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COMPARAISON DES PRINCIPALES REGIONS URBAINES DU CANADA

Ce numéro du Bulletin du transport durable est en grande partie consacré a la
présentation de données sur le transport dans les cinq grandes régions urbai-
nes du Canada, par rapport a d’autres régions urbaines nanties ailleurs dans le
monde.

Les données proviennent de la Millennial Cities Database'’ produite par 1"UITP
(Union internationale de transport public), une organisation d’associations de trans-
port public.” La Base de données contient prés de 230 indicateurs pour chacune des
100 régions urbaines répertoriées, pour I’année 1995. Parmi ces 100 régions urbai-
nes, 60 sont nanties, car le PIB régional par habitant y était de plus de 10 000 $US
en 1995.

Les cinq régions urbaines canadiennes représentées dans la Base de données
sont Toronto, Montréal, Vancouver, Ottawa et Calgary.’ Dans les pages qui sui-
vent, nous les comparons souvent a 47 autres régions nanties, également réperto-
riées dans la base de données.
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Encadré 1. Consommation d’énergie pour le transport des passagers
dans 52 régions urbaines, 1995
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Encadré 2. Distance parcourue et énergie consommeée par kilomeétre,
52 régions urbaines, 1995
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Comme on peut s’y attendre, comme
toute compilation volumineuse de
données, la Base de données comporte
des erreurs, a savoir des erreurs de dé-
tail’ et quelques erreurs de nature plus
fondamentale.” De plus, elle est loin
d’étre « conviviale ».” Malgré tout, on
peut convenir avec I’UITP qu’il s’agit
de « la compilation la plus exhaustive
et la plus fiable de données sur la mo-
bilité réalisée jusqu’a présent » pour
les régions urbaines du monde.” Un
probléme important avec la Base de
données, c’est qu’elle porte sur I’an-
née 1995 seulement, et qu’elle n’est
plus a jour. Toutefois, si on répétait
cet imposant exercice de compilation
de données, non seulement obtien-
drait-on des données actualisées, mais
cela permettrait également de dégager
les tendances.

Un des objectifs de ce numéro du Bul-
letin du transport durable est d’illus-
trer la valeur de la Base de données et

d’encourager sa mise a jour pro-
chaine. Un objectif plus immédiat
est de donner un instantané de ’ac-
tivité des transports et de ses consé-
quences dans les cinq grandes ré-
gions urbaines du Canada, par rap-
port a des régions urbaines compa-
rables dans d’autres pays.

La Base de données porte unique-
ment sur le déplacement des per-
sonnes. C’est probablement la plus
importante des activités de transport
dans toutes les 52 régions urbaines
étudiées ici. Toutefois, on ne doit pas
oublier qu’une description compléte
des activités de transport dans ces ré-
gions urbaines devrait également
comprendre le déplacement des mar-
chandises. De plus, si on tient compte
de la durabilité économique par rap-
port & la durabilité environnementale
et sociale, le transport des marchandi-
ses revét une importance particulicre.
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CONSOMMATION D’ENERGIE

Du point de vue de la durabilité¢ des
transports,” ’indicateur le plus impor-
tant est la consommation d’énergie
pour le transport. Presque toute 1’¢-
nergie utilisée pour le transport pro-
vient des combustibles fossiles non
renouvelables sous diverses formes,
dont I’utilisation n’est pas viable des
points de vue environnemental et éco-
nomique. "’

La consommation d’énergie présente
une corrélation étroite avec plusieurs
effets négatifs du transport, notam-
ment les émissions de gaz a effet de
serre et de polluants a action locale,
comme les oxydes d’azote et les par-
ticules. La consommation d’énergie
peut également étre un indicateur
d’activité de transport, et donc de dé-
pendance a I’égard du transport. Un
autre indicateur important est la faci-
lit¢ avec laquelle on peut aisément
comparer la consommation d’énergie
entre les différents modes de trans-
port, ainsi qu’avec différents types
d’énergie."!

La consommation d’énergie est
P’indicateur clé de la durabilité :
des niveaux élevés de consomma-
tion sont davantage insoutenables
que des niveaux moindres de
consommation.

L’Encadré 1 illustre la consommation
d’énergie par habitant en 1995, pour
le déplacement des personnes a [’in-
térieur de chacune des 52 régions ur-
baines."” La moyenne pour les cing
régions urbaines canadiennes" était
de 33,1 gigajoules.” C’était cing fois
plus que la consommation la plus fai-
ble (Hong Kong, 6,5 gigajoules),
mais un tiers de la consommation la
plus ¢élevée (Atlanta,
103,3 gigajoules).

La consommation élevée d’énergie
pour le transport est attribuable a
P’une ou P’autre des deux raisons
suivantes : les longues distances
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parcourues, et les dé-
placements consom-
ment beaucoup d’¢é-
nergie (en d’autres
mots, on consomme

30 000

(partie supérieure des barres, en jaune) et par véhicules privés
(partie inférieure des barres, autres couleurs)

Encadré 3. Distance parcourue par personne en 1995, transport public et taxi

plus d’énergie par kilo-
metre). L’Encadré 2
illustre comment les
52 régions urbaines se
comportent pour ces
variables. On constate
un facteur de cinq pour
la distance parcourue
(Manchester, Houston)
et un facteur de plus de
quatre pour la consom-
mation d’énergie par
personne-kilométre
(Osaka, Toronto)."
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nergie par per-
sonne-kilometre motorisée, que les
déplacements dans les autres ré-
gions urbaines, comme [I’illustre
’Encadré 2."° Nous discutons plus en
détail de cet aspect ci-dessous.

Fait intéressant dans I’Encadré 2 : les
habitants des villes asiatiques, cana-
diennes et européennes se déplacent
sur des distances similaires,’’ mais
consomment des quantités fort diffé-
rentes d’énergie pour parcourir ces
distances. Les habitants des régions
urbaines australiennes et surtout amé-
ricaines parcourent des distances
beaucoup plus grandes.'®

La distance parcourue par les véhicu-
les est de nouveau représentée dans
I’Encadré 3, cette fois-ci selon le
mode de transport, soit le transport
en commun (y compris les taxis) ou
les véhicules privés (automobiles, vé-
hicules loisir-travail, motocyclettes,
etc.). L’Encadré 3 montre que dans
les villes asiatiques ailleurs que Sap-
poro, la majeure partie de la distance
parcourue 1’a été par les transports en

commun. A Sap-
poro et dans tou-
tes les villes eu-
ropéennes, aus-
traliennes, cana-
diennes et améri-
caines représen-
tées, la plupart
des déplacements
ont été faits par
véhicules privés.
D’ailleurs, dans
six des régions
européennes et
dans toutes les
régions  austra-
liennes, cana-
diennes et améri-
caines, plus de
85 % de la dis-
tance parcourue
I’a été par des
véhicules privés.
A Perth
(Australie) et
dans toutes les
régions américai-
nes sauf

Encadré 4. Consommation d'énergie en mégajoule
par personne-kilométre pour le transport en public
et les véhicules privés
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Encadré 5. Taux d'occupation et consommation
d'énergie des véhicules privés
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variables présen-
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tances a parcou-
rir, et la cons-
truction de ces
routes encourage

New York, plus de 95 % de la dis-
tance parcourue 1’a été par des auto-
mobiles et autres véhicules privés.

En plus de présenter une forte corré-
lation avec la proportion de déplace-
ments faits par véhicules privés, la
distance parcourue par habitant pré-
sente également une forte corrélation
avec la longueur du réseau routier par
habitant dans les régions urbaines, et
avec la densité résidentielle de la par-
tie développée de ces régions
(corrélation négative)."’

La forte corrélation entre la distance
parcourue et la longueur du réseau
routier pourrait signifier que de lon-
gues distances sont parcourues dans
certaines régions, tout simplement
parce qu’il y a un plus grand réseau
routier a parcourir. Par ailleurs, cela
pourrait signifier aussi qu’il y a un
plus grand réseau routier a parcourir
parce que de longues distances sont
parcourues. En d’autres mots, les ad-

» davantage de dé-
placements.

Les déplacements par automobile
consomment plus d’énergie que les
déplacements par le transport en
commun. [’Encadré 4, illustre cette
situation : on constate que la consom-
mation d’énergie par les véhicules
privés, surtout les automobiles, varie
d’un facteur de trois, allant de 1,8 a
5,1 mégajoules par per-
sonne-kilométre (pkm) parcouru
(Copenhague, Toronto), la valeur mé-
diane étant de 2,7 MJ/pkm, et la
consommation d’énergie pour le
transport public variant d’un facteur
de plus de 17, allant de 0,2 a 3,3 MJ/
pkm (Tokyo, Phoenix), avec une va-
leur médiane de 0,8 MJ/pkm. Dans
une seule ville, Glasgow en 1’occur-
rence, la consommation d’énergie par
le transport public était plus élevée,
par personne-kilométre, que la
consommation d’énergie par les véhi-
cules privés.

No. 7, octobre 2002

La consommation d’énergie par per-
sonne-kilometre est élevée quand les
véhicules consomment beaucoup d’é-
nergie, quand ils transportent peu de
passagers, ou les deux. Ces deux va-
riables sont illustrées pour les véhicu-
les privés dans I’Encadré 5 et I’Enca-
dré 6. Les véhicules privés dans les
régions urbaines canadiennes pré-
sentaient en moyenne la consom-
mation d’énergie la plus élevée et le
plus faible taux d’occupation. Les
véhicules privés a Toronto semblaient
consommer des quantités exception-
nellement grandes d’énergie, et pré-
sentaient un des plus faibles taux
d’occupation. Les autobus dans les
cinq régions urbaines canadiennes
faisaient relativement pietre figure en
terme de consommation d’énergie,
bien qu’elles se classaient mieux en
terme de taux d’occupation (Encadré
7).

Les déplacements par véhicules pri-
vés dans les grandes régions urbaines
canadiennes semblaient consommer
passablement d’énergie, et ce, davan-
tage parce que les automobiles
consommaient plus d’énergie que
parce qu’elles transportaient moins de
personnes.”’ Pourquoi semble-t-on
consommer autant d’énergie par véhi-
cule-kilométre dans les villes cana-
diennes? Cela peut étre attribuable
aux conditions climatiques extrémes,
mais n’expliquait pas pourquoi To-
ronto — qui, aprés Vancouver, est la
ville la plus au sud de toutes les gran-
des villes canadiennes — semblait
avoir les véhicules présentant le pire
rendement. Les faibles taux d’occu-

Encadré 6. Consommation
d'énergie et taux d'occupation
par véhicule privé

Consommation  Taux d'occu-
d'énergie pation

(MJ/vkm) (pers./véh.)
Canada 5,33 1,32
E.-U. 4,64 1,44
Australie 3,95 1,54
Asie 3,44 1,44
Europe 3,29 1,34
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pation sont également a signaler. Les
Canadiens et Canadiennes habitant
les grands centres urbains sont-ils
moins sociables que les habitants des
centres urbains ailleurs dans le
monde?

Comme pour tous les autres effets
présentés ici, mentionnons, parmi
les explications possibles, la possibi-
lité que les villes aient fourni des
données incorrectes et que les com-
pilateurs de la Base de données
aient mal représenté les données.”
Il y aurait lieu d’étudier plus a fond
cette question, afin d’améliorer ulté-
rieurement la base de données. Si les
différences apparentes entre les ré-
gions sont confirmées, des correctifs
s’imposent. Si, par exemple, on aug-
mentait le rendement et le taux d’oc-
cupation des véhicules canadiens jus-
qu’aux niveaux australiens constatés,
la consommation de -carburant, et
donc les émissions de gaz a effet de
serre, pourraient étre réduits de bien
plus de 30 %.

EMISSIONS DE GAZ A EFFET
DE SERRE PAR LES ACTIVITES
DE TRANSPORT

La Base de données ne contient pas
de données directes sur les émissions
de gaz a effet de serre. Toutefois,
comme le combustible utilisé par
presque tous les modes de transport
provient du pétrole brut, la consom-
mation d’énergie est habituellement
un bon indicateur des émissions de
gaz a effet de serre.” Ainsi, presque
toutes les comparaisons de consom-
mation d’énergie, ci-dessus, s’appli-
quent également aux émissions de gaz
a effet de serre.

Par exemple, il semble — selon les
données sur la consommation d’éner-
gie dans I’Encadré 5 et I’Encadré 6 —
que les déplacements dans les gran-
des régions urbaines du Canada,
particuliérement Toronto, aient
produit davantage de gaz a effet de

Page 5

Bulletin du transport durable

serre par per-
sonne-kilométre que les dé-
placements dans toutes au-

Encadré 7. Consommation d'énergie et

taux d'occupation des autobus

tres régions urbaines nanties Consommation | Taux d'occupa-
du monde. Cette situation est d'énergie tion*
: X (MJivkm)

surtout attribuable au fait que A B C
les véhicules privés dans les Canada 23,7 15,9 43,1 37%
régions urbaines canadiennes E.-U. 29,3 11,9 382 31%
produisaient davantage de gaz Australie 17,5 122 453 27%
a effet de serre par kilométre Asie 16,2 196 501 39%
parcouru, mais également Elrope 16,3 152 454 33%

parce que le taux d’occupa-
tion des véhicules dans ces
régions était relativement fai-

* A= siéges occupés par véhicule
B =siéges par véhicule

C = taux d'occupation en %

ble.

POLLUTION PRODUITE PAR
LES ACTIVITES DE TRANS-
PORT

De concert avec les gouvernements
provinciaux, Environnement Canada
fait le suivi régulier de cinq polluants
atmosphériques communs, soient le
dioxyde de soufre (S0O,), le mo-
noxyde de carbone (CO), le dioxyde
d’azote (NO,), ’0ozone au niveau du
sol (O;) et les particules en suspen-
sion. Tous ces polluants sont présents
dans les gaz d’échappement des véhi-
cules, ou encore sont le produit de
réactions chimiques auxquelles pren-
nent par les émissions des véhicules.
L’ozone (Os) est formée par 1’action
de la lumiére solaire sur les oxydes
d’azote (les NO,, qui comprennent le
NO,) et les composés organiques vo-
latils (VOC).

La Base de données contient de I’in-
formation sur les émissions attribua-
bles au transport pour quatre des pol-
luants susmentionnés : CO, SO,, NO,
et VOC. Aux fins du présent rapport,
nous avons regroupé les données pour
ces quatre polluants, pour chaque ré-
gion urbaine, afin d’obtenir deux in-
dices : un représente les émissions
totales par personne, et l'autre les
émissions totales par hectare de zone
urbanisée.”* Chaque indice a été nor-
malisé afin que la valeur de I’indice
plus élevée, parmi les villes étudiées,

est 100. Les indices pour les autres
villes sont proportionnellement plus
faibles. L’Encadré 8 illustre les va-
leurs des deux indices pour chaque
région urbaine.

L’indice des émissions par habitant
(échelle horizontale dans I’Encadré 8)
indique la mesure dans laquelle les
activités de transport causent la pollu-
tion atmosphérique. L’indice des
émissions par hectare (I’échelle verti-
cale dans I’Encadré 8) indique la
concentration spatiale des émissions.
Cet indice peut donc étre fortement
associé¢ a la qualité de 1’air, qui n’est
pas représentée dans la Base de don-
nées.

L’Encadré 8 indique que c’est aux
Etats-Unis qu’on trouvait les régions
urbaines affichant les niveaux de pol-
lution attribuable au transport les plus
élevés, tandis que les régions urbai-
nes européennes présentaient la plus
grande densité spatiale de pollution.
Cela signifie que les régions urbaines
ou il y a production de pollution en
grande quantité, comme Houston et
Atlanta, sont tellement étalées qu’il
pourrait y avoir une dilution effective
de la pollution. Par ailleurs, les ré-
gions urbaines ou peu de pollution
était produite, comme Hong Kong et
Barcelone, sont tellement peu éten-
dues qu’il pourrait y avoir une
concentration locale ¢élevée de la pol-
lution.

Le Centre pour
un transport durable
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Il est difficile de comparer les don-
nées sur la qualité de I’air pour les
différentes régions urbaines, sur diffé-
rents continents, en raison de la dis-
ponibilité limitée des données et des
facons différentes dont les données
ont été recueillies et présentées. De
plus, le transport constitue un facteur,
parmi plusieurs, qui contribuent a la
pictre qualité de I’air, bien qu’il s’a-
gisse habituellement d’un facteur im-
portant. Un critére de comparaison
pour les quatre régions urbaines men-
tionnées dans le paragraphe précédent
portait sur les niveaux ambiants d’o-
zone au niveau du sol, I’ozone étant
peut-étre le polluant le plus préoccu-
pant. Des mesures continues ont été
faites pendant un mois en mars et
aout 1999. Les niveaux moyens d’o-
zone, enregistrés dans ces deux pério-
des, étaient plus élevés a Houston et
Atlanta (61 et 65 pg/m’) qu’a
Hong Kong et Barcelone (35 et 38

Page 6
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ng/m’).”

Selon ces don-
nées limitées, les
émissions totales
attribuables au
transport  sem-
bleraient consti-
tuer un facteur
plus  important
pour les niveaux
de pollution am-
biante que pour
la concentration
spatiale  des
émissions. Tou-
tefois, la
concentration
spatiale, du
moins a proxi-
mité des stations
de mesure, se
traduirait néces-
sairement  par

Nombre annuel de trajets en transport en commun par personne

500 -

400

Encadré 9. Taux d'achalandage de transport en
commun et colits relatifs de possession
d'automobile par personne-kilométre
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. en fonction de la consommation d’é-
& Partie riche de I'Asie ® Canada A E.-U. XAustralie @ Europe de |'Ouest nergie par personne-kilométre.
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Comme nous I’indiquons ci-dessus, la
consommation d’énergie pour les dé-
placements par transports en commun
était plus faible que la consommation
d’énergie pour les déplacements par
automobile dans 51 des 52 régions
urbaines étudiées. Il serait donc logi-
que de vérifier si le colt du transport
en commun pour les utilisateurs était
plus faible que le colt des déplace-
ments par automobile. C’était bien le
cas dans toutes les 52 régions urbai-
nes, quand les colts tofaux du trans-
port par véhicule privé sont pris en
considération. Toutefois, cela n’était
pas nécessairement vrai pour les coits
variables, c’est-a-dire les coifts
comme le carburant et le stationne-
ment, qui varient avec l’usage. La
Base de données n’indique pas claire-
ment les cofits variables.”’

L’Encadré 9 illustre la différence en-
tre les coflits du transport par automo-
bile et par transport en commun pour
I’utilisateur, par personne-kilométre,
pour les 52 régions urbaines, ainsi
que le nombre de trajets annuels par
transports en commun,
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Les coiits alfx utili- Encadré 10. Codt moyen en E.-U.$ d'une personne-
sateurs repreésentent kilométre par automobile et par transport public,
seulement une par- par région
tie du cadre finan-
cier. Les cofts totaux Auto- Transport Diffé-
comprennent les sub- mobile encommun  rence
ventions et également Asie | 0,42 0,13 0,29
les colts masqués, | | ¢ o e rouest| 036 0,13 0,23
comme les soins de
santé et la pollution Canada | 0,31 0,08 0,23
de I’air. La Base de Australie | 0,21 0,08 0,13
donn?es donne des E-U.| 018 0,09 0,10
renseignements  sur

les subventions au

transport en commun, mais non sur
les colits masqués (qui peuvent étre
en grande partie associés a l’utilisa-
tion de I’automobile). Les cotts to-
taux de transport en commun sont
présentés dans 1’Encadré 11, d’aprés
les différentes zones géographiques et
I’importance des revenus autres que
les recettes d’exploitation (ces autres
revenus proviennent habituellement
de subventions pour les immobilisa-
tions ou I’exploitation, voire les
deux).

Trois régions urbaines semblent ne
profiter d’aucune subvention pour le
transport en commun (Hong Kong,
Tokyo et Osaka). Ces régions présen-
taient également les cofits les plus fai-
bles, attribuables en partie a des ni-
veaux d’achalandage trés élevés (voir
I’Encadré 9). Ce sont les régions ur-
baines américaines qui présentaient
en général le niveau de subvention le
plus élevé, mais c’est en Europe
qu’on trouvait le taux de subvention
le plus élevé (Amsterdam) et les
colts totaux de transport en commun

par personne. Ces deux
variables présentent une
forte corrélation, méme
quand on omet les cas
extrémes de Hong Kong

Encadré 11. Cout d'utilisation du transport en commun par personne-kilométre, avec pro-
portion couverte par les tarifs (partie supérieure des barres, en jaune) et par d'autres
sources de revenu, essentiellement des subventions (partie inférieure des barres, cou-

leurs plus foncées)

et de Singapour.” Bien | —~ 0,80
que I’Encadré 9 indique % LYON
une variation considéra- | & 0,707 Régions urbaines canadiennes :
ble dans les groupes w 1. Calgary 4. Vancouver AMSTERDAM
géographiques, il est | S 0,601 Honcrons :25 g‘:{;’x? 5. Montreal
néanmoins utile d’exa- E : STUTTGART DENVER
miner la moyenne pour | 8 (501 v
chacune des cinq gran- | § SAPPORO NEWYORK
des régions. Celles-ci € 040 _
sont illustrées dans ’En- | & e
cadré 10, ot on peut voir | & 0.30. J ARCELONE v
que les régions urbaines | 5 ' 4 =
canadiennes présentent | 2 2345 l ol
des couats d’utilisation | S 0,201 u
d’automobile  relative- | & 1
ment élevés, mais des | = 0,101 Y
colits de transports en | ©
commun relativement | 3 0,00- : -
faibles. O riiﬁglje Canada  Australie IE;:J(;;;? de E.-U.
I'Asie
-

Le Centre pour
@ ¥ untransport durable

Page 7




Bulletin du transport durable

Encadré 12. Recettes moyennes, en E-U$
par personne-kilomeétre, provenant des
taris de transport en commun et d'autres
sources (essentiellement des subven-
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Parmi les 30 autres régions ur-
baines, le coft total du transport
en commun par per-
sonne-kilometre était plus élevé

tions gouvernementales)

que le colit d’utilisation de 1’au-

tomobile. Cette catégorie com-
prend toutes les régions améri-

Tarif | Autre | Total
E-U.| 0,09 | 029 0,38
Europe de I'Ouest | 0,13 | 0,20 0,33
Australie | 0,08 0,17 0,25
Canada | 0,08 | 0,11 0,18
Asie | 0,13 | 0,05 0,17

caines et australiennes.” Les
systémes de transport en com-
mun qui coilitent plus en
moyenne que le coiit d’utilisa-
tion de 1’automobile peuvent
€tre moins durables que ceux

les plus élevés (Lyon). Enfin, ¢’était a
Sapporo et a Stuttgart qu’on trouvait
les tarifs de transport en commun les
plus élevés, et a Hong Kong les plus
faibles.

La position des réseaux canadiens de
transport en commun, illustrés dans
I’Encadré 12, est remarquable. Leur
cout total moyen de service par passa-
ger-kilométre — indiqué dans la co-
lonne de droite de I’Encadré 12 — était
presque aussi bas que celui des ré-
seaux asiatiques, qui présentaient tou-
tefois un taux d’achalandage beau-
coup plus élevé (voir I’Encadré 9) et
auraient donc pu réaliser des écono-
mies d’échelle bien plus grandes. Ce-
la représente donc un rendement fi-
nancier extraordinaire de la part des
services canadiens de transport en
commun, ce qui serait attribuable a
une bonne gestion, a une productivité
¢levée, a la prestation sélective de
services, ou a une combinaison de
plusieurs de ces facteurs, voire tous.

L’Encadré 13 présente une autre pers-

qui coilitent moins que le coiit
d’utilisation de P’automobile.
Ces systeémes de transport en com-
mun sont assurément moins aborda-
bles, mais peut-étre pas trop pour les
utilisateurs dans ces centres urbains.

Pour les régions urbaines, un indica-
teur plus important peut-étre que le
colt unitaire du transport (par exem-
ple, colt par personne-kilométre) est
le coiit total du transport par rap-
port a I’économie de la région. Si
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une part trop grande de I’économie
régionale est allouée aux déplace-
ments des personnes, cela pourrait
signifier que d’autres secteurs de 1’¢-
conomie sont désavantagés. En effet,
les personnes dépensent de I’argent
pour le transport qui pourrait, par
exemple, étre dépensé dans 1’éduca-
tion. Par ailleurs, la qualité de vie des
habitants d’une région donnée pour-
rait étre affectée s’ils doivent trop tra-
vailler pour assumer les frais élevés
de leur réseau de transport. Et si une
part trop petite de I’économie est al-
louée au transport, cela pourrait indi-
quer que le transport n’est pas utilisé
de maniére optimale afin de soutenir
I’activité économique et sociale de la
région.

L’Encadré 14 illustre toutes les dé-
penses allouées aux déplacements des
personnes, dans chacune des régions,
exprimées en pourcentage de leur
produit intérieur brut. La plage est
large, allant de 4,1 a 17,1 % du PIB

Encadré 13. Colt total d'utilisation du transport en commun
et du transport privé par personne-kilométre

pective sur les colts de transports pu-
blic et privé. Les 22 régions urbaines
ou le cott total de transport en com-
mun par personne-kilométre était plus
faible que le colt d’utilisation d’auto-
mobiles sont sous la diagonale en ti-
ret, et & la droite de celle-ci. Les cing
régions urbaines canadiennes se re-
trouvent dans cette catégorie, ainsi
que les cinq régions asiatiques riches.

& Partie riche de I'Asie

Coiit total du transport par véhicule privé (E-U$/pkm)

mCanada AE.-U. xAustralie

@ Europe de I'Ouest

0.8 - .
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Encadré 14. Dépenses totales pour le transport par véhicule privé (partie jaune)
et le transport public (parties foncées des barres), en pourcentage du PIB régional

L’augmentation de la ca-
pacité des transports en
commun et la création de
voies réservées et priori-

18,0 .
€ Régions urbaines canadiennes : BRISBANE [ | taire pour ce mode de
X 1. Calgary 4. Vancouver ran n n
e% 16,0 1 2. Ottawa 5. Montréal \\ 5 tra s.po’rt’ sont souvent
3 3. Toronto ATLANTA T 540 considérées comme les
il 2 ™ . . 1 t t r .
W o140 . 2 principales  stratégies
é SINGAPOUR BERLIN T NEWYORK . pour lutter contre la
£ 12,0 | \ — - congestion. Elles ont ha-
8 m(wil [ .
° o M 1 bituellement peu de suc-
g 1001 _r v cés. Si on améliore les
o COPENHAGUE —M transports en commun et
% 8.0 si on augmente la capaci-
= 60 té routiére, les conduc-
2 ’ teurs préferent habituel-
L lement préserver leurs
© 4,0 . . .
2 habitudes de conduite. Si
5 20 I’augmentation du trans-
5 port public est efficace
<] 1 .
© 00 pour réduire la circula-

Partie riche
de I'Asie

Europe E-U.
de I'Ouest

Australie

Canada

tion, cet effet est souvent

(Copenhague, Brisbane). Dans cha-
que région urbaine, une plus grande
partie des dépenses est le fait du
transport privé, allant de 3,2 a 16,1 %
du PIB (Copenhague, Brisbane). La
proportion du transport public allait
de 0,1 a 3,6 % du PIB (Phoenix, Ber-
lin).

L’ensemble des régions urbaines ca-
nadiennes présentait le cott total du
transport privé le plus élevé, exprimé
en pourcentage du PIB, et pour tous
les types de transport. Toutefois, le
cout total du transport public était le
deuxiéme plus bas. Ces différences
sont illustrées dans I’Encadré 15.

par les véhicules, est une cause im-
portante de frustrations chez les usa-
gers de la route. La plupart des politi-
ques de transport cherchent a atténuer
la congestion.”® Dans une certaine
mesure, les politiques visant a atté-
nuer la congestion pourraient E&tre
compatibles avec celles visant a at-
teindre la durabilité, car la circulation
fluide des véhicules consomme moins
d’énergie que la circulation au pas de
tortue, avec arréts et départs fré-
quents.’’ Toutefois, la congestion est,
plus souvent qu’autrement, peu ré-
duite par I’augmentation de la capaci-
té routiere, car celle-ci donne lieu a
une circulation accrue, ce qui peut
méme accroitre la congestion. On se
retrouve donc dans le cercle vicieux

temporaire. Les routes
sont engorgées par une circulation
nouvelle, aussi slirement que la cons-
truction de routes accroit la circula-
tion globale. On peut réduire la
congestion quand on augmente la ca-
pacit¢ du transport en commun et
quand [I’utilisation de I’automobile
est restreinte, par exemple par I’im-
position de taxes additionnelles, par
des régles au sujet du taux d’occupa-
tion, ou encore par des interdictions
pures et simples quant a 1’'usage de
I’automobile (par exemple, dans les
centres-villes libres d’automobiles).

Un indicateur souvent utilisé pour la
congestion est la mesure dans la-
quelle on s’approche de la capacité
nominale d’une route, ou on la dé-

CONGESTION de croissance de la capa-
La relation entre la congestion et la cité routiére et- de cr.ois- Encadré 15. Coat du transport privé et public,
durabilité est incertaine, davantage sance de Ia circulation, exprimé en pourcentage du PIB régional
> s 31

eut-étre que pour les cofits financiers cequiva a 1, 63121C0nt.re de Privé Public Total
b quep . . la durabilité.”” Qui plus
du transport. Par conséquent, la défi- .
nition de « systéme de transport dura- est, 11. semble que Ia Canada 12,97 0,86 13,83
ble » donnée par le Centre ne fait au- cpngclas:.lon 33de<1:ourage }a Australie| 12,16 1,18 13,34
cune mention de la congestion. cirewration,  aors que ‘a E-U 11,27 0,55 11,82

réduction de la capacité e ' 2 '
Les retards dans les déplacements routiére diminue la circu- || Europe de I'Ouest 6,69 1,59 8,28
s : 5 34
attribuables a 1’engorgement des rues lation dans I"ensemble, Asie 3,81 1,60 5,41
Le Centre pour Page 9
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Encadré 16. Temps de trajet moyen par automobile,
vitesse et usage des routes

EXTREMES
CANADIENS

En tant que

Durée moyenne Vitesse groupe, et parfois
dutrajetpar  moyenne des indivi(iuellement
automobile automobiles  Distance (véhi- | a N ’

(minutes) (km/h) cule-kilométres) | o> VIHes caha-

diennes oc-

Canada 15 45 3 551 cupaient une Si-
Australie 16 44 2532 tuath_nl extréme
. parmi les régions
E-U. 18 i 5866 urbaines nanties
Asie 21 31 5197 représentées dans
Europe 23 33 5078 la Base de don-
nées de I’UITP.

passe. L’information de ce type n’est
pas disponible dans la Base de don-
née de I’'UITP. Toutefois, elle contient
trois indicateurs pertinents pour la
congestion : le temps de trajet moyen
en automobile, la vitesse moyenne
des automobiles, et le nombre de vé-
hicules-kilométres par kilomeétre de
route. La congestion est pire si le pre-
mier et le troisiéme indicateurs sont
¢élevés et si le deuxiéme est bas.

Les banlieusards et les ingénieurs de
la circulation dans les grandes villes
canadiennes seraient surpris d’ap-
prendre que, dans la Base de données,
les régions urbaines canadiennes se
classaient au dernier rang pour 1’un
de ces indicateurs (temps de déplace-
ment), a I’avant dernier rang pour un
autre (nombre total de véhicu-
les-kilometres par kilometre de
route), et enfin au deuxiéme rang
pour I’autre indicateur (vitesse de la
circulation). Ces conclusions sont il-
lustrées a I’Encadré 16. Selon ces in-
dicateurs, les routes d’Ottawa sont
particuliérement peu congestionnées.
En effet, Ottawa présente le plus
court temps de trajet par déplacement
automobile, et se classe au cinquiéme
rang pour ce qui est de la vitesse du
réseau de transport. Calgary et Toron-
to sont toutes deux au quatriéme rang
pour ce qui est du temps de trajet
moyen le plus court par automobile.

Habituellement,
ces extrémes se trouvaient a 1’extré-
mité du continuum associé au trans-
port insoutenable, a 1’opposé du
transport durable. De nouveau, il faut
souligner que cette comparaison peut
étre faussée, a cause soit de la fagon
dont les données ont été présentées
par les villes canadiennes, soit de la
facon dont les rapports ont été utilisés
par les compilateurs de la Base de
données, ou bien les deux.”

Bref, I’analyse effectuée jusqu’a pré-
sent permet de conclure que le groupe
canadien des régions urbaines, dans
la Base de données de I’'UITP, présen-
tait les caractéristiques suivantes :

U la plus grande consommation d’é-
nergie par personne-kilométre de
déplacements en automobile et pour
toutes les formes de déplacement,
Toronto se classant au premier rang
pour la consommation d’énergie
dans les régions urbaines, et égale-
ment pour la plus grande consom-
mation d’énergie par kilométre par-
couru par automobile;

O le plus faible taux d’occupation
des automobiles;

O les coiits d’utilisation du trans-
port en commun les plus faibles
(avec les régions urbaines austra-
liennes), et elles se placent presque
au dernier rang pour ce qui est des
colits totaux du transport en com-
mun;

O les coiits totaux les plus élevés
pour le transport privé et pour
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toutes les formes de transport, ex-
primés en pourcentage du PIB ré-
gional;

0 les routes les moins congestion-
nées, en termes de temps de trajet
par automobile, Ottawa présentant
le temps de trajet moyen le plus
court.

En outre, les régions urbaines cana-
diennes se distinguent individuelle-
ment sous divers aspects dans la Base
de données, comme suit :

Calgary se classait au deuxiéme rang
pour le taux de possession d’automo-
bile par habitant parmi les villes ré-
pertoriées dans la Base de données
(703 par 1 000 habitants). La pre-
micre ville était Atlanta (746), puis
Houston au troisiéme rang (693),
Perth au quatriéme (658) et Rome au
cinquiéme rang (655). Montréal (429)
avait moins d’automobiles par
1 000 habitants que toute autre ville
canadienne, américaine ou austra-
lienne, et que 11 des régions euro-
péennes. Calgary se classait en outre
a ’avant-avant-dernier rang pour la
proportion de trajets par des modes
de transport non motorisés. Ces deux
extrémes s’éloignent probablement de
la durabilité.

Toutefois, parmi les caractéristiques
favorables a la durabilité, Calgary
présentait le plus petit nombre de dé-
cés reliés au transport par véhi-
cule-kilométre et personne-kilométre,
et se classait trois rangs avant le der-
nier pour ce qui est du nombre de dé-
ces dus au transport par habitant.

La ville de Montréal présentait peu
d’extrémes. Les tarifs de stationne-
ment dans son centre-ville étaient les
quatriemes plus élevés, ses recettes
par trajet par transport en commun se
classaient trois rangs avant le dernier,
et elle se classait au quatriéme rang
pour ce qui est de la consommation
d’énergie par automobile. Les deux
premiers critéres peuvent étre consi-
dérés comme positifs en terme de du-

Page 10

Le Centre pour
un transport durable



No. 7, octobre 2002

rabilité, mais non le troisiéme.

Ottawa se distinguait a plusieurs
égard. Cette ville présentait la plus
petite région urbanisée, par rapport a
la région totale, le quatriéme réseau
routier le plus long dans la zone urba-
nisée, et se classait au cinquiéme rang
pour la proportion du PIB régional
dépensé pour les routes. Elle se situait
au deuxiéme rang pour la proportion
du PIB régional allouée aux cofits de
fonctionnement des automobiles et —
aprés Brisbane — le déplacement mo-
toris¢ et des personnes en général.
Montréal se classait au troisiéme rang
a ce chapitre. Ottawa présentait é¢gale-
ment un niveau relativement faible de
voies allouées expressément au trans-
port en commun, par rapport a la lon-
gueur de son réseau autoroutier.

Comme nous 1’avons mentionné, To-
ronto se démarquait en étant la ré-
gion urbaine qui consommait le plus
d’énergie par véhicule privé selon la
Base de données. En outre, ¢’est a To-
ronto que 1’on trouvait la plus faible
longueur totale de voies d’autobus
réservées par hectare, ou le deuxieme
plus faible nombre de trajets quoti-
diens a pied, la quatrieme vitesse de
transport en commun la plus faible
par rapport a la circulation automo-
bile, et le cinquiéme plus faible nom-
bre de trajets par personne par jour,
tous modes de transport confondus.
(Cette tendance des habitants de To-
ronto de demeurer a la maison peut
étre associée au taux d’occupation des
automobiles inhabituellement faible
constaté ci-dessus.)

Enfin, le seul extréme de la ville de
Vancouver était le faible montant des
contraventions imposées pour obs-
truction au transport en commun,
cette contravention étant la troisiéme
plus faible parmi les 52 régions urbai-
nes.
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CONCLUSIONS

De nouveau, méme en faisant toutes
les réserves possibles au sujet de la
qualité des données, il semble que les
régions urbaines canadiennes fai-
saient relativement piétre figure en
matiére de potentiel de transport du-
rable. Les données suscitent plusieurs
questions qui doivent étre approfon-
dies, soit pour réfuter certains cons-
tats faits, soit pour apporter des cor-
rectifs. De toute facon, il faut se pen-
cher sur ces questions, et ce sera un
élément important des mesures prises
pour assurer un transport durable
dans les grandes régions urbaines du
Canada.

La question la plus grave est celle de
la consommation d’énergie et, par
voie de conséquence, de 1’émission
des gaz a effet de serre. Si Toronto,
en particulier, et I’ensemble des cing
grandes régions urbaines canadiennes
sont celles qui consomment vraiment
le plus d’énergie par unité de trans-
port parmi les grandes régions nanties
du monde, il faut assurément étudier
la question et y trouver des correctifs.
Est-ce a cause du type de véhicules
utilisé, de la fagon dont ils sont utili-
sés, du climat, des conditions routié-
res, d’une combinaison quelconque
de ces facteurs, ou peut-étre d’autres
facteurs? Dans les autres régions ur-
baines du Canada, le transport
consomme-t-il également plus d’éner-
gie que la norme mondiale? Si on
trouve de bonnes réponses a ces ques-
tions, quel serait le meilleur moyen
pour réduire la consommation cana-
dienne au niveau mondial, voire
en-dessous?

Les données suscitent plus de ques-
tions qu’elles ne fournissent de ré-
ponses. Afin de répondre a quel-
ques-unes de ces questions, une étape
importante consisterait a actualiser la
Base de données, peut-&tre pour 1’an-
née 2005. Ainsi, il y aurait suffisam-
ment de temps pour bien préparer
cette opération et s’assurer que les
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meilleures données possibles seront
recueillies au cours de cette année (en
prenant des précautions pour s’assu-
rer que si on cible I’année 2005, cela
ne faussera pas les données). L’'UITP
devrait étre encouragé a réaliser cette
mise a jour, ou a travailler avec d’au-
tres organisations dans ce but. Si le
Canada manifeste son intention de
coopérer, et peut-étre d’accorder un
soutien financier, cela constituerait un
encouragement solide et nécessaire.

La contribution du Canada pourrait
s’insérer dans un programme, dont le
besoin est pressant, visant a accroitre
I’ampleur et la portée des activités de
collecte et d’analyse de données, sur
le transport au Canada. Dans les nu-
méros précédents du Bulletin, nous
avons constaté¢ le paradoxe suivant :
le Canada est peut-étre, de tous les
pays industrialisés, celui qui dépend
le plus du transport d’un point de vue
économique et social, et c’est pour-
tant notre pays qui a les plus pictres
données sur le transport.

Le Centre, qui recoit le soutien de
quatre ministeéres fédéraux, apporte sa
petite contribution afin d’améliorer
les données sur le transport, grace a
son projet Indicateurs de perfor-
mance de transport durable. Le rap-
port final sur la phase actuelle de ce
projet (portant sur la définition d’un
ensemble initial d’indicateurs) devrait
étre disponible sur le site Web du
Centre vers la fin d’octobre 2002. 11
reste beaucoup a faire, et a cette fin,
une coopération étroite de tous les
gouvernements et organismes cana-
diens responsables du transport sera
requise.

Le Centre pour
un transport durable
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LE CENTRE POUR UN TRANSPORT DURABLE
Le Centre est une organisation sans but lucratif constituée sous le régime de la loi fédérale.

Il a commencé ses travaux en 1996 grace a des fonds de démarrage d’Environnement Canada et de Trans-
ports Canada. Ces ministeres du gouvernement du Canada continuent d’apporter leur soutien au Centre.

Le Centre a pour mission d’indiquer la voie a suivre dans la réalisation de la viabilité écologique du trans-
port au Canada en facilitant I’action coopérative et, ce faisant, en contribuant a la viabilité écologique au
Canada et dans le monde.

Pour réaliser sa mission, le Centre fournit des renseignements siirs, remédie au manque de données par la
recherche, renseigne les intéressés tout en les sensibilisant sur le sujet et offre des conseils en matiere de
politique stratégique dans certains domaines.

La premicre publication du Centre, intitulée Définition et vision du transport durable, a été publiée au mi-
lieu de I’année 1997. Vous étes en train de lire le septiéme numéro du Bulletin du transport durable, pu-
blié une fois I’an, de 1998 a 2000, et qui parait maintenant deux fois I’an ou davantage. Tous les numéros
du Bulletin peuvent étre consultés sur le site Web du Centre, tout comme les autres publications du Centre
(voir le site www.cstctd.org). Le Bulletin fournit une évaluation des progres accomplis sur la voie du
transport écologiquement viable ou des écarts a cet €gard et traite de sujets connexes.

Ce numéro a été écrit par Richard Gilbert, directeur des recherches du Centre. Le contenu a été approuvé
par le conseil d’administration, les membres agissant a titre individuel plutoét que comme représentants des
organisations auxquelles ils sont affiliés (et sans avoir obtenu I’'unanimité a chaque fois).

Les commentaires sur ce numéro du Bulletin et les propositions portant sur les sujets qui devraient étre
traités dans les numéros a venir sont les bienvenus. Nous préférons les communications par courriel, mais
nous apprécions vos commentaires, quel que soit le moyen utilisé. Veuillez consulter la page 1 pour ob-
tenir notre adresse électronique, notre numéro de télécopieur et de téléphone ainsi que notre
adresse postale. Communiquez avec le Centre pour devenir un membre collectif ou individuel du Centre.
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NOTES DE RENVOI

La citation compléte de cette base de données est la sui-
vante : Kenworthy J, Laube F, The Millennium Cities Da-
tabase for Sustainable Transport, Union Internationale des
transports publics (UITP), Bruxelles, Belgique, 2001 (CD-
ROM). On peut obtenir ces données contre paiement, en
accédant au site de I'UITP a <www.uitp.com>. La Base de
données a été compilée en utilisant surtout les réponses a
des questionnaires détaillés envoyés a des responsables
gouvernementaux locaux, et également a l'aide de plusieurs
autres méthodes. La création de la Base de données a buté
sur la définition des méthodes aux régions urbaines. Dans
un document accompagnant la Base de données (Vivier J,
Millennium Cities Base de données for Sustainable Mobili-
ty : Analyses and Recommendations, mai 2001), on indique
ce qui suit au sujet de la définition des limites : « Dans
certains cas, les données disponibles sont compilées par les
autorités administratives dont le champ de compétence
correspond a la région métropolitaine la plus pertinente,
pour I'étude sur la mobilité. Des ajustements ont di étre
faits quand la région géographique optimale, aux fins de
I'étude, ne coincidait pas avec la région pour laquelle la
plupart des données étaient disponibles. Les régions métro-
politaines sélectionnées ont été définies avec beaucoup de
soins, et la liste des districts ou groupes de districts inclus
dans les régions métropolitaines est indiquée »
[traduction]. Malgré ce que dit la derniére phrase, les spé-
cifications de chaque zone urbaine ne sont pas aisément
disponibles.

Il existe différentes fagons de nommer les transports en
commun, selon les pays et les continents : transport en
commun, transport urbain, transports collectifs (dans le
cas du service sur rails lourds), transport public, etc..

La Base de données porte sur les régions urbaines, plutot
que sur les villes centrales. Ainsi, la population des cinq
grandes régions urbaines canadiennes en 1995, selon la
Base de données, était comme suit : Toronto, 4 628 883;
Montréal, 3 224 130; Vancouver, 1 898 687; Ottawa (en
fait Ottawa-Hull), 972 456; et Calgary, 767 059. Il s'agit
actuellement des cinq régions urbaines les plus populeuse
au Canada. Toutefois, en 1995, la région métropolitaine de
recensement d'Edmonton avait une population plus élevée
que celle de Calgary (862 597, par rapport a 821 628, selon
le Recensement du Canada de 1996). Toutefois, en 2001, la
région métropolitaine de recensement de Calgary avait
repris le haut du pavé (951 395, par rapport a 937 845).
Dans la Base de données, la population de la région de
Calgary en 1995 est de 767 059, ce qui correspond exacte-
ment a celle de la ville de Calgary en 1996, selon le Recen-
sement pour cette année.

Les 47 autres régions urbaines étaient les suivantes : villes
asiatiques nanties : Hong Kong, Osaka, Sapporo, Singa-

pour et Tokyo; villes australiennes : Brisbane, Mel-
bourne, Perth et Sydney; villes nord-américaines :
Atlanta, Chicago, Denver, Houston, Los Angeles, New
York, Phoenix, San Diego, San Francisco et Washington;
villes de I'Europe de 1I'Ouest : Amsterdam, Athénes, Bar-
celone, Berlin, Bruxelles, Copenhague, Diisseldorf,
Frankfurt, Glasgow, Hambourg, Helsinki, Londres, Lyon,
Madrid, Manchester, Marseille, Milan, Munich, Nantes,
Newcastle, Oslo, Paris, Rome, Ruhr, Stockholm, Stutt-
gart, Vienne et Zurich. Parmi les 55 régions urbaines non
canadiennes dans la Base de données, les données pour
cinq d'entre elles n'ont pas été utilisées car leur population
est inférieure a 500 000 personnes, soient Graz, Berne,
Wellington, Genéve, et Bologne. En outre, les données de
trois régions urbaines n'ont pas été utilisées, car elles pré-
sentaient un nombre inhabituellement élevé de données
mangquantes : Lisbonne, Turin et Lille.

. Une erreur de détail est décrite a la note 3 ci-dessus.

. Une erreur plus fondamentale dans la Base de données est

le calcul total de la concentration atmosphérique de quatre
polluants atmosphériques courants associés au transport,
comme indicateur global de la pollution de I'air. Comme
la concentration de monoxyde de carbone est invariable-
ment plus élevée que la concentration des trois autres
polluants ensemble (oxydes d'azote, dioxyde de souffre et
composés organiques volatils), l'indicateur global refléte
surtout les niveaux de monoxyde de carbone. On pourrait
obtenir un indicateur plus représentatif en pondérant de
fagon appropriée les concentrations respectives de chaque
polluant, comme nous le faisons plus loin le présent nu-
méro du Bulletin (voir la note 24).

. Le format d'acces a la Base de données est rigide et ne se

préte pas aisément au type d'analyses présentées ici. Pour
ces analyses, toute la Base de données a été transformée
de peine et de misere dans le format Microsoft Excel,
beaucoup plus souple. La documentation de la Base de
données est faible et souvent incohérente. Entre autres, la
description des variables sur les cotits financiers préte a
confusion.

. Cette citation au sujet de la Base de données est tirée de

Vivier (2001), dont la citation est donnée a la note 1.

. La définition du transport durable donné par le Centre (et

I'Union européenne) est présentée dans le numéro 6 du
Bulletin sur le transport durable (mai 2002).

10. Pour en savoir plus sur le caractére insoutenable de la

consommation de combustibles fossiles, voir le no 2 du
Bulletin du transport durable (février 1999). Pour un
compte rendu plus récent et plus exhaustif de I'amenuise-
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ment des réserves de pétrole et de gaz naturel, consulter
Bentley RW, « Global oil and gas depletion : an over-
view ». Energy Policy, 30, 189-205, 2002. En outre, le
lecteur peut se reporter aux communications présentées a
I'International Workshop on Oil Depletion, Uppsala,
Suéde, 23 au 25 mai 2002, <www.isv.uu.se/iwood2002>.

Certaines utilisations de I'énergie — p. ex., utilisation de
I'électricité produite par les turbines éoliennes — sont beau-
coup plus durables que les autres utilisations de 1'énergie,
notamment les produits pétroliers qui alimentent presque
tous les véhicules. Presque aucune des formes d'énergie les
plus viables n'est utilisée pour le transport. Un exemple
important d'utilisation de 1'énergie éolienne pour le trans-
port est le programme « Ride the Wind » a Calgary, qui
consiste a utiliser 1'¢lectricité produite par des éoliennes
pour faire fonctionner des trains sur rail léger (voir le site
www.calgarytransit.com/environment/ride_d wind.html).

. Sauf indication contraire, les sources de données dans les

encadrés de ce numéro du Bulletin proviennent de la Base
de données décrite a la note 1. Tous les encadrés ont été
créés pour ce numéro, sauf I’Encadré 1, qui a déja été pu-
blié dans le no 6 du Bulletin.

Quand la moyenne d'une valeur pour un groupe de régions
urbaines est présentée ici, c'est la moyenne réelle qui est
donnée, et non la moyenne des moyennes pour chaque
région urbaine individuelle. Ainsi, dans le cas présent, la
consommation d'énergie moyenne par habitant pour les
cinq régions urbaines canadiennes est la consommation
moyenne par personne pour tous les habitants des cinq
régions.

Un gigajoule vaut un milliard de joules. Cela représente
approximativement I'énergie contenue dans 29 litres d'es-
sence, 26 litres de carburant diesel ou 278 kilowatt-heures
(kWh) d'¢lectricité.

Une personne -kilométre représente la « quantité » de dé-
placements par une personne qui se déplace sur un kilome-
tre. Ainsi, 10 personnes qui se déplacent sur un kilomeétre
dans un autobus et une personne qui se déplace sur

10 kilométres dans une automobile représentent dans les
deux cas 10 personnes-kilometre (exprimé par le symbole
10 pkm).

Les habitants des villes canadiennes ont utilisé

3,72 mégajoules/personne - kilométre, par rapport a 3,15,
2,42, 2,09 et 1,18 mégajoules pour les régions américaines,
australiennes, européenne et asiatiques, respectivement.

Les habitants des villes asiatiques, canadiennes et euro-
péennes ont parcouru 9 281, 8 896 et 7 635 kilomeétres,
respectivement.

Les habitants des villes australiennes ont parcouru 12 980
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et 17 241 kilometres, respectivement.

La corrélation la plus forte, pour la distance parcourue,
était avec la longueur du réseau routier par personne
(+0,71) plutot qu'avec la densité d'habitation (-0,51). Par
« corrélation forte », nous désignons un coefficient de
corrélation dont la valeur absolue (c.-a-d. sans son signe)
est supérieure a 0,36. Et le terme « corrélé » désigne un
coefficient de corrélation supérieur a 0,27. (Selon le ta-
bleau 5 de l'ouvrage de Quenouille MH, Rapid Statistical
Calculations, Londres (RU) : Griffin, 1959, ces taux de
corrélation correspondent respectivement aux niveaux de
signification de 1 % et 5 % pour 52 paires de points de
données.)

Pour en savoir plus sur la fagon dont l'accroissement des
capacités routicres fait augmenter la circulation, consulter
Noland RB, Cowart WA, « Analysis of Metropolitan high-
way capacity and the growth in vehicle miles of travel »,
Transportation Research A, 27, pp. 363-390 (2000). Pour
en savoir plus sur la fagon dont la réduction de la capacité
routiére atténue la circulation, consulter Cairns S, Hass-
Klau C, Goodwin PB, Traffic Impact of Highway Capaci-
ty Reductions : Assessment of the Evidence, Londres
(RU), Landor Publishing (1998).

Cet énoncé est basé sur I'observation que la divergence du
Canada par rapport a la moyenne globale est plus grande
pour la consommation d'énergie par véhicule que pour le
taux d'occupation par véhicule.

Voir la note 35, qui traite de la qualité des données dans la
Base de données de 1'UITP.

Le carburant diesel et l'essence produisent des quantités
presque identiques de dioxyde de carbone par unité
d'énergie (respectivement 67,8 et 67,2 grammes par mé-
gajoule). Les véhicules diesel ont tendance a utiliser
moins de carburant par kilomeétre que les véhicules a es-
sence, toute chose étant égale par ailleurs, en partie parce
qu'un litre de diesel contient 11 % plus d'énergie (38,7
mégajoules par litre par rapport a 34,8 — voir également
la note 14), et en partie parce que les véhicules diesel uti-
lisent habituellement plus efficacement le carburant. En
Europe, ou les prix du carburant sont élevés, il y a de
nombreuses automobiles diesel sur la route. Leur consom-
mation moyenne de carburant est de 6,5 litres/100 km, par
rapport aux voitures a essence, qui consomment en
moyenne 8,0 L/100 km. Ainsi, environ la moitié de la
réduction de consommation de carburant par les véhicules
diesel est attribuable au contenu énergétique plus élevé du
carburant diesel, et 1'autre moitié a une consommation
moindre d'énergie par ces véhicules. (Les données dans la
présente note sont tirées de la page 202 du document CO,
Emissions from Transport, European Conference of Mi-
nisters of Transport, 1997, et de la page 282 du document
National Transportation Statistics, U.S. Bureau of Trans-
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portation Statistics, 1997.)

24. Pour ne pas fausser les données a cause de la proportion
relativement élevée de CO (voir la note 6), la quantité de
chaque polluant a été pondérée en fonction de sa quantité
totale dans toutes les 52 villes. Ce résultat a été divisé par
la population pour obtenir un indice, et par aire urbanisée
pour obtenir l'autre indice. Chaque indice a été ajusté afin
que sa valeur maximale soit 100.

25. Les données sur l'ozone proviennent du projet Global
Ozone Passive Monitoring, a I'adresse
www.thesalmons.org/ozone.

26. La définition donnée par le Centre se trouve a la page 1 du
no 6 du Bulletin du transport durable, disponible a
I'adresse www.cstctd.org.

27. Les parties de la Base de données portant sur les cofits fi-
nanciers sont celles qui sont les plus frustrantes a utiliser.
Les cotits « d'exploitation » et « globaux » ne sont pas bien
définis. De plus, il manque des variables dans la base de
données et la documentation le constate (p. ex., Raw Indi-
cators 56a-56h, « elements of the cost of a car trip »). Il se
peut que des définitions meilleures se trouvent sur le CD-
ROM acheté, et que les données manquantes soient dispo-
nibles, mais naviguer dans le contenu du CD-ROM s'est
avéré également fastidieux.

28. Pour l'ensemble des 52 régions urbaines, r = 0,67. Pour
toutes les régions moins Hong Kong et Singapour, r = 0,54.
Voir la note 19 pour la signification de ces corrélations.

29. Les cotits masqués du transport ne sont pas inclus ici; s'ils
I'étaient, il pourrait y avoir davantage de régions présentant

des colits moindres de transport en commun.

30. Comme exemple de politique visant a atténuer la conges-

tion, citons le titre de I'un des deux « enjeux prioritaires »
du Comité des initiatives de croissance intelligente de la
zone du Centre, du gouvernement de 1'Ontario. Il s'agit de
« décongestionner et promouvoir des communautés via-
bles » (communiqué de presse, 11 février 2002).

31.La fagon dont la consommation de carburant augmente de
maniére spectaculaire avec la diminution de la vitesse des
véhicules sous environ 40 km/h est illustrée dans I’enca-
dré 7 duno 5 du Bulletin du transport durable, a
<www.cstctd.org>.

32. Voir la note 20.

33.Newman PWG, Kenworthy JR et Lyons TJ, « Does Free-
Flowing Traffic Save Energy and Lower Emissions in
Cities? », Search, 19, (1988).

34. Voir la deuxiéme source citée dans la note 20.

35.11 est possible de comparer les données contenues dans la
Base de données de I'UITP avec d'autres sources. Une
autre source de données sur les régions urbaines cana-
diennes, actuellement disponible, est une enquéte réalisée
en 1999 pour I'Association des transports du Canada, au
sujet des données de 1996. On peut comparer certaines
des données dans les deux enquétes (UITP et ATC). Cette
comparaison figure dans le tableau ci-dessous. Pour ce
qui est de la population, de I'emploi et de la consomma-
tion d'énergie, la correspondance des données est accepta-
ble. Pour les autres données, on constate des différences
considérables entre les deux enquétes, notamment pour ce
qui est de la taille des régions urbanisées — des définitions
différentes ont probablement été utilisées — et la valeur
rapportée des véhicules automobiles-kilométre/habitant.
La facon dont sont structurés les rapports sur les deux
enquétes, particuliérement celle de I'UITP, ne permet pas
d'examiner en détail ces écarts.

Calgary Montréal Ottawa Toronto Vancouver
UITP ATC UITP ATC UITP ATC UITP ATC UITP ATC

Population (millions) 0,77 0,82 3,22 3,33 0,97 1,01 4,63 4,27 1,90 1,83

Emploi (millions) 0,41 0,44 1,35 1,50 0,49 0,50 2,32 2,06 0,92 0,91

Aire urbanisée (km?) 368 720 1017 2 026 311 1027 1813 2 300 879 1300

Trajet transport commun/ 80 91 120 125 77 102 102 119 66 73
habitant/année

Véhicule automobile-km/] 11712 10 293 12 648 7519 11 340 8 140 11 828 9782 12 981 8103
habitant

Co0ts transport en com- 190,4 145,8 307,5 281,6 234,3 234,7 281,2 354,7 303,2 202,3
mun ($C/habitant)

Consommation d'énergie 41,4 40,3 29,1 29,5 29,8 31,9 35,7 38,3 31,8 31,7
(GJ/habitant)
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