québec, ministére des Transports du Québec et Société de I'assurance automobile du Québec.
" Pour 1997, le modgle DRAG-2 donne le résultat global de 81,5 milliards de kilométres (sous réserve d'une premiére estimation).
2 Comprend les véhicules non autrement classés, tels les motorisés.
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Conclusion

D Lesrésultats globaux obtenus par

I'addition du kilométrage par-
couru par type de véhicule selon
les diverses sources disponibles
tendent a démontrer que le mo-
dele DRAG-2 serait assez représen-
tatif du kilométrage total effectué
sur le réseau routier du Québec (le
kilométrage hors réseau non in-
clus).

Les deux méthodes d’estimation
utilisées font ressortir que c’est
I'estimation du kilométrage des
voitures de promenade qui est le
facteur déterminant quant au ré-
sultat global, avec plus de
3,64 millions de véhicules en
1997, soit plus de 93,3 % de tous
les véhicules en circulation.

D Quelle que soit I'année ou la mé-

thode d’estimation utilisée, il se
dégage une constante : 'automo-
bile représente plus de 91 % du ki-
lométrage parcouru au Québec
chaque année. De fait, le trans-
port des personnes (automobiles
+ autobus + taxis + motos)
compte chaque année pour plus
de 93,2 % de tout le kilométrage.

Les données du CAA-Québec pour
le kilométrage moyen annuel des
véhicules de promenade s’écar-
tent de plus en plus de celles de
la SAAQ par rapport aux années
antérieures a 1996. Lestimation
maximum dépend largement de
ces données, ou le kilométrage
moyen des automobilistes serait
del'ordre de 21 200 km/an selon
le CAA-Québec, plutét que de
19 700 km/an selon la SAAQ. Ce-
pendant, la moyenne de nos deux

estimations indique un écart va-
riantentre 0,9 %et 3,5 % par rap-
port au total annuel donné par le
modele DRAG-2.

! FOURNIER, Francois et Robert SIMARD.

Mise @ jour du modeéle économétrique
«DRAG-2»- Application au kilométrage,
aux accidents, a leur gravité et aux vic-
times de la route, Direction de la pla-
nification et de la statistique, SAAQ,
mars 1997, 140 p.

Plusieurs des travaux consultés sur le
sujet font état d’estimations du méme
ordre. Voir, entre autres, un premier
bilan intégré des cofits et revenus du
réseau routier au Québec et les don-
nées d’Environnement Canada.

L'information de Statistique Canada est utilisée en vertu d'une

permission du ministre de I'Industrie,
a titre de ministre responsable de Statistique Canada.

On peut obtenir de l'information sur la disponibilité
de la vaste gamme de données de Statistique Canada
par l'entremise des bureaux régionaux de Statistique Canada,
de son adresse Internet http://www.statcan.ca
et de son numéro sans frais au 1 800 263-1136.
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CONMMERCE EXTERIEUR
DES PROVINCES DE L"OUEST,
1984-1996

PORTRAIT GEOECONOMIQU E I

Une population en forte
croissance

Les provinces de I'Ouest canadien,
Manitoba, Saskatchewan, Alberta,
Colombie-Britannique, Yukon et Ter-
ritoires-du-Nord-Ouest, s’'étendent
sur un territoire de 4,7 millions de
kilometres carrés, I'équivalent de
47,4 % de la superficie du Canada,
délimité par I'Ontario a I'est et
I'océan Pacifique et I’Alaska a
I'ouest, par les Etats américains du
Minnesota, du Dakota du Nord, du
Montana, de I'ldaho et de Washing-
ton au sud et le Nunavut au nord.
Dans le présent texte, le mot Quest
remplace I'expression provinces de
I'Ouest canadien.

Depuis le recensement de 1991, la
population de I'Ouest a crii plus vite
que celle du Canada, 12,8 % com-
parativement a 9,9 %, pour attein-
dre 8,9 millions de personnes en

Vancouver, un carrefour
de I'Quest

La moitié du réseau routier cana-
dien de compétence provinciale
(114 706 km) et les trois-quarts du
réseau de compétence fédérale
(11 428 km) se trouvent dans
I'Ouest. Ce réseau est relié aux trois
corridors routiers prioritaires aux
Etats-Unis !, le Nafta-super-
highway (interstates 29 et 35), le
Cananmex (interstates 15 et 25) et
I'interstate 5, par le Manitoba, I'Al-
berta et la Colombie-Britannique
respectivement.

L'Ouest est doté de 41 110 km de
voie ferrée, ce qui représente 55 %
de I'’ensemble du réseau ferroviaire
canadien, dont 36 127 km sont des

lignes principales. Des deux com-
pagnies nationales de chemin de
fer, le Canadien Pacifique (CFCP) est
le plus présent dans I'Ouest : «Plus
de 80 pour cent de ses activités [du
CFCP] se déroulent a I'ouest des
Grands Lacs, ou il assure principa-
lement le transport de marchandi-
ses en vrac, comme les céréales, le
charbon, le soufre, la potasse, les
engrais et les produits pétrochi-
miques 2.» D’ailleurs, le siege so-
cial du CFCP est situé a Calgary, en
Alberta.

L'Ouest possede cing des dix prin-
cipaux aéroports canadiens : Win-
nipeg, Calgary, Edmonton, Victoria
et Vancouver. Ce dernier est le
deuxieme aéroport en importance
au Canada, avec 3,2 millions de

1996. Tableau 14
Part de I'Ouest dans I'économie canadienne
de 1992 a 1997
Année Canada Ouest Part de 'Ouest
dans le PIB canadien
en millions de dollars en %
1992 698 544 210402 30,1
1993 724920 224 593 31,0
1994 762 251 239 242 314
1995 799129 248780 31,1
1996 820 323 259 926 31,7
1997 856 134 271968 318

Source : Statistique Canada, Site Internet, octobre 1999.
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passagers au début de 1998, contre
5,7 et 1,7 millions de passagers
pour Toronto et Montréal respecti-
vement 3.

La plupart des ports de I'Ouest se
trouvent en Colombie-Britannique
(111 sur 167), dont Vancouver, le
premier port canadien quant aux
tonnes de marchandises manuten-
tionnées (70,7 millions de tonnes en
1998), mais le deuxieme, apres
Montréal, quant aux tonnes de mar-
chandises conteneurisées (7,2 mil-
lions de tonnes en 1998). Les céréa-
les et le charbon ont été les princi-
pales marchandises manutention-
nées dans le port de Vancouver en
1998, soit 10,6 et 28,2 millions de
tonnes respectivement.

Une économie
dépendante des
ressources naturelles

L'Ouest est la région canadienne la
plus dépendante des ressources na-
turelles. I'Alberta, ol I'exportation
des produit minéraux, forestiers et
énergétiques représentaient 19,9 %
du PIB en 1995, est la province la
plus dépendante des ressources na-
turelles ; le Manitoba est la moins
dépendante avec4,4 % , un tauxin-
férieur a la moyenne canadienne,
qui s’élevaita 8 % la méme année.

De 1992 a 1997, I'économie de
I'Ouest a crd a un rythme supérieur
a la moyenne canadienne, soit 5,3 %
comparativement a 4,2 % en valeur
nominale. La part de I’Quest dans
I'économie canadienne est ainsi
passée de 30,1 %en1992a31,8 %
en 1997.

Par ailleurs, I'0Ouest contribue rela-
tivement moins au commerce exté-
rieur qu'a I'économie du Canada. En
1996, la part de I'Ouest dans les ex-
portations canadiennes s'élevait a

Tableau 15
Part de I'Ouest dans le commerce

international canadien

de 1992 a 1996

Année Exportations  Importations
en %
1992 26,4 230
1993 245 21,6
1994 243 233
1995 26,6 24,6
1996 275 22,6
Source : Statistique Canada, Site Intemet,
octobre 1999.
Tableau 16

Degré d'ouverture de I'économie canadienne

de 1992 a 1996

Année Exportations PIB Part des exportations
totales dans le PIB
en millions de dollars en %
1992 70 685 210 402 33,6
1993 77149 224593 344
1994 87 568 239 242 36,6
1995 97 636 248780 39,2
1996 108 616 259926 418

Source : Statistique Canada, Site Internet, octobre 1999.

26 %, en hausse de 1,1 point de
pourcentage par rapport a 1992.

Bien que la part des exportations to-
tales (internationales et in-
terprovinciales) dans le PIB ait aug-
menté de huit points de pourcen-
tage entre 1992 et 1996, 1'Ouest

reste la région dont I'économie est
la moins ouverte au Canada. En ef-
fet, les exportations totales repré-
sentaient 41,8 % du PIB de I'Ouest
en 1996, comparativement a 49 %
pour les provinces de I'Atlantique et
63 % pour I'Ontario.
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COMMERCE EXTERIEUR I

De 60,8 milliards de dollars en 1984, Tableau 17
les exportations totales (internatio- Le commerce extérieur de |'Ouest
nales et interprovinciales) de I'Ouest de 1984 a 1996
sont passées a 108,6 milliards de ” n .
dollars en 1996, soit une augmen- Année Exportations Importations Solde
tation annuelle moyennede5 % ;un en millions_de dollars
taux de croissance inférieur de 1,7 1984 60793 47524 13270
point de pourcentatge a celui des 1985 63762 51 878 11 885
importations totales. Cet écart de 1986 56181 55545 615
Eroissance s’est traduit par des dé- 1087 62439 59063 3376
icits commerciaux, notamment en-
tre 1989 et 1995, période durant la- 1988 66 138 65593 595
quelle le déficit a atteint son niveau 1989 66 887 69781 2894
le plus élevé, c’est-a-dire 6,8 mil- 1990 68 690 71 869 3179
liards de dollars en 1991. Cette si- 1991 66179 73010 -6 831
tuation s’explique par les évolutions 1992 70 685 76280 -5595
opposées du commerce internatio- 1993 77149 79 806 -2 656
nal et interprovincial, surtout a par- 1994 87 568 91376 -3808
tir de 1990. 1995 97 636 98223 -588
. 1996 108 616 103933 4682
A I'instar de I’'économie des autres
régions du Canada, celle de I'Ouest Source : Statistique Canada, Le commerce interprovincial au Canada,
s’est orientée davantage vers le mar- 19641990, n° 13-546-XPF au catologue.
ché international, notamment le
marché américain. En 1996, les ex-
portations internationales représen- . ) ) .
taient 76,6 % des exportations tota- rpentqtlon de'la part dgs’ lmpo_rta- points de pourtlzentage, pour attein-
les, en hausse de 14 points de pour- tions internationales a été relative- dre 60 % des importations totales
centage par rapport a 1984. L'aug- ment moins importante, soit de 10 en 1996.
Figure 4

Importance relative du commerce international et interprovincial

de I'Ouest de 1984 a 1996

Exportations Importations

80en % O Inferprovincioles 809" % O Interproviniales

M Infernationales M Infernationales
70 70
60 - 0
50 - 50 -
40 0
30 30
20 - 20 1
10 10
0 0+

1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 19% 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Source : Statistique Canada, Le commerce interprovincial au Canada, 1984-1996, n° 15-546-XPF au catalogue.
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Le commerce international

Malgré la croissance plus soutenue des
importations par rapport aux exporta-
tions internationales, soit 8,4 % contre
6,7 %, I'Ouest a réalisé des surplus dans
ses échanges commerciaux avec
I'étranger tout au long de la période
1984-1996. Le surplus a atteint
20,2 milliards de dollars en 1996, en
hausse de 6,2 milliards de dollars par
rapport a 1984.

A T'exception des services de trans-
port, les exportations internationales
de I'Ouest sont constituées principa-
lement de ressources naturelles et de
produits agricoles. A cet égard,
I'Ouest est le premier exportateur ca-
nadien de combustibles et minéraux,
de produits du pétrole et du charbon,
de produits agricoles (a I'exclusion
des céréales), de céréales et de pro-
duits du bois (sciage, produits de
sciage et autres).

Les importations internationales de
I'Ouest sont les mémes que celles des
autres régions du Canada, du moins
pour ce qui est des principaux pro-
duits : machines et matériel, voitu-
res, camions et autres équipements
de transport, appareils électriques et
de télécommunications, produits chi-
miques et produits manufacturiers
divers.

Les exportations
interprovinciales

Si le commerce international a été fa-
vorable a I'Ouest, le commerce
interprovincial, par contre, lui a été
défavorable tout au long de la pé-
riode 1984-1996. Le déficit commer-
cial interprovincial est passé de
719 millions en 1984 a 3 milliards en
1985, pour atteindre 5,5 milliards de
dollars en 1996.

Lampleur du déficit est attribuable a
la croissance des importations
interprovintiales, dont le taux annuel
de 4,8 % a été pres de cinq fois supé-
rieur a celui des exportations de 1984
a 1996. L'écart a été encore plus im-
portant entre 1984 et 1996, quand les
importations ont augmenté de 8,5 %,
alors que les exportations reculaient
de1,1 % par année. De 1990 a 1996,
la situation s’est retournée a l'avan-

Tableau 18

Le commerce international de I'Ouest
de 1984 a 1996

Année Exportations Importations Solde
en millions de dollars
1984 37941 23 953 13989
1985 40797 25903 14 895
1986 37089 28014 9076
1987 41614 29 580 12034
1988 45 682 32261 13421
1989 4508 34403 10 815
1990 46 815 35447 11368
1991 46149 37 506 8643
1992 50 236 40714 9521
1993 55812 44970 10841
1994 64 392 53524 10 868
1995 74 446 58 643 15 803
1996 82879 6272 20159

Source : Statistique Canada, Le commerce interprovincial au Canada, 1984-
1996, n°15-546-XPF au catalogue.

tage des exportations, qui ont aug-
mentéde 2,7 %, comparativement a
2,1 % pour les importations.

Les fluctuations du prix des ressour-
ces naturelles, notamment du pé-
trole, ont grandement influé sur la
valeur des exportations, et donc sur
le solde commercial interprovincial
de I'Ouest. La baisse du prix du pé-
trole en 1986 et sa hausse en 1996
expliquent, en partie, la baisse et la
hausse de la valeur des exportations
par rapport aux importations
interprovinciales et, partant, la
baisse et la hausse du déficit com-
mercial interprovincial.

Les échanges
commerciaux avec le ROC

Les échanges commerciaux de
I'Ouest avec le ROC (le reste du Ca-
nada) se sont soldés a I'avantage de
ce dernier tout au long de la période
d’étude. Ce n’est pas surprenant
quant on considere que les importa-
tions provenant du ROC ont cri de
4,8 % en moyenne par année entre
1986 et 1996, alors que les exporta-
tions qui y étaient destinées; n'ont
augmentéquel,2 % .

L'Ontario est le principal partenaire
commercial canadien de [ 'Ouest. 11
est la destination des trois-quarts des
exportations interprovinciales, soit du
pétrole brut et du gaz naturel, des
produits agricoles (a I'exception des
céréales) et des services de transport
et d’entreposage ; il est aussiI'origine
de la plus grande part des importa-
tions interprovinciales, en grande
partie composées de matériel de
transport et de produits chimiques.

Les échanges
commerciaux
avec le Québec

Le Québec est le deuxieme partenaire
commercial de I'Ouest, apres I'Onta-
rio. Limportance du Québec en tant
qu’acheteur a évolué de facon oppo-
sée a son importance en tant que
fournisseur durant la période consi-
dérée. La part du Québec dans les
exportations de I'Ouest a baissé de
11 points de pourcentage entre 1984
et 1996, tandis que celle de I'Ontario
a gagné 13 points de pourcentage,
pour atteindre 80 % des exportations
de I'Ouest en 1996. La tres faible aug-
mentation des exportations de biens
et services a destination du Québec,
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0,5 % en moyenne par année, est
attribuable a la diminution des
achats par celui-ci de produits pétro-
liers, qui sont passés de 2,3 milliards
de dollars en 1984 a 500 millions de
dollars en 1996.

En ce qui concerne les importations
interprovinciales, la part du Québec
a légerement augmenté, de pres de
deux points de poucentage, au dé-
pend de celle de I'Ontario. Mais cette
augmentation ne traduit pas réelle-
ment le fait que les importations pro-
venant du Québec ont presque dou-
blé, passant de 5,3 a 9,2 milliards de
dollars. Parmi les principaux produits
et services importés du Québec, on
trouve, les produits pharmaceuti-
ques, les vétements et les cigarettes,
d’'une part, et les services financiers,
de communication et de gros, d’autre
part. Depuis le début des années
1990, I'Ouest achete de plus en plus
de produits manufacturés asiatiques,
notamment des produits textiles, ré-
duisant presque d'autant ses impor-
tations de textiles du Québec.

La relative stagnation des exporta-
tions comparativement a la crois-
sance des importations s’est traduite,
sauf pour 1984 et 1985, par des sur-
plus, pour le Québec variant entre
917 millions en 1986 et 3,4 milliards
en 1995, durant la période d’étude.

Figure 5

Répartition régionale des exportations et des importations

interprovinciales de I'Ouest en 1996

Exportations

Québec
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Provinces

de |'Atlantique
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24 %
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Source : Statistique Canada, Le commerce mrerprovincial au Canada, 1984-1996,

n° 15-546-XPF au catalogue.

Tableau 19

Le commerce de I'Ouest avec le Québec
de 1984 a 1996

Année Exportations
1984 6170
1985 5918
1986 5177
1987 5352
1988 5397
1989 5391
1990 51N
1991 4944
1992 4975
1993 5289
1994 6163
1995 6201
1996 6546

Importations Solde
en millions de dollars
5323 847
5806 112
6104 927
6515 -1162
7535 2137
8151 -2759
8 445 -2674
8052 -3109
8061 -3086
7892 -2602
8803 -2640
9 604 -3403
9276 -2730

Source : Statistique Canada, Le commerce interprovincial au Canada, 1984-1996,

n°®15-546-XPF au catalogue.

LE TRANSPORT DE MARCHANDISES
ENTRE LE QUEBEC ET L OUEST I

Le transport de marchandises entre
le Québec et I'Ouest se fait essentiel-
lement par train et par camion. Mais,
etant donné la distance qui sépare les
deux régions et le type de produits
échangés, les expéditeurs se servent
davantage du train que du camion :
le premier transporte six fois plus de
tonnes que le second.
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1l convient de signaler que la classi-
fication des marchandises utilisée par
la Division des entrées-sorties d’ou
proviennent les données sur le com-
merce interprovincial n’est pas la
méme que celle utilisée par la Divi-
sion des transports de Statistique Ca-
nada. D'ailleurs, méme cette derniere
n'utilise pas la méme classification

pour tous les modes de transport.
C'est pourquoi le MTQ a concu un sys-
teme de classification, le méme pour
tous les modes de transport, ou les
classes de marchandises on été re-
groupées en 11 catégories. 1l faut
donc étre prudent lorsqu’on compare
les données du commerce interpro-
vincial et celles du transport.



Le transport par train

La catégorie de marchandises
«autres», qui comprend les mar-
chandises conteneurisées, repré-
sente 80 % du nombre de tonnes de
marchandises que I'Ouest a recu par
train du Québec en 1995. Elle est
suivie de loin par la catégorie «pro-
duits alimentaires et agricoles»,
avec6 %.

La catégorie «autres» occupe aussi
le premier rang dans le flux de mar-
chandises allant de I'Ouest au Qué-
bec, avec 37,2 % du nombre de ton-
nes expédiées. Elle est encore sui-
vie, de pres cette fois, par la caté-
gorie «produits alimentaires et agri-
coles», avec 26,6 %. Les «produits
pétroliers et chimiques» viennent en
troisiéme place, avec 17,9 %.

Le transport par camion

En général, le volume des expédi-
tions par camion entre I'Quest et le
Québec est tres inférieur a celui des
expéditions par chemin de fer. Ce-
pendant, la composition des expé-
ditions est sensiblement la méme,
a I’exception de la catégorie de mar-
chandises «produits minéraux mé-
talliques et non métalliques et
autres demi-produits». Cette der-
niere représente 23,3 % des
411 723 tonnes de marchandises re-
cues du Québec en 1996, la
deuxieme en importance apres la
catégorie «autres», qui, elle, repré-
sente 31,7 % du total. Les catégo-
ries «produits alimentaires et agri-
coles» et «produits de détails» pren-
nent les troisieme et quatrieme pla-
ces,avec 14,5 % et 14,1 % respecti-
vement.

Par ailleurs, la catégorie «produits
alimentaires et agricoles» occupe la
premiere place, avec 36,7 % des
329 003 tonnes de marchandises
expédiées par camion vers le Qué-
bec. Elle est suivie par les catégo-
ries «autres», avec 14,6 %, «produits
de détails», 11 %, et «produits mi-
néraux métalliques et non métalli-
ques et autres demi-produits», avec
10 %.

1l y a lieu de préciser que la com-
position de la catégorie «produits
alimentaires et agricoles» provenant
du Québec differe de celle expédiée
vers le Québec. Dans le premier cas,
cette catégorie comprend principa-
lement des produits laitiers; surtout
des animaux vivants, veaux et
boeufs notamment, de la viande pré-
parée et des céréales, dans le se-
cond.

CONCLU SO N |

11 est peu probable que le partena-
riat commercial entre le Québec et
I'Ouest puisse prendre de I'ampleur a
court et a moyen terme. Les importa-
tions provenant du Québec peuvent
évoluer dans des directions opposées,
selon la nature des produits se neu-
tralisant mutuellement. Les produits
pharmaceutiques et les équipements
de télécommunications continueront
slirement de croitre a un bon rythme.
A T'inverse, les textiles feront face a
une concurrence de plus en plus vive,
ce qui se traduira au mieux par un fai-
ble taux de croissance. La situation
devrait étre encore plus difficile pour
les cigarettes, compte tenu de la a
une vigoureuse campagne antitabac
menée par les gouvernements.

Les exportations de produits pétro-
liers vers le Québec ont chuté de fa-
con dramatique a la suite de I'aban-
don de la politique nationale de
I'énergie. 1l n'y a aucune raison pour
que le Québec change maintenant ses
sources d'approvisionnement en pro-
duits pétroliers pour se tourner a nou-
veau vers I'Ouest. Par conséquent, il
y a peu de chances que les achats de
ces produits retrouvent leur niveau
des années 1980. Par contre, les ex-
portations de produits alimentaires et
agricoles peuvent continuer a croitre
a un bon rythme, mais sans pour
autant compenser la baisse des ex-
portations de produits pétroliers.

L'évolution future des échanges com-
merciaux entre I'Ouest et le Québec
aura peu ou pas d'effets sur la de-
mande en transport. Bien que la

baisse des subventions au transport
du grain lui ait sirement nui, le train
demeurera le principal mode de
transport en ce qui concerne le trans-
port de marchandises entre I'Quest et
le Québec.

H B.

1 Désignés comme prioritaires dans le
National Highway System Act, adopté
par le Congres en 1995.

2 Chemin de Fer Canadien Pacifique,

Notre profil, site Internet, octobre

1999.

Passagers payants embarqués et

débarqués, Statistique Canada, Centre

des statistiques de I'aviation, Bulletin

de service vol. 31, n° 4.

Ports de compétence fédérale.
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Les articles publiés dans
le Bulletin économique du transport
refletent uniquement le point de
vue de leurs auteurs et n'engagent
en rien le ministere des Transports.
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