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Lorganisation du transport par autocar au Québec

Le ministre des Transports du Canada a soumis a un comité parlementaire, en septembre 1999, le dossier de la déréglemen-
tation du transport par autocar. Par ailleurs, le gouvernement ontarien a déja commandé une étude et tenu des audiences sur
la déréglementation du transport en commun. 11 semble que les transporteurs, les administrateurs municipaux et méme les
voyageurs ontariens seraient favorables a une déréglementation applicable uniformément a toutes les provinces. 11 est donc
fort probable que les recommandations du comité parlementaire aillent dans le sens d’une déréglementation du transport
par autocar au Canada.

Nous publions une série de deux articles sur cette question. Dans le présent numéro du Bulletin, nous présentons I'organisa-
tion du transport par autocar au Québec (voir p. 15). Dans le prochain, nous tenterons de mesurer les effets de la déréglemen-
tation sur cette industrie, en nous appuyant sur les expériences anglaise et américaine.

Les services de transport nolisé et interurbain constituent les deux principales catégories de transport par autocar. lls géne-
rent a eux deux 80 % des revenus de I'industrie; ils sont également les plus susceptibles d’'étre déréglementés.

Le service de transport interurbain a été utilisé par plus de quatre millions de voyageurs en 1998, en baisse de 67 % par
rapport a 1970. La baisse est consécutive au passage des baby-boomers au marché du travail. Depuis 1991, I'achalandage
semble se stabiliser sur les lignes express, mais continue de régresser sur les parcours régionaux. Ce phénomene ne vient pas
de la désaffection des gens pour I'autocar, mais plutét d'un

changement dans la structure d’age de la population et

d’une tres faible augmentation des effectifs dans les Evolution du nombre 300

régions périphériques. de transporteurs

Le transport par autocar nolisé a évolué

de telle maniere que la réglementation

ne permet plus, depuis quelques années

déja, de réqulariser adéquatement I'of- -
fre et la demande. On assiste périodique- I 1987

ment a des pénuries d'autocars en régions ]
périphériques alors qu’il y a surabon- [J2000 [_
dance d’offre dans les grandes agglomé-
rations. Cette anomalie ne tient pas uni-
quement a une demande touristique fluc- :.
tuante selon les saisons, mais aussi a la

protection des marchés. Lexistence de

points de services exclusifs a chaque dé- Interurhain Touristique Abonnement Nolisé
tenteur de permis « nolisé » rend les voya- Urbain Scolaire Aéroportuaire

geurs captifs d'une entreprise ou de quel- Source : Commmission des transports du Québec

ques entreprises seulement. 1. Au mois d'aodt.
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La difficile situation des camionneurs indépendants

Dans I'article portant sur les camionneurs canadiens indépendants (voir page 10), M. Irwin Bess de Statistique Canada
montre que ces camionneurs payent cherement leur indépendance. 1Is travaillent plus d’heures que leurs homologues sala-
riés a I'emploi de transporteurs pour compte propre ou pour compte d'autrui, mais pour un revenu apres imp6t inférieur a
celui de ces derniers; ils sont plus agés, moins scolarisés et subissent plus de stress.
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Tableau 1
Principaux indicateurs de l'activité économique, désaisonnalisés, niveaux annualisés'
Année 1998 1999 1999 2000
Trimestre | Il ] | Il ]
en milliards de dollars de 1992
Québec
Produit intérieur brut 1840 r 191,6 189,6 190,0 1923 196,4 198,2
Dépenses personnelles en biens et services 1n2,1r 1159 1143 1149 116,5 18,7 r 119,0 .
Livraisons manufacturiéres (en dollars courants) 1073 1139 105,0 1133 115,1 120,1 r 1299 130,6
Exportations infernationales de biens’ 539 r 60,6 r 59,0 58,7 59,9 66,1 r 69,2
Canada
Produit intérieur brut 8420 r 880,3 865,3 8724 886,2 908,3 r 918,7
Dépenses personnelles en biens et services 4879 r 504,8 496,5 502,2 507,9 5167 r 5213 .
Livraisons manufacturiéres (en dollars courants) 4488 r 490,3 475 4813 4998 526,0 5324 538,6
Exportations de biens’ 2748 3032 r 304,8 306,0 316,1 3379« 3472
Indicateurs financiers
Taux d'intérét préférentiel (moyenne en %) 6,60 6,44 6,75 6,33 6,25 6,75 733 7,50
Dollar américain en monnaie canadienne 1,484 1,486 1,450 1,473 1,486 1,453 1,480 1,482

Sources : Institut de lu statistique du Québe, site Internet.
Statistique Canada, répertoire des données Cansim.

1. Sauf indication contraire.

2. Selon les comptes natinonaux.
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N. B. Les nouvelles données
relatives au troisieme trimes-

Le transport interurbain :
la plus forte hausse des
prix au troisieme

au Québec (4,8 %) qu’'au Canada
(4,3 %). 11 est suivi de pres par l'in-
dice des prix de I'essence, avec 4,4 %
au Québec et 4,0 % au Canada.

tre de I'an 2000 sont trés peu
différentes de celles publiées
dans le dernier numéro du
bulletin (basées sur la
moyenne des mois de juillet
et d’ao(it 2000).

trimestre de I’an 2000 - )
A I'inverse, le colit d’achat et de lo-

cation de véhicules automobiles a re-
culé de 1,7 % au Québec et de 2,1 %
au Canada.

L'indice des prix du transport interur-
bain a connu la plus forte hausse au
troisiéme trimestre de I'an 2000, tant

Tableau 2
Indices des prix du transport, principales composantes, non désaisonnalisés
Année 1999 2000
Trimestre ] v | Il 1]l
1992=100
Québec
Transport privé 116,5 118,5 119.8 120,7 12,3
Achat et location de véhicules automobiles' 126,0 1273 126,6 1259 1238
Utilisation de véhicules automobiles 105,6 1079 110,4 112,3 114,6
* Essence 109,7 114,2 119,8 123,2 128,6
* Pigces, entretien ef réparation 106,8 108,3 108,8 110,0 109,5
*  Autres dépenses d'utilisation 100,0 100,1 100,1 100,3 100,4
Transport public 137,9 1375 1373 1410 445"
Transport local et banlieve 1174 1174 1189 1209 122,2
Transport interurbain 169,3 168,3 1654 1718 180,1
Ensemble du transport (IPT) 118,0 119,8 1211 1221 1229
Ensemble des biens et services (IPC) 108,5 108,8 109,4 110,3 111,2
Canada
Transport privé 123,8 125,5 127,1 128,2 1286 '
Achat et location de véhicules automobiles' 126,4 1276 1272 126,4 123,7
Utilisation de véhicules automobiles 1204 1223 125,2 1275 1298 "
* Essence 114,0 118,2 1248 130,0 1352 "
* Pieces, entretien et réparation 107,8 108,3 108,5 108,5 109,3
*  Autres dépenses d'utilisation 135,1 135,5 1357 135,6 135,6
Transport public 151,0 150,3 148,8 1534 158,3 "
Transport local et banlieve 1255 1257 126,6 128,1 129.7
Transport interurbain 1713 1699 166,6 173,6 1810°
Ensemble du transport (IPT) 126,0 127,6 129,0 130,3 1310°
Ensemble des biens et services (IPC) 11, 11,5 1121 113,0 1141

Source : Statistique Canada, répertoire des données Cansim, matrices 9940 et 9945, date d'extraction : novembre 2000.
1. Incluant les locations & bail de véhicules automobiles.
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Les prix de I’essence :
tres forte hausse par
rapport a 1999

Les prix de I'essence ont augmenté au
rythme de 17,2 % au Québec et de
19,1 % au Canada, entre le troisieme
trimestre de 1999 et celui de I'an
2000; cette hausse est pres de sept
fois supérieure a celle des indices des
prix a la consommation (IPC) québé-
cois et canadien.

La baisse du coiit d'achat et de loca-
tion de véhicules automobiles est pra-
tiguement la méme entre le troisieme
trimestre de 1999 et celui de I'an
2000, qu’entre le deuxiéme et le troi-
sieme trimestre de I'an 2000.

H B

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

Signes :

- Néant ou zéro
-- Nombre infime
r Nombre redifié

Unités de mesure :

du Systéme international.
Nombres :

fotaux.

Nombre non disponible
N'a pas lieu de figurer

X Données confidentielles

Sont utilisées dans le présent document les unités de mesure

Les nombres ayant été arrondis dans la majorité des tableaux,
la somme des composantes peut ne pas correspondre aux

PRODUIT INTERIEUR BRUT I

Ralentissement de la
croissance au deuxieme
trimestre 2000

L'évolution du secteur du transport
entre le premier et le deuxiéme tri-
mestre de I'an 2000 a été marquée
par le recul de 0,5 % du PIB du trans-
port ferroviaire et des services qui lui
sont liés, un recul d’'autant plus re-
marquable que ce sous-secteur avait
cr de 3,5 % au trimestre précédent.
Le PIB de I'industrie du camionnage

a lui aussi connu un ralentissement
de son taux de croissance, mais moins
important que celui du transport fer-
roviaire : 1,1 % comparativement a
1,4 % au trimestre précédent.

A I'inverse, c'est le PIB du transport
en commun qui a connu la plus forte
accélération du taux de croissance, en
passant de 0,3 % au premier trimes-
tre a 2,1 % au deuxieme trimestre de
I'an 2000. Enfin, le taux de croissance
du PIB du transport aérien a tres lé-
gerement augmenté, en passant de

Tableau 3

0,7 % au premier trimestre a 0,8 % au
deuxieme trimestre de I'an 2000.

Le recul et le ralentissement de la
croissance des sous-secteurs aussi
importants que le transport ferro-
viaire et le camionnage se sont effec-
tivement traduits par un ralentisse-
ment du taux de croissance du sec-
teur du transport dont le PIB a crii au
méme rythme que celui de I'ensem-
ble des industries, soit 1 %.

H B.

Produit intérieur brut aux coits des facteurs des principales industries

canadiennes du transport, désaisonnalisé, niveaux annualisés

Année 1999 2000
Trimestre | Il 1l v I Il
en millions de dollars de 1992
Principales industries du transport
Transport aérien et services liés 3878 r 3813 3819 3869 r 3895 3928
Transport ferroviaire et services liés 4585 r 4643 r 4798 r 4931 r 5104 r 5080
Transport par eau et services liéss 2302 r 2419« 2407 r 2416« 2519« 2632
Camionnage 1212 12350 r 12589 r 12865 r 13051 r 13193
Transport en commun’ 3273r 3285r 3330r 3336r 3347 r 346
Industries du transport 29797 r  30156r 30609 r 31098r  31618r 31936
Ensemble des industries 739740 r 746980 r 7585141 766953 r 776529 r 784372

Source : Statistique Canada, répertoire des données Cansim, matrice 4671
1. Comprend le transport urbain, interurbain, rural et scolaire.
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MARCHE DU TRAVAIL I

Une nette amélioration
de la croissance du
nombre de salariés

En valeur absolue, la croissance du
nombre de salariés dans I'ensemble
de I'économie québécoise atteignait
98 552 sur la base des sept premiers
mois de 'année, contre seulement
86 407 pour les deux années précé-
dentes. En effet, apres une croissance
annuellede 1,8 %en 1998 etde 1,4 %
en 1999, le nombre de salariés au
Québec s'est accru de 3,6 % entre les
sept premiers mois de 1999 et la pé-
riode correspondante de 2000, attei-
gnant 2,84 millions.

Cependant, la croissance du nombre
de salariés dans les industries pro-
ductrices de biens (7,0 %) était supé-
rieure a celle des industries produc-
trices de services (2,4 %). Cette situa-
tion s’observait également dans le
reste du Canada, avec une croissance

de 5,1 % dans les industries produc-
trices de biens et de 3,0 % dans les
industries productrices de services,
pour une croissance moyenne de I'en-
semble des industries de 3,5 %. Pour
I'ensemble du Canada, le nombre de
salariés s’est accru de 3,5 %.

Les industries du
transport et de
I’entreposage :

une croissance inégale

La croissance du nombre de salariés
dans l'industrie du transport et de
I'entreposage au Canada, entre les
sept premiers mois de 1999 et la pé-
riode correspondante de 2000, attei-
gnait 3,2 %. Par ailleurs, la croissance
différait d'une industrie a I'autre a
I'intérieur de cette catégorie de sala-
riés. En effet, la croissance du nom-
bre de salariés dans I'industrie du ca-

mionnage (0,5 %), la plus importante
en termes de salariés, était la plus
faible de toutes les industries du
transport et de I'entreposage. A I'op-
posé, la croissance s'avérait forte
dans les industries du transport aé-
rien (4,8 %) et dans les autres indus-
tries du transport et de I'entreposage
(5,4 %). Cette derniére catégorie re-
groupe les industries du transport et
des services relatifs au transport par
eau, des services relatifs au transport
aérien ainsi que les autres industries
du transport et des services relatifs
aux transports.

La croissance du nombre de salariés
dans les industries du transport en
commun (3,0 %) et du transport et des
services ferroviaires (3,2 %) se com-
parait a la moyenne de I'industrie du
transport et de I'entreposage (3,2 %).
D'ailleurs, la croissance du nombre de
salariés dans I'industrie du transport
en commun se maintenait environ a
3 % par année depuis 1997.

Tableau 4
Nombre de salariés dans l'industrie du transport et de I'entreposage au Québec et au Canada
Variation  Variation
Année 1997 1998 1999 1999 2000 1999-2000 1997-1999
Mois JalJ Jal
Québec
Industries productrices de biens 664711 699 745 720 696 701766 750 990 70 84
Industries producirices de services 2010801 2024962 2041224 2039 566 2088 894 24 15
Ensemble de I'économie 2675512 2724706 2761919 2741332 2839 884 36 32
Reste du Canada
Industries producirices de biens 1941657 2004444 2044 288 2000 535 2101942 51 53
Industries productrices de services 6587102 6747188 6872975 6830612 7036 836 30 43
Ensemble de I'économie 8528759 8751633 8917263 8831147 9138779 35 4,6
Canada
Camionnage 151099 153102 152936 151 473 152 255 05 12
Transport en commun 78195 80 396 83172 83 362 85 843 30 6,4
Transport aérien 62411 69 485 73983 73507 77033 48 18,5
Transport et services ferroviaires 48 647 48 432 50100 49 439 51044 32 30
Autres 135 680 136 961 141179 139 838 147 344 54 41
Transport et entreposage 476 032 488 376 501 370 497 619 513519 32 53
Industries productrices de biens 2606368 2704189 2764984 2702 301 2852932 56 6,1
Industries producirices de services 8597903 8772150 8914199 8870178 9125730 29 37
Ensemble de I'économie 11204271 11476339 11679182 11572479 11978 663 35 42

Source : Compilation du Service de I'économie et du plan directeur en transport, ministére des Transports du Québec, a partir de 'enquéte Fmploi, gains et durée
de travail de la Division du travail de Statistique Canada, répertoire des données Cansim, matrices 4285 et 4355, date d'extraction : 17 octobre 2000.

1. De janvier d juillet.
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Lécart de rémunération
se creuse encore

Au Québec, la rémunération hebdo-
madaire moyenne, entre les sept pre-
miers mois de 1999 et la période cor-
respondante de 2000, a augmenté
plus rapidement pour les industries
productrices de biens (3,2 %) que
pour les industries productrices de
services (1,3 %). Pour I'ensemble des
industries, elle s’est accrue de 2,1 %.
La situation des industries productri-
ces de biens dans les autres provin-
ces canadiennes était similaire a la
situation québécoise. En effet, I'aug-
mentation de la rémunération heb-
domadaire moyenne a été plus forte
pour ces industries (3,5 %) que pour
celles productrices de services
(2,4 %), ce qui, dans I'ensemble, don-
nait une augmentation moyenne de
2,8 %.

L'écart de rémunération hebdoma-
daire moyenne entre les salariés qué-
bécois et ceux du reste du Canada
continuait de se creuser depuis 1997
pour les industries productrices de
services, passant de 27 $ a 34§, a
43 $ et a 48 $, respectivement pour
1997, 1998, 1999 et les sept premiers
mois de 2000. Puisque plus des trois
quarts des salariés se retrouvaient
dans les industries productrices de
services, I'écart croissant de rémuné-
ration s’observait également quant a
la rémunération hebdomadaire
moyenne des salariés de I'ensemble
de I’économie. Cet écart passait de
43 $en 1997 a 55 $ pour les sept pre-
miers mois de 2000.

La rémunération hebdomadaire
moyenne, pour I'ensemble du Ca-
nada, dans les industries productri-
ces de biens, atteignait 799 $ pour les
sept premiers mois de 2000, contre
seulement 570 $ dans les industries
productrices de services. Elle s’élevait
a 624 $ pour I'’ensemble de I'écono-
mie.

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

et de I'entreposage (incluant les heures supplémentaires)
au Québec et au Canada

Variation ~ Variation
Année 1997 1998 1999 _ 1999 2000  1999-2000 1997-1999
Mois JaJ  Ja)
Québec
Industries productrices de biens 676 699 699 697 719 32 34
Industries productrices de services 528 528 526 526 533 13 04
Ensemble de I'économie 565 572 571 570 582 2,1 1,1
Reste du Canada
Industries productrices de biens 791 804 802 800 828 35 13
Industries productrices de services 555 562 569 568 581 24 24
Ensemble de I'économie 608 617 622 620 637 2,8 23
Canada
Camionnage 638 674 669 671 682 1,6 49
Transport en commun 027 632 645 640 652 19 29
Transport aérien 816 812 825 823 831 10 1,1
Transport et services ferroviaires 999 992 1005 1004 1013 09 0,6
Autres 731 734 734 734 737 04 04
Transport et entreposage 723 735 740 739 748 12 24
Industries producirices de biens 762 7771 715 773 799 34 17
Industries produdirices de services 549 554 559 558 570 22 18
Ensemble de I'économie 598 606 610 608 624 2,6 2,0

Source : Compilation du Service de I'économie ef du plan directeur en transport, ministére des Transports du
Québec,  partir de I'enquéte Emploi, gains et durée de travail de la Division du travail de Statistique
Canada, répertoire des données Cansim, matrices 4285 et 4355, date d'extraction : 17 octobre 2000.

1. De janvier d juillet.

Une faible croissance de
la rémunération des
industries du transport
et de I'’entreposage

Au Canada, la croissance de la rému-
nération hebdomadaire moyenne de
chaque industrie du transport et de
I'entreposage, entre les sept premiers
mois de 1999 et la période correspon-
dante de 2000, était plus faible que
celle observée au cours de la méme
période pour les industries produc-
trices de services. Les deux industries
dont la croissance a été la plus sou-
tenue au cours de la période 1997-
1999 ont connu une croissance supé-
rieure a celle des autres industries du
transport et de I'entreposage. En ef-
fet, apres une croissance de 4,9 %
entre 1997 et 1999, la rémunération
s'est accrue de 1,6 % dans I'industrie
du camionnage, tandis que la rému-
nération dans I'industrie du transport
en commun croissait de 1,9 %, apres
une hausse de 2,9 % entre 1997 et
1999. De plus, il s'agit des deux in-
dustries dont la rémunération hebdo-
madaire moyenne était la plus
basse de la catégorie des indus-
tries du transport et de I'entrepo-
sage. 1l en résulte donc une sorte
de rattrapage.

Pour leur part, les industries du
transport aérien (1,0 %), du trans-
port et des services ferroviaires
(0,9 %) et les autres industries du
transport et de I'entreposage
(0,4 %) ont connu une croissance
modeste.

A B.

Des changements a venir

Selon Le Quotidien du 27 sep-
tembre 2000 de Statistique Ca-
nada, a partir de janvier 2001,
les données de I'Enquéte sur
I'emploi, la rémunération et les
heures de travail seront basées
sur le Systeme de classification
des industries de I'Amérique du
Nord (SCIAN). Cette classifica-
tion vient remplacer la Classifi-
cation type des industries (CTI)
de 1980 et a l'avantage d’étre
la méme pour le Canada, les
Etats-Unis et le Mexique, ce qui
permet des comparaisons entre
ces trois pays.
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TRANSPORT AERIEN

par Anne-Marie Lalonde

M Lalonde est stagiaire au Service de I"économie et du plan directeur en transport,
sous la supervision de Jacqueline Desrosiers.

LES ACTIVITES D’AIR CANADA ET DES LIGNES AERIENNES CANADIEN INTERNATIONAL

Les statistiques de cette pre-
mieére section proviennent de
I'Enquéte sur les finances et
les exploitations des transpor-
teurs réalisée par Statistique
Canada. Elles excluent le
nombre de passagers sur les
vols des transporteurs régio-
naux d’Air Canada (AC) et des
Lignes aériennes Canadien In-
ternational Itée (LACI).

Une hausse de 21,3 %
sur les vols affrétes

Le nombre total de passagers d’AC et
de LACI est passé de 11,5 millions a
11,9 millions entre les six premiers
mois de 1999 et la période correspon-
dante de 2000, ce qui représente une
augmentation de 3,1 %.

Le nombre de passagers sur les vols
réquliers a connu une hausse de
2,9 % durant cette période. En ce qui
concerne les vols réguliers intérieurs,
ce nombre est demeuré stable
(0,1 %), alors que le nombre de pas-
sagers sur les vols réguliers interna-
tionaux a quant a lui augmenté de
5,7 %. La bonne situation des éco-
nomies américaine et canadienne
d’une part et 'amélioration de I'éco-
nomie asiatique d’autre part ne sont
pas des facteurs étrangers a cette
hausse.

Quant aux vols affrétés, le nombre de
passagers d’AC et de LACI a aug-
menté de 21,3 %, passant de 127 000
a 154 000. Cette hausse peut étre

partiellement attribuable a la conver-
sion par LACI de quelques vols régu-
liers, de faible fréquence, en vols af-
frétés a partir de 1999 (voir ta-
bleau 6).

Une diminution du taux
d'occupation

Le nombre de passagers-kilometres
sur I'’ensemble des vols d’AC et de
LACI a augmenté dans la méme pro-
portion que le nombre de passagers,
soit de 3,2 % entre les six premiers
mois de 1999 et la période correspon-
dante de 2000. La distance moyenne
parcourue est ainsi demeurée stable,

intérieurs, la distance moyenne par-
courue est également demeurée sta-
ble, se situant aux environs de 2 700
et 1 800 kilometres respectivement.
Par contre, sur les vols réquliers in-
ternationaux, le nombre de passa-
gers-kilometres a connu une hausse
inférieure a celle du nombre de pas-
sagers, soit de 4,3 % comparative-
ment a 5,7 %. Lla distance moyenne
parcourue a donc diminué légere-
ment de 1,3 % pour s’établir a
3 597 kilometres en 2000. Enfin, sur
les vols affrétés, la distance moyenne
parcourue a considérablement dimi-
nué, passant de 1 677 a 1 136 kilo-
metres entre les deux premiers tri-
mestres de 1999 et la période corres-

. . el pondante de 2000.
soit d’environ 2 690 kilometres. Sur
les vols réguliers et les vols réguliers
Tableau 6

Adtivités des transporteurs aériens canadiens

Air Canada et les Lignes aériennes Canadien International’
Passagers transportés

Variation
Année 1996 1997 1999 1999 2000 1999-2000
Ja P Ja )
en milliers en %

Vols réguliers 22485 24102 24371 23735 11417 11742 29
Intérieurs 12797 13297 12989 11840 5736 5740 01
Internationaux 9688 10805 11382 11895 5681 6002 57
Affrétements 299 276 197 310 127 154 213
Total 22784 24378 24568 24045 11544 11896 3

Source : Statistique Canada, Bulletin de service, 51-004-XIB, vol. 31 n° 9, vol. 32 n° 3 et vol. 32 n® 9 Tableau 1.1.

1. Excluant les fransporfeurs régionaux.

2. Les données couvrent la période de janvier a juin inclusivement; de plus, pour 'année 2000, elles sont provisoires.

BULLETIN éCONOMIQUE DU TRANSPORT 7



Le taux d’occupation des ap-
pareils (coefficient d'utilisa-
tion des capacités) des deux
grands transporteurs pour les
vols réguliers est demeuré
aux environs de 71 % entre les
six premiers mois de 1999 et
la période équivalente de
2000. Sur les vols affrétés, ce
taux a diminué de 5,1 % pour
s’établir a 59,1 % (voir ta-
bleau 7).

Tableau 7

Activités des transporteurs aériens canadiens :

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

Variation
Année 1996 1997 1998 1999 1999 2000 1999-2000
Ja)  Jar
Passagers-kilométres (en millions) _eonth
Vols réguliers 56090 61723 63801 65314 30866 31884 33
Intérieurs 19192 20931 21730 21585 10163 10296 13
Infernationaux 36898 40792 42072 43729 20703 21588 43
Affrétements 763 614 LyA 406 213 175 -17.8
Total 56853 62343 64222 65720 31079 32059 32
Capacité
(en millions de siéges-kilométres)
Vols réguliers 82982 86354 89447 91566 43675 44503 19
Affrétements 958 774 573 648 332 296 -10,8
Total 83940 87128 90020 92214 44007 44799 18

Coefficient d'utilisation des capacités (en %)

Vols réguliers 67,6 71,6
Affrétements 79,6 793

73 n3 707 71,6
735 62,7 64,2 59,1

Source : Statistique Canada, Bulletin de service, 51-004-XIB, vol. 31 n° 9, vol. 32 n° 3 et vol. 32 n® 9 Tableau 1.1.

1. Excluant les transporteurs régionaux.

2.Les données couvrent la période de janvier d juin inclusivement; de plus, pour l'année 2000, elles sont provisoires.

LES TRANSPORTEURS AERIENS CANADIENS

Les statistiques suivantes pro-
viennent de I'Enquéte sur
I'origine et la destination des
passagers aériens, effectuée
par Statistique Canada. Elles
comprennent AC et LACI, in-
cluant leurs transporteurs ré-
gionaux.

Une hausse de I'activite
des vols régquliers sur le
marché intérieur

Le nombre de passagers des vols ré-
guliers sur le marché intérieur a at-
teint 14,4 millions en 1998, en hausse
de 17,3 % par rapport a I'année pré-
cédente. l'économie canadienne
poursuivant sa croissance aurait sol-
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licité davantage les gens d’affaires
a se déplacer (voir tableau 8).

Parmi les vols intérieurs réguliers
ayant comme origine ou destination
la ville de Montréal, Montréal - Ha-
lifax est la liaison affichant la plus
faible augmentation du nombre de
passagers en 1998, soit 3,0 %. Ce
nombre peut étre partiellement
attribuable a la nouvelle liaison of-
ferte par AC entre Halifax et I'Europe
trois fois par semaine, qui permet aux
passagers de voyager directement
entre Halifax et des villes européen-
nes. De 1993 a 1998, le nombre de
passagers a crli en moyenne de 3,7 %
par année.

Quant aux trois autres liaisons, elles
ont connu des augmentations impor-
tantes du nombre de passagers, par-
ticulierement celles de Montréal —
Calgary et Montréal - Vancouver, at-

teignant 25,2 % et 22,3 % respective-
ment entre 1997 et 1998. La liaison
Montréal — Calgary a tout de méme
obtenu une croissance moyenne an-
nuelle de 12,7 % de 1993 a 1998.
I'économie florissante de Calgary qui
attire, entre autres, de plus en plus
de sieges sociaux, n’est certainement
pas un facteur étranger a ce phéno-
mene. De son cdté, la liaison Mon-
tréal — Vancouver a affiché une
hausse moyenne annuelle du nombre
de passagers du méme ordre, soit de
10,1 % de 1993 a 1998. La ville de
Vancouver possede le principal aéro-
port canadien desservant les passa-
gers en provenance ou a destination
de I'Asie et du Pacifique.

Pour sa part, la liaison Montréal - To-
ronto affiche une hausse de 9,2 % en
1998, comparativement a une hausse
moyenne annuelle de 3,6 % de 1993
a 1998. laéroport international de



Toronto, soit I'aéroport
Lester B. Pearson, est de-
venu le « hub » pour le
transport aérien au Ca-
nada; conséquemment,

Tableau 8
Origine et destination des passagers des vols réguliers sur le marché intérieur

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

I'activité de cet aéroport Variation
devrait connaitre une im- Année 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1997-1998
portante croissance, par- m
ticulierement au regard Ligisons L
des vols Interfeurs. Moniréal —Toronto 1079410 1067080 1082320 1256910 1181770 1290990 92
Montréal — Vancouver 146 110 154 880 185920 195 860 193 590 236 670 223
La liaison Montréal —Calgary 86490 86170 103480 121920 125370 156950 252
Montréal —Halifox 85740 90460 96750 99930 99700 102740 30

Montréal -
Chicago poursuit
sa croissance

Toutes les linisons

canadiennes 10233590 10312520 11183940 12687810 12297910 14425370 173

Source : Statistique Canada, Origine et destination des passagers aériens, rapport sur le trafic intérieur 1998, 51-204-XIB.
Le nombre de passagers 1. Les données ont 616 révisé
des vols réguliers sur le
marché transfrontalier a
atteint 14,1 millions en
1998, soit une hausse de
8,0 % par rapport a 1997.
Les années 1995 et 1996
ont aussi connu des haus-
sesimportantesde 13,5 %

Tableau 9
Origine et destination des passagers des vols réguliers sur le marché transfrontalier

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

Variation
et 24,7 % respectivement. Année 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1997-1998
Ce phénomene est attri-
buable & lntroduction de Lidisons en %
nouveaux services regu-
liers faisant suite a la si- Montréal —NewYork 307870 305390 346740 360580 297680 356630 198
gnature de baccord € Monréal - Miomi 147010 131120 132680 142390 142000 131240 76
Camadn ot los i Montéol—Chiago 110740 112710 117690 127060 129510 164950 274
par ailleurs. 1a croissance Montréal — Los Angeles 106850 105570 114920 140640 127850 139590 92

Montréal — San Francisco 65540 65110 67 450 90 240 86100 87 410 15
Montréal — Washington 60 090 52 840 81100 88 470 90 350 102 100 13,0

des échanges amenée par
I'’ALENA a certainement

contribué a cette augmen-
tation (voir tableau 9).

Toutes les liaisons
canado-américaines

9151000 8924490 10128070

12632940 13064730 14109 820 8,0

Le nombre de passagers
sur la liaison Montréal —
New York a augmenté de

/////

1. Les données ont été révisées.

Source : Statistique Canada, Origine et destination des passagers aériens, rapport sur le trafic intérieur 1998, 51-204-XIB.

19,8 % en 1998. Toutefois,

bien que cette liaison oc-

cupe toujours le premier rang sur le
marché transfrontalier quant au nom-
bre de passagers entre Montréal et
une ville américaine, elle connait une
faible augmentation moyenne an-
nuelle, soit 3,0 % depuis 1993.

La liaison Montréal — Los Angeles a
connu pour sa part une hausse de
9,2 % en 1998. Entre 1993 et 1998,
cette liaison a présenté une crois-
sance moyenne annuelle de 5,5 % du
nombre de passagers. La région de
Los Angeles jouit depuis plusieurs an-
nées d'une situation économique

prospére. De plus, la ville de Los An-
geles possede le principal aéroport
américain desservant I'Asie.

Quant a la liaison Montréal — Chicago,
elle a enregistré une hausse du nom-
bre de passagers de 27,4 % en 1998.
Le nombre de passagers sur cette
liaison a cri de 8,3 % en moyenne par
an de 1993 a 1998. Chicago est dé-
crit comme un « hub » majeur puis-
qu'il dessert un grand nombre de vols
intérieurs, transfrontaliers et interna-
tionaux.

Enfin, la liaison Montréal — San Fran-
cisco a connu une faible hausse de
1,5% en 1998. Quant a Montréal —
Miami, cette liaison a subi une baisse
de 7,6 % pour 1998. Cette diminu-
tion du nombre de passagers s'expli-
que partiellement par une concut-
rence plus marquée de la part
d’autres transporteurs, tel American
Airlines. la tempéte de verglas de
janvier 1998, qui a perturbé le trans-
port dans I'est du Canada, peut éga-
lement avoir contribué a cette baisse
du nombre de passagers.
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PORTRAIT SOCIO-ECONOMIQUE DES CAMIONNEURS
INDEPENDANTS AU CANADA I

par Irwin Bess
Statistique Canada

Les camionneurs indépendants,
comme la plupart des travailleurs in-
dépendants d’ailleurs, sont peu sou-
vent I'objet d’études socio-économi-
ques, en raison du manque de don-
nées statistiques (Mathieson, 1993;
Simpson et Sproule, 1998). Or, les
données de I'Enquéte sur la dynami-
que du travail et du revenu (EDTR),
publiées par Statistique Canada, nous
donnent la possibilité de combler, en
gros, cette lacune. En effet, les
microdonnées transversales de
I'EDTR de 1997 permettent de jeter
un éclairage restreint mais utile sur
les caractéristiques professionnelles
des camionneurs indépendants, en
complétant et en validant les données
de I'Enquéte annuelle sur les trans-
porteurs routiers de marchandises
(EATRM).

Dans le présent article, nous dressons,
par une analyse multivariée des don-
nées des enquétes EDTR et EATRM, le
portrait socio-économique des ca-
mionneurs indépendants que nous
comparons a celui des camionneurs
salariés (chauffeurs salariés des
transporteurs). Cet exercice offre un
grand intérét non seulement pour les
analystes qui produisent et exploitent
les données sur le transport de mar-
chandises, mais aussi pour les trans-
porteurs et les professionnels des res-
sources humaines qui prévoient une
pénurie de chauffeurs qualifiés et une
demande accrue de services de trans-
port routier indépendant (CCRHC,
1998). Des études ont démontré que,
si on tient compte des réalités socio-
économiques que vivent les camion-
neurs, on sera en mesure d'amélio-
rer, d’'une part, la satisfaction au tra-
vail, I'équilibre de la vie profession-
nelle et familiale des camionneurs
indépendants et, d’autre part, la sé-
curité sur la route et la rentabilité des
transporteurs (Corsi et Fanfara, 1988).
Ultimement, la connaissance des ca-
ractéristiques professionnelles et dé-
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mographiques de la génération ac-
tuelle de camionneurs tiendra une
place primordiale dans la réponse a
la demande prévue de camionneurs
indépendants.

La demande de services
des camionneurs
indépendants

Pres de 50 000 camionneurs!, soit
environ un chauffeur sur cinq (22 %)
au Canada en 1998, étaient indépen-
dants (on les appelle aussi les chauf-
feurs contractants ou les propriétai-
res-exploitants). Par ailleurs, selon les
données de I'EATRM, 34 % des ca-
mionneurs indépendants étaient do-
miciliés en Ontario, 26 % dans les
Prairies, 18 % au Québec, 15 % en
Colombie-Britannique et dans les Ter-
ritoires, et environ 8 % dans la région
de I'Atlantique (voir tableau 10).

Les camionneurs indépendants of-
frent aux transporteurs pour compte
propre ou pour compte d’autrui des
services de transport de marchandi-
ses a bord d'un camion? dont ils sont
les propriétaires ou les locataires. A
titre d’exploitants, ils doivent, d'une
part, effectuer des investissements
(achat d’équipements), contracter
des dettes, assumer les frais d’exploi-
tation (entretien, carburants, loca-
tion, assurances, etc.) et payer des
impdts; d'autre part, ils doivent gé-
nérer des revenus pour couvrir leurs
dépenses personnelles.

Pour les transporteurs routiers, le re-
cours a des camionneurs indépen-
dants offre la souplesse nécessaire
pour réagir efficacement a des aug-
mentations de la demande de leurs
produits ou de leurs services, sans
avoir a consentir d'importants inves-
tissements permanents en main-
d’ceuvre et en capital (McKeown et

Rea, 1998). D’apres les données de
I'enquéte EATRM, la plupart des ca-
mionneurs indépendants (71 %) tra-
vaillent a contrat pour des transpor-
teurs routiers pour compte d'autrui.
Par ailleurs, les données de I'Enquéte
trimestrielle sur les transporteurs rou-
tiers montrent que les paiements ver-
sés aux camionneurs indépendants,
par les transporteurs pour compte
d’autrui ayant plus de 1 million de
dollars en recettes annuelles, ont at-
teint 3,5 milliards en 1998, I'équiva-
lent du quart environ de toutes les
dépenses d’exploitation de ces der-
niers. Les camionneurs indépendants
sont souvent engagés pour faire du
transport de longue distance. En ef-
fet, 3,2 milliards de dollars, soit
I'équivalent de 54 % des recettes to-
tales (5,8 milliards de dollars), pro-
viennent des activités extraprovin-
ciales des camionneurs indépendants
dont 38 % du transport international.

En 1997, le transport des marchan-
dises de la catégorie « fret général »
représentait la premiere source de
revenu des camionneurs indépen-
dants, avec 1,9 milliard de dollars,
suivi, dans I'ordre, par celui des ca-
tégories « autres marchandises » avec
1,4 milliard de dollars, « produits secs
en vrac » avec 1 milliard de dollars,
« produits forestiers » avec 873 mil-
lions de dollars, et « liquides en vrac »
avec 464 millions de dollars. Par
ailleurs, le déménagement de biens
usagers et d'ameublement de maison
et de bureau a généré des recettes de
96 millions.



Tableau 10
Recettes et dépenses des camionneurs indépendants par région en 1997

Canada  Atlantique Québec Ontario Prairies  Colombie-Britannique
et Territoires’

Nombre d'entreprises indépendantes

de transport routier 40 200 3300 7200 13 500 10 300 6100

en milliers de dollars

Recettes d'exploitation totales 5822 897 516 288 1095729 1658 894 1652 961 899 027
Recettes de transport 5791758 509 384 1088171 1655253 1646 464 892 487
Autres recettes 31140 6902 7558 3 642 6498 6539
Dépenses d'exploitation fotales 5113198 501 158 864 797 1411 318 1490 049 845 877
Salaires et traitements 963 056 95010 222142 188 066 292 251 165 586
Avantages sociaux 20746 1240 5331 5036 5982 3157
Carburants 643 450 57571 142 694 172230 182 088 88 868
Frais personnels 25527 mn 5636 5757 12 206 1517
Services de transport achetés 297 191 20731 30135 104 380 87 934 54010
Entretien 541 436 41907 120 087 131 381 156 027 92034
Amortissement 789 255 82 639 126 015 238 386 219 823 122 393
Assurances 165 868 14 888 36 551 37 302 43373 33754
Location 108 457 5602 12 545 20791 46 337 23182
Autres frais 1558 212 181161 163 659 507 988 444028 261376

Source : Statistique Canada, Enquéte sur les petits transporteurs pour compte d'autrui et les chauffeurs contractants.
1. Les Territoires comprennent le Yukon et les Territoires du Nord-Ouest (Nunavut compris), comme ces derniers étaient délimités avant avril 1999.
Note : Les nombres ayant été arrondis, la somme des composantes peut ne pas correspondre aux fotaux.

Le portrait économique
des camionneurs
indépendants

La taille des entreprises

Lenquéte EDTR de 1997 indique que
sept camionneurs indépendants sur
dix étaient en activité depuis plus de
trois ans, la plupart (68 %) exploitant
sans aide (main-d’ceuvre salariée
pour s'occuper des affaires couran-
tes) une entreprise non constituée en
société. C'est ce que confirment les
données de I'EATRM de la méme an-
née :en moyenne, la plupart des ca-
mionneurs indépendants exploitaient
un camion ou un tracteur routier en
propriété ou en location et em-
ployaient moins d'une personne
(autre que chauffeur) pour s’occuper
des opérations courantes. Le nombre
estimatif de 40 100 camionneurs in-
dépendants selon I'enquéte EATRM
représente en réalité pres de
86 900 camionneurs indépendants

et travailleurs salariés, dont les deux
tiers étaient des chauffeurs a temps
plein. Les camionneurs indépendants
qui employaient le plus de person-
nes a temps plein tiraient la majeure
partie de leurs recettes du transport
de produits chimiques et de liquides
en vrac (2,0 travailleurs a temps
plein en moyenne), ainsi que de pro-
duits forestiers (1,7 travailleur a
plein temps en moyenne).

Les dépenses d’exploitation

Plusieurs facteurs déterminent la via-
bilité d'une entreprise indépendante
de transport, notamment les cofts
variables tels que la consommation
de carburant, les frais d’entretien,
d’intéréts et d’administration. A cet
égard, les dépenses en carburants
représentent 13 % environ des dépen-
ses totales d’exploitation des camion-
neurs indépendants en 1997. Aussi,
la moindre variation du prix des car-

burants peut affecter la viabilité de
ces entreprises (Smyrlis, 1999).

En plus des dépenses d’entretien et
d’amortissement des camions et des
autres matériels qui, a eux seuls, re-
présentent 26 % des dépenses, les ca-
mionneurs indépendants doivent
couvrir les frais d’assurances, de lo-
cation et de repas ainsi que les frais
généraux de nature administrative.

Ftant donné les charges fixes et va-
riables dont il a été question et de la
vivacité de la concurrence qui pré-
vaut dans l'industrie du transport
routier de marchandises, les camion-
neurs indépendants sont obligés
d’utiliser de facon intensive leurs veé-
hicules et autres équipements
(Binkley, 1998). Selon I'EATRM, ils
ont, en moyenne, parcouru
146 000 kilometres et consommé
environ 68 000 litres de carburant
en 1997.
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Tableau 11
Recettes, dépenses et matériel des camionneurs indépendants en moyenne par industrie,

Canada, 1997

Total’ Marchandises Effets Liquides  Matiéres séches Produits Autres
générales ménagers en vrac en vrac forestiers  marchandises
en dollars

Recettes d'exploitation 144 773 133 117 160 488 152 418 119 752 190 672 161 352
Recettes de transport 143998 132 691 157010 151253 118701 190 474 160 309
Autres recettes 774 426 3478 1164 1051 198 1043

Dépenses d'exploitation 127 128 112 156 111987 144 851 109 418 174976 139 364
Salaires et traitements 23944 19 664 40 969 31 553 20 941 37142 23240
Avantages sociaux 516 464 683 1008 445 865 306
Carburants 15998 15736 4404 19731 11613 25163 15557
Frais personnels 635 727 - 1991 317 176 614
Services de transport achetés 7389 7910 6044 3825 5219 8605 9430
Entretien 13 462 11 406 7647 14033 11728 23 489 13538
Amortissement 19 623 17 888 18 053 22151 16039 26 151 21893
Assurances 4124 3697 4470 5077 3037 6590 47273
Location 2697 2697 2813 2654 1850 3034 3379
Autres frais 38741 31967 26903 42829 38227 43761 47134

Matériel
Nombre moyen de camions
ou de tracteurs routiers 14 14 19 13 14 14 14
Distance totale parcourue en kilometres 146 368 172122 83 343 128914 94 895 160 200 159 350
Carburant consommeé en litres 67 830 75663 35271 62370 45 801 83052 73433

Source : Statistique Canada, Enquéte sur les petits transporteurs pour compte d'autrui et les chauffeurs contractants.
1. Les nombres ayant été arrondis, la somme des composantes peut ne pas correspondre aux fotaux.

En plus de conduire leur véhicule, ils
doivent consacrer une bonne partie
de leur journée a des activités de
chargement, déchargement et dé-
douanement des marchandises (Jo-
hnson, 1999) et a des taches admi-
nistratives (comptes, journal de bord,
permis, etc.), ce qui les a conduits a
travailler 52,3 heures par semaine en
moyenne en 1998, soit environ deux
heures et demie de plus par semaine
que les chauffeurs salariés a I'emploi
des transporteurs pour compte
d’autrui (49,7) et environ 15 heures
et demie de plus que le reste de la
main-d'ceuvre salariée (36,7) (Bess,
1999).
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Le portrait comparatif
des camionneurs
indépendants et salariés

Les camionneurs
indépendants :

plus agés, moins éduqués,
plus stressés...

Pour brosser le portrait comparatif
des camionneurs indépendants et
salariés, nous avons utilisé un modele
simple d’estimation du maximum de
vraisemblance (méthode logit). Nos
résultats sont similaires a ceux
d’autres études, a savoir qu'un ca-
mionneur indépendant est générale-
ment plus agé et moins susceptible
d’avoir terminé ses études secondai-
res qu’'un camionneur salarié (CCRHC,
1998). Un camionneur de plus de

40 ans a de six a sept fois plus de
chances d’'étre camionneur indépen-
dant qu'un camionneur de moins de
25 ans. A cet égard, les données de
I'Enquéte mensuelle sur la population
active (EPA) indiquent que les deux
tiers des camionneurs indépendants
ont plus de 40 ans, comparativement
a la moitié pour les camionneurs sa-
lariés a I'emploi des transporteurs
pour compte propre ou pour compte
d’autrui.

De méme, un camionneur sans di-
plome d’études secondaires a deux
fois plus de chances d'étre camion-
neur indépendant qu’'un camionneur
ayant un dipléme d’études secondai-
res, collégiales ou universitaires. Se-
lon les estimations tirées d’'un large
échantillon de I'EPA, 43 % seulement
des camionneurs indépendants
avaient terminé leurs études secon-



daires ou fait des études postsecon-
daires comparativement a 61 % et
56 % des camionneurs employés par
les transporteurs pour compte
d’autrui et les transporteurs pour
compte propre respectivement.

L'analyse indique aussi qu’a la diffé-
rence des camionneurs salariés, les
camionneurs indépendants comptent
généralement sur le revenu d’'un
autre membre de leur ménage? (Bess,
1999). Les camionneurs qui étaient
le principal soutien du ménage
avaient moins de chances (0,4) d’étre
indépendants que ceux dont le mé-
nage comprenait un autre soutien
important. Soulignons toutefois que
le modele a permis d’établir que la
présence d'enfants a charge au foyer
n’affectait pas d’'une maniere signi-
ficative ces probabilités.

Dans l'enquéte EDTR de 1997, les
personnes interrogées devaient indi-
quer le niveau (beaucoup, un peu,
pas beaucoup ou pas du tout) de
stress qu’elles subissaient au travail.
Pres de sept camionneurs sur dix
(69 %) ont déclaré qu’ils subissaient
beaucoup ou un peu de stress dans
leur vie professionnelle et person-
nelle. Cependant, il est beaucoup plus
vraisemblable que les camionneurs
indépendants, compte tenu de leur
dge, de leur santé, de leur instruc-
tion, de leur situation de soutien de
famille et de leur lieu de résidence,
subissent plus de stress que les autres
personnes interrogées. Ainsi, 80 % des
camionneurs indépendants disaient
éprouver beaucoup ou un peu de
stress comparativement a 66 % des
camionneurs salariés. Dans ce con-
texte, un camionneur indépendant a
deux fois plus de chances d’étre parmi
les chauffeurs subissant beaucoup ou
un peu de stress que d’étre parmi les
chauffeurs ne subissant pas beau-
coup ou pas du tout de stress au tra-
vail et dans leur vie personnelle (voir
tableau 12).

...et moins bien payés que
les camionneurs salariés

Lanalyse montre que les longues heu-
res de travail et les grandes distan-
ces parcourues par les camionneurs
indépendants ne se traduisent pas en
revenus comparables a ceux des ca-
mionneurs salariés. Malgré leurs lon-

Tableau 12
Analyse logistique des catégories de camionneurs
Variable Probabilité
d'vn travail indépendant

Age actuel

Moins de 25 ans 1,0

25a 39 ans 35+

40 d 54 ans 57+

55 ans et plus 70++
Instruction

Etudes primaires ou études secondaires incomplétes -

absence de dipléme d'études secondaires 19+

Diplome d'études secondaires ou études collégiales

ou universitaires 1,0
Soutiens du ménage

Camionneurs comme principal soutien 04+

Camionneurs comme soutien secondaire 1,0
Région de résidence

Atlantique 04

Québec 09

Ontario 14

Prairies 1,0

Colombie-Britannique 20+
Population du lieu de résidence

Moins de 30 000 personnes ou région rurale 15+

Plus de 30 000 personnes 1,0
Stress au travail

Beaucoup ou peu de stress 21+

Pas beaucoup ou pas du tout de siress 1,0
Santé (autoévaluation)

Excellente d trés bonne 19

Bonne 0,6

Passable a médiocre 1,0

Source : Statistique Canada, Enguéte sur la dynamique du travail et du revenu (EDTR) de

1997.

Note : +  Chiffre statistiquement significatif au niveau de 0,05.
+ + Chiffre statistiquement significatif au niveau de 0,001.
Le groupe de référence figure en italique. Un rapport de probabilité proche de 1,0
pour le groupe de comparaison signifie qu'il n'y a guére de différence entre ce
groupe et le groupe de référence une fois pris en compte les effets des autres

facteurs indiqués au tableau.

gues heures de travail en 1997, 62 %
environ des camionneurs indépen-
dants rapportaient a la maison un
total de 20 000 $ avant impoét cette
année-la*. Selon les données de
I'EDTR de 1997, les camionneurs in-
dépendants ont gagné en moyenne
18 300 $ cette méme année comme
gains totaux (revenus imposables
plus les prestations des régimes des
accidents du travail et de I'aide so-
ciale)’. analyse indique aussi que
les gains totaux des camionneurs in-
dépendants étaient bien moindres
que ceux des travailleurs indépen-

dants dans la fabrication, le com-
merce, les transports et I'industrie
primaire (22 500 $) et des camion-
neurs salariés a I'emploi des transpor-
teurs pour compte d’autrui (33 000 $)
ou pour compte propre (32 600 $). La
répartition était semblable pour le
revenu apres impote.

Selon les estimations EDTR (qualité
des données se caractérisant par un
coefficient de variation de 15,8 % au
niveau national), environ huit ca-
mionneurs indépendants sur dix
(79 %) ont eu en 1997 un revenu de
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Tableau 13

Revenu total en espéces et gains des camionneurs apres impdt par catégorie professionnelle, Canada, 1997

Travailleurs indépendants

Travailleurs salariés

Travailleurs d'autres métiers

Camionneurs

Camionneurs salariés de

Camionneurs salariés

et main-d'oeuvre non spécialisée  indépendants’ transporteurs pour compte d'autrui  de transporteurs pour compte propre

Nombre 707 000 49 000 91 000 109 000

Revenu tofal en espéces (imposable ou non)

Moyenne 22 500 18 300 33000 32 600

Médiune 18 000 18 300 32000 31900

Ecart-type 27 600 14200 12800 17180

Revenu aprés impdt

Moyenne 18 600 16 000 26 800 26 230

Médiane 16100 17000 26 300 26 160

Ecari-type 18 600 12100 9200 12700

Source : Statistique Canada, Enquéte sur la dynamique du travail et du revenu (EDTR) de 1997.
1. Les estimations relatives aux camionneurs indépendants ont un coefficient de variation de 22 % et doivent donc &tre interprétées avec prudence. Les travailleurs
d'autres métiers et lo main-d'oeuvre non spécialisée comprennent les travailleurs indépendants de la fabrication, des transports et de I'industrie primaire.

moins de 20 000 $ apreés impot’. Le
revenu moyen apres imp6t des ca-
mionneurs indépendants (16 000 $)
ne représentait que 60 % de celui des
camionneurs salariés a I'emploi des
transporteurs pour compte d’'autrui
(voir tableau 13).

Conclusion

Dans cette étude, nous avons voulu
présenter le profil socio-économique
des camionneurs indépendants et il-
lustrer les applications possibles
d’enquétes de Statistique Canada
comme I'Enquéte sur la dynamique
du travail et du revenu (EDTR) et de
I'Enquéte sur les petits transporteurs
pour compte d’'autrui et les chauffeurs
contractants (EATRM). En exploitant
de telles sources de données les cher-
cheurs et les décideurs pourront
mieux comprendre le groupe des ca-
mionneurs indépendants sous I'angle
de leurs revenus et de leurs caracté-
ristiques professionnelles et démo-
graphiques. Bien qu'un grand nom-
bre de camionneurs puissent s’établir
a leur compte pour acquérir leur in-
dépendance, I'analyse confirme qu'ils
font de plus longues heures pour ac-
quitter leurs frais fixes et variables,
que leur revenu apres impot est moin-
dre et qu'ils risquent davantage de
subir beaucoup de stress au travail.
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Elle indique en outre que le travail
indépendant est le plus probable chez
les camionneurs agés de plus de
40 ans et n’ayant pas terminé leurs
études secondaires.

1. Moyenne annuelle selon I'Enquéte sur
la population active pour 1998.

2. Camion-porteur ou tracteur routier.

3. En 1997, les trois quarts environ des ca-
mionneurs salariés étaient le principal
soutien du ménage contre 63 % des ca-
mionneurs indépendants.

4. les gains totaux correspondent a la
somme des salaires et du revenu net
d’un travail indépendant. Les salaires
sont les gains tirés de tous les emplois
rémunérés qu’'ont occupés les tra-
vailleurs dans I'année, sans oublier les
gains des propriétaires d’entreprises
constituées en société.

5. Le revenu total en espéces ne comprend
ni les gains en capital ni les retraits de
REER.

6. Le revenu apres imp6t est le revenu to-
tal en especes, moins I'impot payable.

7. Le coefficient de variation indique le de-
gré de fiabilité ou de variabilité d'échan-
tillonnage qui est propre a une estima-
tion. En général, plus il s'éléve, plus la
variabilité augmente et plus la fiabilité
diminue.
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par Jean Blais

Service des politiques et programmes,
Direction du transport terrestre des personnes,
ministere des Transports du Québec.

Dans le cadre de la modification de
la Loi de 1987 sur les transports rou-
tiers, le ministre des Transports du
Canada voulait déréglementer I'in-
dustrie du transport par autocar, en
commencant par le transport
extraprovincial. N'ayant pas réussi a
recueillir un large consensus, le mi-

nistre a soumis le dossier a un comité
parlementaire en septembre 1999.

En prévision des recommandations
éventuelles du comité parlementaire,
nous avons préparé une série de deux
articles sur le sujet. Le premier arti-
cle, qui parait dans le présent numéro

Le transport par autocar au Québec :
les effets d'une déréglementation éventuelle

du Bulletin, porte sur I'organisation
du transport par autocar au Québec;
le second tentera d'évaluer les effets
de la déréglementation sur cette in-
dustrie, en s’appuyant sur les expé-
riences anglaise, américaine et
ontarienne.

LA REGLEMENTATION DE L'INDUSTRIE I

Le transport par autocar débute dans
les années 1920 avec I'apparition des
premiers vrais autobus pouvant
transporter de 20 a 26 passagers. Une
myriade de petits transporteurs se li-
vrent alors une concurrence acharnée
pour satisfaire une demande crois-
sante de déplacements vers des lo-
calités que le réseau ferroviaire de
I'époque ne dessert pas encore.

La décennie suivante est beaucoup
moins favorable. La récession écono-
mique des années 1930 conduit plu-
sieurs transporteurs a la faillite et met
en péril des services d’autocar deve-
nus avec le temps des services essen-
tiels pour une grande partie de la
population. Ces nombreuses faillites
favorisent la concentration de I'indus-
trie d’otl émerge la compagnie « Pro-
vincial Transport » devenue par la
suite « Voyageur® ».

Pour éviter un retour a la situation qui
prévalait dans les années 1930, le
gouvernement renforce sa réglemen-
tation en restreignant I'acces au matr-
ché. En effet, pour effectuer du trans-
port par autocar, il faut étre titulaire
d’'un permis de la Commission des
transports du Québec?.

Les catégories de permis

Les prescriptions attachées aux per-
mis sont tres détaillées (endroits et
clientele a desservir, routes a suivre,
catégories d'autobus a utiliser, horai-
res et tarifs a respecter, etc.), de sorte

que les services n'entrent pas mutuel-
lement en concurrence (voir ta-
bleau 14). Toute modification du ser-
vice doit étre autorisée par la Com-
mission des transports, apres avoir
fait I'objet d’'une annonce publique.

Tableau 14
Les catégories de permis

1- Le fransport interurbain :

Service régulier de transport collectif entre plusieurs agglomérations.

2- Le transport nolisé :

Service occasionnel réservé au transport exclusif de groupes de personnes.

3- Le transport urbain :

Service régulier d I'intérieur d'une agglomération.

4- le transport par abonnement :

Service régulier pour I'exercice d'activités communes comme le transport de skieurs, d'ouvriers

ou de personnes aux hdpitaux, etc.
5- Le transport aéroportuaire :

Service régulier pour le public en général, habituellement d contrat avec I'aéroport.

6- Le fransport fouristique :

Service de visites touristiques qui s'adresse au public en général.

7- Le transport d'écoliers :

Service régulier de transport d'écoliers pour lequel I'institution ne regoit pas de subvention

du ministére de I'Education.
8- Le fransport expérimental :

Permis provisoires pour |'essai d'un nouvel équipement ou d’un nouveau service.
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Ce contrdle réglementaire
tres restrictif était au début
justifié par le besoin d'assu-
rer la stabilité des services in-
terurbains menacée par des

Tableau 15

Tableau 16

Evolution du nombre de Evolution du nombre de
permis de fransport par autocar transporteurs par autocar

changements fréquents dans Catégories ~ Nombre de permis  Variation Catégories  Nombre de transporteurs  Variation
un contexte de crise écono- de permis 1987 2000" 1987-2000 de permis 1987 2000'  1987-2000
r/nique. 11 fut par lq suite en % en %
gteertl:ial;sa[l)l gr?uggisaﬁ?ga?rfé Interlljrbuin 265 174 -34.3 Interlljrbuin 93 63 -323
fur et & mesure de leur déve- Urbain 48 39 -18,8 Urbain 45 35 22,2
loppement, sans que soit re- Touristique 44 77 75,0 Touristique 2 37 68,2
mise en cause la nécessité de Scolaire 85 188 121,2 Scolaire 70 137 95,7
protéger ces nouveaux mar- Abonnement 70 253 261,4 Abonnement 55 181 2291
chés de la concurrence. On re- Aéroportuaire 7 45 5429 Aéroportuaire 6 2 266,7
parduera a t‘fiéeguf‘(';’ﬁieasutgz Noliss 162 575 2549 Nolisé 152 % 908
mentation, entre 1937 et Total 681 1351 98,4 Total? 240 486 102,5

2000, du nombre de permis
émis et de transporteurs auto-
risés.

Source : Commission des transports du Québec.
1. Au mois d'ao{t.

Linterfinancement
des services

L'interfinancement fait
appel au principe du

Source : Commission des transports du Québec.

1. Au mois d'ao{t.

2.Le nombre total des transporteurs différe de la somme des
colonnes parce que des fransporteurs détiennent plus d’une
catégorie de permis.

Tableau 17

Le transport par autocar au Québec, 1995

transfert de revenus Passagers Revenus Ensemble des véhicules’  Kilométrage parcouru
d’un service rerét%p]s enmillies — en% enmillies  en% ennombre  en% en millies  en %
vers un service detici de dollars de kilometres

taire. C'est !e cas quand E— —

16 ComtmISS'On des Interurbain 4146 86,8 64134 36,6 343 30,1 34095 39,7
congitior ggff t‘;‘l’"[‘fé‘f Nolisé ; 77084 440 %0 403 n154 419
mis doit étre utilisé en Autres® 628 132 34058 194 B 96 10738 125
conjonction avec tel Total 4774 1000 175276 100,0 1141 1000 85987 100,0

autre permis. Le trans-

porteur répartit alors
ses cofits sur I'ensemble
de ses services, ce qui
a pour effet d’augmen-

Source : ministére des Transports du Québec.
1. La dernigre année pour laguelle les données disponibles sont détaillées.
2. Les autocars représentent 75 % du parc de véhicules.
3. Transports urhain, aéroportuaire, touristique, scolaire et par abonnement.

ter le prix du passage
dans un cas pour le di-
minuer dans I'autre. En
d’autres termes, les voyageurs du ser-
vice rentable subventionnent ceux du
service déficitaire.

Dans ce systéme, les cofits du service
déficitaire sont imputés aux utilisa-
teurs du service rentable et non a la
société en général ou aux municipa-
lités comme c’est le cas notamment
des programmes de transport en com-
mun. Ce faisant, 'augmentation ar-
tificielle des tarifs sur les lignes ren-
tables exerce une pression a la baisse
sur la demande, sans pour autant
encourager l'utilisation de I'autocar
sur les lignes déficitaires.
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La Commission des transports ne sem-
ble imposer l'interfinancement que
dans le cas des permis de la catégo-
rie « transport interurbain »; il n'y
aurait pas d'interfinancement expli-
citement déclaré dans les autres ca-
tégories de transport par autocar. Tou-
tefois, I'interfinancement existe aussi
a I'intérieur d'une entreprise lorsque
celle-ci choisit volontairement de
maintenir un service déficitaire pour
alimenter un service plus rentable ou
pour affirmer sa présence dans un
marché. Linterfinancement « volon-
taire » dont il est question ici se re-
trouve, encore une fois, dans le do-
maine du transport « interurbain ».

Lensemble des activités régies par le
Reglement sur le transport par auto-
bus rapportait en 1995 quelque
175 millions de dollars a 431 déten-
teurs de permis de la Commission des
transports. De cette somme, 64 mil-
lions de dollars (36 %) provenaient de
I'interurbain, 77 millions de dollars
(44 %) du nolisé et 34 millions de
dollars des autres catégories (20 %).
Le nolisé et I'interurbain constituent
donc les deux principales catégories
de transport par autocar (80 % des
revenus), celles également oti les en-
jeux de la déréglementation sont les
plus importants.



LA STRUCTURE DE L'INDUSTRIE I

Le transport interurbain
Loffre de service interurbain

La répartition actuelle des services
d’autocar interurbain sur I'’ensemble
du territoire québécois peut étre re-
présentée sous forme de trois ré-
seaux : le réseau de base, le réseau
régional et le réseau extraprovincial.

D Le réseau de base

Les lignes intraprovinciales les plus
achalandées relient les aggloméra-
tions du corridor Ottawa — Hull - Mon-
tréal — Québec. De la, les autocars par-
tent en direction des « capitales ré-
gionales », telles que Mont-Laurier,
Rouyn-Noranda, Joliette, Trois-Rivie-
res, Sherbrooke, Drummond-ville,
Chicoutimi, Baie-Comeau, Riviere-du-
Loup et Rimouski. Les lignes reliant
ainsi les principales villes du territoire
forment le réseau de base. Les dé-
parts sont fréquents et les correspon-
dances bien coordonnées. 11 s’agit de
lignes rentables, généralement en
service express et qui comptent plu-
sieurs départs par jour.

Sauf dans le corridor Ottawa — Hull -
Montréal — Québec, I'achalandage a
tendance a diminuer sur le réseau de
base. La diminution de la demande
s’explique a la fois par une popula-
tion de jeunes utilisateurs de I'auto-
car beaucoup moins nombreuse que
celle de la génération précédente et
par la réduction des services du ré-
seau régional qui, depuis les débuts
de I'autocar, alimentait le réseau de
base.

D Le réseau régional

A partir des agglomérations du ré-
seau de base, des lignes rejoignent
les collectivités a I'intérieur des ré-
gions. Les départs sont souvent res-
treints a un service aller-retour par
jour, rarement plus de deux, et sou-
vent a une fréquence de cing jours
par semaine. D’autres services locaux
relient également les agglomérations
parallélement aux services express.
Les services du réseau régional sont
marginalement rentables ou méme

déficitaires. La migration des popu-
lations rurales vers les zones urbai-
nes depuis le début des années 1980
s'est traduite par une baisse cons-
tante de I'achalandage sur le réseau
régional.

Dans I'inventaire du réseau régional,
sont inclus les services des corpora-
tions intermunicipales de transport
(CIT) qui débordent la région métro-
politaine de recensement. Leur pro-
longement dans le territoire rural les
rapproche des services interurbains
méme si ces derniers sont utilisés par
une majorité de banlieusards. Ces ser-
vices sont subventionnés par le gou-
vernement et les collectivités locales.

D Le réseau extraprovincial

Les lignes en direction de Toronto,
New York, Boston et les villes inter-
médiaires forment une catégorie a
part. Elles ne comportent aucun ser-
vice local, leur premiere caractéristi-
que étant de relier Montréal aux
autres métropoles nord-américaines.
Néanmoins, ces grandes lignes trans-
portent annuellement plus de voya-
geurs que tout le réseau régional.

La demande de services
interurbains

Les services interurbains ont trans-
porté un peu plus de 4 millions de
voyageurs en 1998 (sans compter les
2,2 millions transportés par les orga-
nismes municipaux). En 1970, ils en
transportaient 12 millions. La baisse
est survenue principalement durant
les années 1970, coincidant avec la
transition des baby-boomers vers le
marché du travail. Depuis 1991, I'uti-
lisation de I'autocar interurbain sem-
ble vouloir se stabiliser sur les lignes
express, mais continue de régresser
sur les parcours régionaux. Ce phée-
nomene ne vient pas de la désaffec-
tion de la population pour I'autocar,
mais plutdt d'un changement dans la
structure d’'age de la population et
d'une tres faible augmentation de
population dans les régions périphé-
riques, voire une régression dans cer-
tains cas.

D Le profil des utilisateurs
de I'autocar

Une enquéte menée en 1992 par le
ministéere des Transports aupres de
1 724 voyageurs a bord des autocars
a permis de dresser un profil des uti-
lisateurs de I'autocar interurbain.

L'idée selon laquelle les services
d’autocar transportent majori-
tairement des jeunes et des vieux est
erronée. La catégorie des gens actifs
de 25 a 64 ans est plus nombreuse a
utiliser 'autocar que les deux autres
réunies. Cette fausse perception pro-
vient des années 1970 ot les jeunes,
beaucoup plus nombreux que main-
tenant, représentaient la majorité des
voyageurs. Néanmoins, les jeunes uti-
liseraient plus souvent I'autocar si le
prix du passage était moins cher.

L'enquéte révele aussi un pourcen-
tage de dépendance atteignant 62 %
en moyenne, soit la proportion de
voyageurs qui ne disposent pas d'une
automobile. Ce pourcentage atteint
80 % sur les parcours locaux, mais
tombe a 53 % sur les parcours express.
Ce fait démontre qu'une assez forte
proportion de gens utilisent I'autocar
par choix sur les parcours interag-
glomérations.

Les étudiants voyagent surtout les
fins de semaine. 1Is constituent 40 %
des utilisateurs durant la fin de se-
maine contre 27 % seulement en se-
maine. Les étudiants seraient beau-
coup plus nombreux a utiliser I'auto-
car express si ce n'était de I'extréme
popularité du covoiturage. Tout ici est
affaire de prix. La moitié des étu-
diants de I'enquéte ont déclaré qu'ils
utiliseraient plus souvent I'autocar si
les tarifs étaient moins élevés, sans
toutefois preéciser le prix.

L'enquéte révele également un niveau
¢levé de satisfaction a I'égard des
services d'autocar interurbain. Les
points les plus séverement critiqués
ont trait au confort, a la propreté et a
la fréquence du service.
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D Les déterminants
démographiques

La population québécoise continuera
de croitre au rythme d’environ 0,9 %
par année jusqu’en I'an 2016, mais
cette croissance se fera au profit des
villes centres et au détriment des ré-
gions périphériques avec de fortes
variations comme on peut le consta-
ter au tableau 18. Par conséquent, le
potentiel de nouveaux déplacements
interurbains s’en trouve de beaucoup
diminué.

Les agglomérations de Gaspé, Baie-
Comeau, Sept-iles, Shawinigan, La
Tuque et Alma perdent de leur popu-
lation. Rimouski, Riviere-du-Loup,
Chicoutimi, Québec, Saint-Georges et
Trois-Rivieres connaissent une légere
croissance démographique, mais les
régions qui les entourent perdent de
leur population. Drummondyville,
Granby, Sherbrooke et leurs régions
environnantes progressent. Les ré-
gions plus a I'ouest connaissent une
forte expansion démographique. Cer-
taines localités de la Montérégie, des
Laurentides et de Lanaudiére enregis-
trent une croissance si forte qu’elles
feront partie de la grande région mé-
tropolitaine de Montréal au prochain
recensement de 2001.

En somme, la concentration démo-
graphique dans les régions métropo-
litaines de Montréal et d’Ottawa-Hull,
la faible croissance démographique
des autres villes, la baisse de la part
relative des jeunes dans la popula-
tion en général, le dépeuplement des
régions rurales limiteront la crois-
sance des services d'autocar interur-
bain aux lignes express reliant les
principales agglomérations.

La rentabilité du service

Les réseaux interurbains se compo-
sent d'itinéraires rentables, d'itinérai-
res difficiles ou « marginalement ren-
tables » et d'itinéraires déficitaires.
Le tableau 19 présente les caracté-
ristiques de chaque groupe a partir
d’une moyenne réduite aux extrémes.

D Les itinéraires rentables
Les itinéraires rentables procurent les

revenus suffisants a I'entreprise pour
bien rétribuer ses actionnaires, re-
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Tableau 18
Perspectives démographiques régionales, 1996-2016
Variation

Régions 1996 2016 1996-2016
Bas-Saint-Laurent — Gaspésie 299 540 273373 -8,7
Gaspésie — [les-de-la-Madeleine 100 132 86733 -13,4
Bas-Saint-Laurent 199 408 186 640 -6,4
Saguenay — Lac-Saint-Jean 286 825 282 330 -1,6
Saguenay — Lac-Saint-Jean (partie) 123 650 117122 53
Chicoutimi-Jonquiére 163 175 165 208 12
Québec 1017 052 1115328 9,7
Québec (partie) 41377 36 667 -114
Québec-métro 739100 855037 15,7
Chaudiére-Appalaches (partie) 236 575 223 624 55
Mauricie — Centre-du-Québec 476 057 505793 6,2
Mauricie — Centre-du-Québec (partie) 333 087 343 654 32
Trois-Riviéres (RMR) 142970 162139 13,4
Estrie 276 930 304 417 99
Estrie (partie) 127 116 129 806 21
Sherbrooke (RMR) 149 814 174 611 16,6
Montréal 4240 653 4884 363 15,2
Lanaudiére (partie) 162098 200 269 235
Laurentides (partie) 140152 168 811 204
Montérégie (partie) 470 305 536711 14,1
Moniréal-métro 3468 098 3978 572 14,7
Outaouais 305 669 363 852 19,0
Outaouais (partie) 56 578 58 402 32
Hull (partie RMR) 249 091 305450 22,6
Abitibi-Témiscamingue 154076 159 080 32
Cote-Nord 101 435 95180 62
Nord-du-Québec 34145 31829 -6,8
Le Québec 7192 382 8015545 114

Source : Ministére des Transports du Québec, La déréglementation par autocar extraprovincial, Service

du transport terrestre des personnes, 9 septembre 1999.

nouveler ses équipements et méme
soutenir des services déficitaires. Ces
itinéraires offrent un certain poten-
tiel de croissance; il s'agit essentiel-
lement de services express ou de
grandes lignes reliant les agglomé-
rations du réseau interrégional et tres
achalandés avec 89 % des voyageurs.

D Les itinéraires difficiles ou
« marginalement rentables »

On qualifie ces itinéraires de diffici-
les ou « marginalement rentables »
parce que leurs revenus sont insuffi-
sants pour amortir I'achat d’un nou-

vel autocar. Le service fait ses frais
mais, sans aide financiere, il s’arré-
tera avec la vie de I'autocar.

Une tres faible proportion de voya-
geurs (4 % seulement) empruntent ces
itinéraires, qui desservent toutefois
11 % des localités accessibles par
autocar. On utilise ces services pour
des raisons médicales ou pour des
visites, rarement pour se rendre au
travail ou a I'école. La fréquence ty-
pique est d'un aller-retour par jour,
six jours par semaine. Le service est
assuré en général par une petite en-
treprise qui possede un ou deux auto-
cars.



Tableau 19
Rentabilité du transport interurbain par autocar, Québec 1999’

Itinéraires Passagers Localités desservies? Kilométrage parcouru
ennombre  en% enmillies  en% ennombre  en% en milliers en %

de kilométres
Rentable 55 54,5 3143 89.2 262 50,7 8900 63,1
Marginalement rentable 20 198 149 42 57 11,0 1412 10,0
Déficitaire 26 25,7 231 6,5 198 38,3 3787 26,9
Total 101 100,0 3523 100,0 517 100,0 14099 100,0

Source : ministére des Transports du Québec.

1. 1998 pour les passagers.

2. Les municipalités directement desservies sont comptées une seule fois.

D Les itinéraires déficitaires
« interfinancés »

Les itinéraires déficitaires bénéficient
d’un transfert de rente provenant des
itinéraires rentables : c’est le principe
d’interfinancement. Certaines entre-
prises les exploitent par obligation
réglementaire (conditions attachées
a leurs permis), tandis que d’autres
les exploitent pour alimenter leurs
services de grandes lignes ou pour
affirmer leur présence dans un sec-
teur géographique. Peu achalandés
(7 % des voyageurs seulement), ces
itinéraires desservent tout de méme
38 % des localités accessibles.

La concurrence sur le marché
du transport interurbain

Les concurrents de lI'autocar sur le
marché du transport interurbain sont
I'automobile, le train et I'avion.

L'automobile est le plus formidable
concurrent de I'autocar, notamment
par la pratique du covoiturage et, sur-
tout, celle de la location de voiture.
Ce dernier mode de transport semble
tellement avantageux pour certains
déplacements a court terme qu'il de-
vient illusoire d'espérer en détourner
les adeptes vers l'autocar. Par
ailleurs, la mode du covoiturage chez
les jeunes n’est qu'une simple ques-
tion de tarif. En effet, les tarifs relati-
vement élevés de I'autocar poussent
aujourd’'hui les jeunes vers le
covoiturage ou, a défaut d’'autres
moyens, les amenent a restreindre

tout simplement leurs déplacements.
Les jeunes pourraient effectuer un re-
tour vers I'autocar si les tarifs étaient
plus bas. Depuis une dizaine d’an-
nées, une tres forte proportion de jeu-
nes préferent utiliser les services de
covoiturage du genre Allo Stop parce
qu'ils colitent nettement moins cher.

Quant au train, il ne concurrence pas
vraiment I'autocar sauf peut-étre en-
tre Québec et Montréal, tandis que
I'avion reste un concurrent tres mar-
ginal.

Lautocar nolisé

Le transport par autocar nolisé a évo-
lué de telle maniere que la réglemen-
tation, qui régit I'acces des transpor-
teurs a ce marché, ne permet plus
aujourd’hui de régulariser adéqua-
tement I'offre et la demande. On as-
siste périodiquement a une pénurie
d’autocars au printemps et a
l'automne.

De 1987 a 2000, le nombre de per-
mis de la catégorie « nolisé » est
passé de 162 a 575 et le nombre de
transporteurs, de 152 a 290, ce qui
témoigne de la vitalité de cette in-
dustrie?. Les revenus du nolisé sont
maintenant supérieurs a ceux de I'in-
terurbain. Ce phénomene de crois-
sance rapide fait toutefois ressortir
deux problémes latents avec plus
d’acuité encore :
» une pénurie récurrente d’'autocars
en haute saison, qui entraine une

baisse de la qualité des services
autant sur le marché intérieur que
sur le marché international;

» des tarifs quelquefois trop élevés en
région, méme si dans I'ensemble ils
demeurent inférieurs a ceux de I'On-
tario.

Plusieurs plaintes sont parvenues a
ce sujet au ministere des Transports
ces dernieres années de la part d’or-
ganisateurs de voyages, de groupes
de touristes et méme de certains
transporteurs soucieux de la réputa-
tion de I'industrie.

Cette situation ne tient pas unique-
ment a une demande touristique fluc-
tuante selon les saisons; elle tient
aussi a la protection des marchés.
Lexistence de points de services ex-
clusifs rend les voyageurs captifs
d’une entreprise ou de quelques en-
treprises seulement.

Les services urbains
et suburbains

La plupart des services urbains et
suburbains sont des services munici-
paux de transport en commun qui
sont fortement subventionnés (60 %
des cofits au Québec). Treize itinérai-
res actuellement desservis par des or-
ganismes municipaux (corporations
intermunicipales de transport de la
région de Montréal) présentent des
caractéristiques de services interur-
bains dans la mesure ou ils sortent
de la région métropolitaine pour re-
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joindre d’autres centres régionaux. lls
sont organisés par les municipalités,
mais exécutés a contrat par I'entre-
prise privée. lls sont subventionnés,
ce qui laisse croire a un potentiel de
rentabilité insuffisant pour atteindre
I'autofinancement.

Les autres services
d’autocar

Sauf exception, les services aéropor-
tuaires, touristiques, scolaires et par
abonnement sont des services locaux
trés souvent exécutés a contrat pour
une entreprise ou une institution qui,
en 'occurrence, définit les conditions
d’exploitation du service. Lattribution
des permis dans ces conditions est
quasi automatique. Ensemble, ces
services représentent 20 % des reve-
nus du transport par autocar.

Avec ou sans contrat, la Commission
des transports accordera le permis si
elle juge que le service proposé n’est
pas susceptible d’affecter sensible-
ment la qualité d’un service existant
ou proposera au requérant de modi-
fier son service en conséquence. La
validité des permis est limitée a cinq
ans, mais comme il s'agit bien sou-
vent de services saisonniers, elle se
limite généralement a quelques mois.
La concurrence est donc présente
dans ce secteur d'activité, tandis que
la réglementation assure une cer-
taine discipline de bon aloi.

1. Voyageur se retire définitivement en
1989.

2. Loi sur les transports, c. T-12, r 21.2.

3. Voir les tableaux 15 et 16.

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 I'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 au
numéro sans frais 1 800 263-1136.

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