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p a r  R i c h a r d  B e r g e i o n  

~ a p p ~ l  du ~ o n l e x t ï  ayant conduir 5 
ia création dç I'AMT 

'augmentation de l a  congestion était 
i ' une  d e i  raisons pr incipales ayant 

incité le Gouvernement du Québec à c i  
I'AMT, en 1995. La Figure t montre que d 
à ce imornent, l a  réserve de capacité du 
réseau routier supérieur était consirlPrée 
nulle sur pratiquement tous les accès à l'île 
dç. Montréal, dinsi que sui i'ile elle-mèmr. 
~a congest ion nuisai t  a u  t ranspor t  c i e s  
marchandises et des personnes. aiiectait Id 
qualité de vie au centre de I';iggloméiation 
et, de manière p lur  g6ini.de. hypothéquait ie 
développement économique et social de ia 
région dc Montréal. 

Placé devant ce constat, le t iouvcrne- 
ment avait deux chiiix possibles. Le premier 
coiisiitait 2 augmenter l'offre au niveau routi- 
er. Ce choix aurait été t r k  coiiteux, puisqu'il 
ne i u i f i t  j a m a i s  d'améliorer telle ou telle 
autre partie d'un r6ieau routier et autorouti- 
er, mais b ien  de l e  rehausser d a n s  i o n  
ensemble. Par ailleurs, le soulagement de la 
congest ion q u i  aurait résu l té  rie cette 
stratégie n'aurait toujours été que tempo- 

L'autre choix préconisait un? n o u ~ e l l e  
approche q u  iamiisait le traniiert modal de 
l'auto v e r i  le TC en s'appuyant sur une per- 
spective métropolitaine de transport. C'est 
cette approche q u  fut retenue. te Couveine- 
nient t h  Québec a mis SUI pied u n  urga- 
iniinie métropo l i ta in ,  I 'AMT, capable 

borer pu i s  d'implanter iine Watégie 
régionale de gestion de la demande de trans- 
pon de, lpersunnes, d'agir sur la coordination 
entre lei rtseaux de TC PI entre /fi niodei de 
transport, e t  de m e t t r e  en p lace  des 
tqu ipemen t i  de  TC destinés à desservir 
l'ensemble de la région, to~it en consolidant 

La mission de I'AMT 1L.R.Q.. chapitre A-  
7 . 0 2 ,  article 21) fut déiinii.cn conséquent? : - Soutenir, développer, coordonner et 

Ipioniouvoir le transport collectif; - Améliorer les seiv~ces de trains de 
hanlieue. d'en assurer le 
développement; 

entre les iliiiérenti modes de trampon; 
Augmenter l'efficacité des corridors 
routiers. 

rare .  

le centre de l a  métropde. 

- Favoriser l'intégration dei sewicei 

(Figure 11 

Figure 1 : Reserve de capacité sur Ir réseau roulier de la région métropolltaine de 
MoritrPal, en 1995 

te  quatrième éiément, portant sur  l'efii- 
cacité cies corridors rwtiers, traite du rOle 
imparti 5 I'AMT en matière de iérluctiun de 
l a  congeition. Quant aux trois preniicrs. ils 
portent SUI les moyens à iitiliser dans cette 
lutte à la congestion. 

Ceci étant, II ne iôut pas commettre i'er- 
mur de tout ramener à I'objPciif de lutte ;i la 
congestion. En diet, p a r  l a  promotion et le 
d6veloppenimt du TC, c'est une varitté de 
grandi  objectiis iociétaux qui sunt directe- 
nient ou indirectement visés : réduction dei 
invcstisiements en transpon et des coûts de 
transport, et cc autant pour le gouvernement, 
pour ies entreprises que pour lei ménages, 
amélioration de l'environnement, aniéliora- 
l i on  de Id qualité de vie urbaine, atteinte 
d'une meilleure équité entre groupes socio- 
économiques  et. plus globalement,  
développement économique et social de la 
région métropolitaine. 

Le choix fait  par le Gouvernement du 
4uéhec il y a tout juste s i x  années parait 
avoir  été le bon,  comme l 'at testent le 
changement d'esprit à l'endroit du TC que 
l'no constate au sein de la population, ainsi 
que la relance durable du TC à laquelle on a 
assisté depuis lois. Mais comment Cette 
appréciation powiw rés~ste-t-elle à I'évnlu- 
tion récente de la conna i i imce scientifique 

relative à la congestion ? C'est à cette ques- 
tion que tente de répondre le présent texte. 

Évoiurion récente de ia congesrion 
riaris la région mérropoliraine 

Le TC connaït depuis cinq ans une nette 
relance. Mais en mème temps, force est de 
~onstater que la congestion continue de s'ag- 
graver dans la région métropolitaine. 

ITableau i l  
L'achalandage journalier, en semaine, su i  

les 15 ponts permettant d'accéder à l'iie de 
Montréal, constitue indéniablement un indi- 
cateur privilégié de l 'Plat de ia congestion 
dans la région intiropaiilaine. Entre 1987 et 
1998, il s'est accru de 42 %. ce qui corres- 
pond à un taux annuel moyen de croissance 
de 3.22 %. Pour mesurer ce que signifient les 
300 000 véhicules qui se sunt ajoutés entre 
1987 et 1998, i l  suffit de constater que les 
ponts Jacques-Ca~ier et Champlain accueil- 
lent journalièrement 120 mi l le  véhicules 
pour le premier, 150 mille pour le second. 

Lei  ponts agissant comme goulots d'é- 
tranglement du réseau de transport terrestre 
de la  région, i l s  offrent des images saisis- 
santes dei  problèmes qu'entraîne la conges- 
tion. II n'y a toutciois pas que sur FUX que la 
congestion soit de plus en plus vis ib le En 
tait, il ne parait pas exagéré de dire qiielle 

o p r i i  2 0 0 2  9 



Tableau 1 : Êvolution 1987-1998 de quelques indicateurs 
de congestion dans la région niéiropolitaine 

Nombre de véiiicuies circulant 
sur les 15 ponts donnant 
accès à l i l e  de Montréal 

(Dumees MTQ) 

Nombre de véhiculrs 
circuiant au Centre de io 
région métropoliroine 

(Vepiaremenü i desitriaiion, trrritoiie 
constant de 1987,Enquëter 0.D) 

24 H PAM 24 H 

19Y8 1 325 O00 531 730 2 125 200 
1987-1998 Période + 4 l , 7 %  + 25.4 % + 2 6 3  %, 

M w n n e  annuelle + 3.22 % + 2.08 %, + 2 , 1 4 %  

1987 935 O00 424 180 I 683 070 

ïgure 2 : Relation entre I'intenrit6 des inconvénients générés par la congestion et 

58 villes américaines de plus de 500 000 habitants) 
l'usage des VansporlF allemsiifs à l'automobile 

'0 1.40 .- - 
$130 
3 g 1.20 

2 1.10 
9 
M 

.- ? 1,ou 
B 
5 0.m 

d OB0 ; - 0.70 - 0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 33.0% 35~7% -,O% 45.0% 

tend 3 se génk3liier dans l'espar? et 
dans le temps, et ce SUI l'ensemble du 
C m r c  de la région ni t t ropl i ra ine fiel 
que  dé f in i  par  l e  M T Q  et  par le 
MAMM, c'e$t-à-dwe incluant une par- 
tie de Laval et de Larigueuil~. On v d  
au Tableau 1 qu'entre 1987 ci 1998. Ir 
nombre d'automohilcs 11rcuIi1nt au 
Centre a crU de 108 000 en pointe du 
matin, de 1 4 2  000 S U T  I 'cnscmhle 
cl 'une journée typique, en semaine. 
pour une hausse de l'ordre de 25 O h  

dans les dein cas 
Kien n ' i nd ique  q u e  les taux  

annuels de progression - 3 "% et pius 
s u r  les ponts : 2 % et plus au Centre 
dr /a rtgion rn l t iopoi i ta ine - d e i  
déplaceniemi d'automobiles aient été 
ralentis au cours des toutes dernières 
années. Depuis quatre ou cinq ans,  
nous avons donc simultanément 
assisté et à la relance du TC, et à un 
accroisSement important des déplacr- 
ments par automobile, entrainant une 
aggravation de la Congestion. 

On en déduit que la relance du TC 
serait une condition nécessaire, niais 
non suffisante, de la réduction la con- 
gestion. 

T h b r i e  coiifeinporaine de la 
congesrion 

Le i  toutes dernières années ont été riches 
d'avancées empiriques el th6oiicjues permet- 
tant de mieux comprendre et appréhender le 
phénomène de l a  congestion. Ce sont ces 
avancées qui  seront présentées dans l a  
présente section. 

Corigvstion er transport collectif 
Le Texas Transpoiiatiori lnititute ITil) dis- 

pose de séries statistiques 1982.1997 coni- 
plètrs sui iétat de la congestion routière dans 
les b8 villes aniériraines lei i h s  imponantes.' 
Pour fin de traitement, DOUS riavons retenu que 
les 58 comptant pliis de 500 O00 habitants 

La première figure réalisée avec les don- 
nées du TT montre que le timspoit collectif 
mnstitue un moyen de rc'duiie les méiaits de 
la angeilion. En dlel, les villes qui disposent 
cl'une bonne infrastructure de TC, aux premiers 
rangs desquelles New-York, Philadelphie, 
Boston, Chicago ou San Francisco, sont eii 
mesure doi i r i i  à leur population une alterna- 
tive compétitive à l 'automobile. Dans ces 
villes, qui veut écliapper à la congestion en a 
réellement la poisibilité. Ce qui n'est pas le 
cas dans des v i l les  comme Los Angeles, 
[kiroit ou LaiVegas. 

(figure 21 
Avec un coeff i i icnt  de détt-imination 

entre les deux variables relativement élevé. à 
24.6 'I/u fR2 = 0.24571, l'exemple des grandes 
villes américaines parait confimer que le TC 
constitue une réponse adéquate au prohlènie 
de la congestion. 

Foncrion de la congesrion : 
dkmonsrration ernpiriquï 

Par le biais de l a  Figure 3 ,  on s'intéresrcro 
main:enam au l ien entre l ' invrst issenien~ 
routier et la cangemon.: 

On s'attendrait à ce que l'investissement 
routier contribue à réduire l a  congestion. 
comme l'avancent ceux qui sont en faveur 
d'irivestisienients accrus &n i  les i d ras t ruc -  
tiirei routières. Auquel tas,  on observerait 
~ i n e  droite d'ajustenient' de pente négative, 
signiiiant que plus l'on a investi dans le 
résedu r ixi t iei  supérieur, plus la réduction de 
la congrstion a été marquée. Or, c'est I'in- 
verse que l'on constatr. 

On remarque toutefois aiissi que l e i  
points r:omposont cette figure soni très dis- 
pcrréi, ce qui explique que le coeificient de 
détermination entre les deux variables m i t  de 
4,s %seulement iK2 = 0.0447). Airisi, mèine 
5'11 est indéniable que l a  droite d'ajustement 
a une pente positive, on doit se limiter à con- 
clure que l'investissement routier ne semble 
pas diminuer la COngdon. 

Le second graphique, celui de la Figrire 4, 
permet d'expliquer ipourquoi l'invesiissemeni 
ne réduit p a s  la congestion sur  un réseau 
autoroutier : parce qu'il entraine une crois- 
sance plus rapide encore de la circulation. 

On constate en effet à la figure que plus 
l'on a iwest i  dans les infrastructures, plus le 
kilométrage automobilc réalisé a crû. Sans 



khleau 2 : itetation entre Voifre routiPre e l  1s circulation auiomabiie 
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Figure 5 : Impacts résultant de l'augmentation de la 
rasiructures routières 

Saurm : Todd Lirman. I Cmarnred Trofiic: In ipbcoi ior~~Jor  Trnrivnn Pfntiniiig I. ITE Juiirnal, awil 2oDI 

$ire élevt, à 1 1.5 %, le coefficient de déter. 
mination est cette fois plus signiiicatil. Ainsi, 
dei  villes qui, telles Boston, Chicago ou San 
Joie, ont peu investi dans les nouvelies inlra- 
structures autoroutières. ont aussi connu de 
faibles augmentations du kilométrage auto- 
mobile réalisé par leurs populations (Figure 
4), ce qui explique que l a  congestion y soit 
demeurée relativement stable (Figure 3) .  À 
l'opposé, les villes qui ont le plus investi 
dans les inïraitructures autoroutières. et à cet 
égard Phoenix et Charlotte paraissent exem- 
plaires, ont connu parmi lei plus fartes aug- 
rnentations du kilométrage automobile, ce 
qui a fortement aggravé le problème de la 
congestion. 

Lei travaux de Goiham et Pihl, résumés 
au Tableau 2 ,  confirment que le principal 
impact de i'investissement dans le5 infra- 
itructuies routières est l'augmentation de la 
ciiculatioii automobile. Sauf exception, on 
constate en effet à ce tableau que l'élasticité 
circulation de l'offre routière, sur le long 
terme (10 ans et plus), est partout voisine de 
I .O, ce qui signifie que Io circulation croît en 
propor t ion  de l 'augmentation de i ' o i f re  
routière. 

Nous venons dP wiir que l'investissement 
dans les inhs l ruc tu ies  routières i e  t radui t  
rion pas par la réduction de l a  congestion. 
mais par l'augmentation du  volume de la cir- 
culation automobile C e  qui. précisément, 
expl ique que l a  congestion n e  soi t  pas 
rkdiiite. 

Par conséquent, si Von cherche quelle peur 
ètie la fonction de ce type d'investissement. 
c'est du c6té de l'incitation à une motorisation 
accrue et à l'utilisation plus intensive de l'auto- 
mobile qu'il faut regarder. Pour reprendre le 
neologisnie de Gabriel Dupuy l i a  dépendance 
aummobrie. 1999). I'inveitisiement dans les 
routes a pour ï in d'appuyer le processus 
d'. automobilisation 1 dune population. c'est- 
à-ciire d'augmrnter son niveau de dépendance 
à l'endroit de I'automubile. 

Foncrion de 1ü cangesrion : 
cxpiicarion riieorique 

t ' a u t e u r  'ïodd Li t inan a récemment  
publié' une théorie complète de l a  conges- 
tion. Cette théorie tient en s i x  graphes-, qui 
sont réunis 3 la Figure 5. Elle valide parfaite- 

Save time and rnaney by converiing from film Io digiial 
cornputer syrtem! 

We'll recomrnend equipment irom corneras through to 
printerr, train yovi sioff and provide technicol support 24 hours ü düy, 

seven davr O week! 



nient les conclusions auxquelles la section 
précédente est arrivée par l e  biais d'une 
di-marche empirique. 

Le Graphe A montre que le vol tme de 
c i i c d a t i o n  a u t o m o b i l e  croî t  aussi 
longtemps qu'un réseau routier demeure 
fluide. Mais à mesure que  ia congestion 
apparai t  et se développe, le rythme de 
croissance de la  c i r c u l a t i o n  s'atténue, 
jusqu'à ce qu'un niveau d'équil ibre soit 
atteint entre la congestion et le volume de 
la  circulation. À partir de  ce moment. les 
personnes qui sera ien t  tentées de  se 
motoriser ou d'accroitre l'intensité dutilisa- 
tion de leur automobile en sont dissuadées 
par la congestion existante. 

Si, voulant réduire la congestion, on aug- 
mente l a  capacité du réseau routier, on ne 
fera que lancer un nouveau cycle de motori- 
sation et d'utilisation plus intensive de l'au- 
tomob i le ,  j u s q u ' à  ce  que le systeme 
revienne à l 'équi l ibre par l 'atteinte d 'un  
nouveau palier de  congestion. Entre u n  
cycle A et u n  cycle B, ce n'est donc pas le 
niveau de congesrion qui a changé. mais le 
taux de motoiisatioii et l ' inteniit4 d'utilisa- 
tion de l'automobile. 

La congestion a en quelque sorte une ionc- 
l ion d'. inhibition 1 ou de * modération 8 de 
la demande latente de circulation automobile. 
les investissements routiers une fonction de 
u l ibérat ion n de cette demande. C'est 
pourquoi chaque nouvelle phase dinvestisse- 
ment dans les infrastructures, en faisant ternpo- 
rairement iautei le verrou que constitue la 
congestion, génère ou i ndu i t  sa propre 
demande de circulation automobile. 

Le Graphe B recoupe les résultats de 
Goiham et Pihl, tels que vus au lahleau 2.  En 
situation de demande latente d'intensité 
modkée, comme à Montréal, le nioitie mv i -  
ron de la capacité ajoutée à la faveur d'un 
nouvel investissement routier aura disparu 
après dix années, du seul iait de la demande 
automobile induite par cet investissement. 
Dans les agglomérations où la demande 
latente est très importante, telles New York, 
Paris ou Tokyo, c'est à toute fin pratique 
100 "% de la capacité ajoutée qui se sera 
volatilisée à l'intérieur d'une période de dix 
années, pariois moins. 

La demande induite n'est généralement 
pas prise en compte par les modèies prévi- 
sionnels en transport t e  Graphe C explique 
que c'est à cause d'elle que les réseaux 
routiers ieviennent to~jours. après que l'on 
eut procédé à dei investissements visant à 
accroitre leur capacité, beaucoup plus vite 
que prévu à des niveaux de saturation jugés 
intolérables. Le Graphe D fait le méme con- 
stat. en considérant cette fois les vitesses de 
déplacement. 

Les Graphes E et F abo!dent la question 
sous l'angle économique. A ces graphes, la 
partie supérieure à zéro, en ordonnée. corres- 
pond aux bénéfices, la pariie inférieure aux 
coûts. On voit que si l a  demande indiiite 
n'est pas prise en compte. les bénéfices 
apportés par un investissement dans le 

réseau routier paraissent t r t s  supérieurs aux 
coûts. Mais d k  iorz qu'elle est prise en consi- 
dératiun. tout b4néiice d'un investissement 
routier a disparu dans un délais de l'ordre de 

huit années, ne laissant que des coûü supérieurs 
à assunier par I'enienihle des automobilister. 

Sui& dans la prochaine édition 

Disponible wi le site inter i i r i  w- rn 
Il s'agir du toux d'augmentaliun du kiiomarage de voie5 d'autoroutes, rapporté au nombre dhabiiana. 
de ,manière à pouvoir comparer entre elle5 dei villes de toiils trPs diverses. Pour ce qu i  m n ~ c r n c  la 
coiigestion, l'indicateur r ~ t e n u  est 1s proportion dei dé(>lnc~mentr sui le réseau routler rupéiieui 
devant faire foie à une  congeriion qualiliée de * révère ~j ou I extrême I .  

Droite dei moindres carrés 
Célariiciré ( E l  correspond ici à la  manière dont le vol~me de la ~ i r ~ ~ l d t i o n  (Ci i'ojuste à une varlafion 
de I'oKre routière (OR). suivant la lormuldti~n mathémrtiqiie wivanle : E = ! O C  i Ci i ID OR i OR). 
Ceneiared Tiaiiic : loipiiiaiioni /or rrariiport Plooniog, inifitutc of Tra~i,paitaiion Engineeir Journal !ln 
iournall, avril 2001, pp. 38 à 47. 
NOUS avons choisi de conserver la version originale en anglais dei lexies expiicatiir  oints à chacun der 
graphes, de crainte den  trahir le sens par une traduction mal maiirisée. 



p a r  R i c h a r  e r g e r o n  

I 

(Suite de l'article du Forum d'avril 2002) 

~é,serve, de capacité 
du réseau routier et 
a ut  or O II r i er 

e parc automobile de la régioii 
métropolitaine crnit présente- 

,..*a;,' nient au rythme annuel nioyen 
de 2 7  000 véhicules. Entre 1987 et 
1998, il est passé de 1 210 200 à 1 50: 
300 véhicules fEnquêtes O-D, a territoire 
constant de 19871, pour u n  accroisse- 
nient apyir«<:hant 300 000 unités. Or, cet 
accroissement a pris place durant une 
liériode où aucun inveitissement rnutier 
majeur  i i e  i u t  réal isé. Comment  l a  
théorie c«nteniporaine de la congestion 
perniet-elle de l'expliquer ? 

Le volLime de c:irculation automobile 
croît aus'i longtemps qii'un réseau rou i -  
er denieuic iluide. Mais à mesure que la 
congestion apparaît et se développe. lk 
rythiiie dr  croissance de la circulation 
s'atténue, jusqu'à c e  qu 'u r i  ni\vedu 
d'éciuilibre soit atteint entre la conges- 
tion et ie volume de ia  circulation. À 
partir de ce moment. les personnes qui 
seraient tentées de se motoriser ou d'ac- 
croître l'intensité d'iitilisation de leur 
automobile en sont dissuadées par la 
congestion existanie. 

Suivant ces propositions théoriques, 
s i  le parc automobile et les déplace- 
ments par automobile sont toujours en 
iorte croissance dans la  région métro- 
politaine, c'est forcément que la conges- 
t i o n  n ' y  a pas encore at te in t  u n e  
intensité suiiisante pour dissuader, ou 

n inhiber, )) l a  demande latente de 
motorisation et de déplacemi~nts par 
automobile. Depuis plusieurs anni-es 
déjà, les autorités puhliques Jttirent Vat- 
tentiori iur  les niéiaits grandisiaiits de la  
congestion. Or, ailx yeux de la ipopda- 
tion. celle-ci n'est pas encore coniidér6e 
comme u n  prohlLme dont la f i w i t é  jus- 
tiiierait de renmcer a urie riioiorisation 
accriie ou à urie intensité plus forte d'u- 
t i l i sat ion du parc au to inob i le .  En 
d'aiitrei mnt i .  alors que les autorités 
puhliques, invoquant l a  congestion, 

iaible' .  Les planilicateurs de l'époque 
étziient cnnscients qu'ils mett?' ' ient  en 
p lace une t rès  forte surcapacité au 
nivmti ries inirasrructures de transport 
teircstre. Siircaparitf qui, selon eux, ne 
serait toutefois qu<+ teniporaire, puisqu'il 
irait prévu que h4ontiéai conipte 7 mil- 
lions d'habitants en l 'an 2000. Or, la 
croissance actuelle du parc automobile 
rie l'agglciriiération rnétroprilitaine tend 
2 démontrer que la surcapacité mise en 
[>lace t'ntre 1960 et 1976 n'a toujours 
pas été épuisée. 

ai'driceni que la réserve de capacit6 du 
réseau routier moiifréalais approche cle 
zéro, la population, par ses compnrte- 
mcnts en matière de transport, réplique 
qu'au contraire elle demeure signific;i- 
tive. 

II faut  à cet égard se rappeler que 
l'essentiel dti réseau routier supérieur de 
l a  région métropolitaine fut c n n s t r u i t  
entre 1960 et 1 9 7 6 ,  époque où la  
motorisatioii des Québécois, et parti- 
culièrement des Montréalais, était tri.8 

Ti-op de corigttstion 
$%ontréal ? 
Au niveau d'équilibre, la congestion 

dissuade la populat ion d'éleuer son 
taux de riiotorisaiioii et I'iiitcniité d'u- 
tilisation du parc automobile. Si auriin 
nouvel investissement routier ne vient 
iaire sauter l e  << \,errou 2, que constitue 
la congestion, à ioii IiiveiIu d'équilibre, 
la croissance de la  deniande de trans- 
port ne pourra qu'gtre absorbée par le 
TC. 1.a corigestion agirait en quelque 
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sorte comme un instrument de canali- 
sation forcée de la  nouvelle demande 
de transport vers le TC. Ainsi, plus i l  y 
aurait de congesiiori, nieil leure serait ia  
situation duTC. 

L 'exemple  récent  d e  New York 
m é r i t e  à cet égard  d ' ê t r e  évoqué.  
Comme le niontre leTableau 3, les situ- 
ations relatives de l 'automobile et du 
TC ont dans les années 1 Y90 @té inver- 
sées dans cette \pille, par rapport aux 
années i9i i0 .  Ce q u i  fu t  eswntielle- 
n ient  le  résul ta t  d ' u n e  doub le  
évolutioii : l a  congestion a atteint des 
niveaux jugés iniolérablrr par la  popu- 
lation; l'amélioration de 1'1 qualité et rie 
l a  fiabilité de l'offre de service de TC a 
oifert une r6elle alternative de transport 
aux New-yorkais. 

La sitiiation de Montreai, en iriatière 
de congestion. n'est pas conipardble :i 
ce l le  de Neiv  York. I l ' i i n e  certaine 
façon, i l  n'y a pas assez de congcsticr 
à M o n t r é a l  p o u r  q u e  i a  nouve i ie  
dcniande de transport soit canalisée 
vers le TC, ou pour que s'eff?itue un 
transïert modal sigriificatif de i'aiitonio- 
h i le  vers le TC. En d'atitres mots, le 
problémc, de M o i i t r l a l ,  slricletnent 
considéré sous l'angle de la  promotion 
du TC, n'est pas que l 'on y rencontre 
auiourd' i i i i i  trop de congestion, mais 
au contraire pas assez. 

La secoiide, condition 
iikcessaire : réduire le's 
avantages reeis o u  
pe r c l d  s de 1 'a II 1 orn O b  i 1 e 

Prise au sens strict, l a  congestion 
rrlière à ia capacité des infrastructures 
dérolues 3 l'automobile. Mais consid- 
érée de rn,,riière plus large. clle n'est 
que l 'un des iioinbrcux désagrénients 
pouvant  être subis pat  les automo- 
bilistes. Que, l'on pense par exeniple 
au prix, aux risques d'accidents, aux 
condit ions climatiques extrêmes, au 
stationnement, ou  encore à l a  rfgle- 
n i e n t a t i o n  de l a  c i r c u l a t i o n .  Tout 
comme l a  congestion, chacun de ces 
ïacteurs peut devenir si contraignant. 
en d'autres mots tellement réduire les 
avantages réels ou perqus de I'automo- 
b i le ,  q u ' u n  p o i n t  d 'équ i l ib re  sera 
a t te in t  q u i  agira c o m m e  dissuasif 
auprès cles personnes qui seraient ten- 

tées soit de se motoriser, soit d'ac- 
croître l'intensité d'utilisation de leur 
automobile, 

Suivant les indicateurs de la  crois- 
sdnce d u  parc  a u t o m o b i l e  et des 
déplacements par automobile, tout 
indique que dans la  région métropoli- 
taine, les infrastructures dévolues à 
l 'automobile ont  encore une bonne 
réserve de capacité. À capacité des 
inirastructures niaintenue constante, il 
faudrait sans doute attendre un nombre 
indéterminé d'années avant que l a  
congestion n 'a t te igne un degré de 
sévérité suffisant /pour jouer en faveur 
du  T C .  Puisque la  press ion de 
développement s'annonce ïaible sur 
i 'hor izm des 20  prochaines années?, i l  
y a inénie de fortes chances pour que 
jamais i a  congestion n'atti.igne son 
niveau d'équii ihre à Montréai. Com- 
rrient, dans ce  contexte, met t te  en  
cruyre une strat6gie de <G canalisation I 
de la  nouvelle deniande de déplace- 
ment ver s  le TC, voi re  de transfert 
rnudal de I'iiiituniohile vers le TC ? En 
ne misant pas que sur la congestion, 
mais sur l'ensemble des facteurs aux- 
quels les aiitotiiohiliiies ,«nt sensibles. 

Les deux conditions nécessaires et 
suffisantes pour frisiner la  progression 
de I 'ùutoniohile et favoriser duraùle- 
inent leTC consistent donc à : 

Condition 1 : Déuelopper des alter- 
natives attractives et periurmantcs 5 
l'autoinobile solo; 

Cunt l i t i r r  2 : RédLiire les awntages 
réels ou perçus de l'autiiriicibile. 

Parmi les interventions poiimnt per- 
mettre de satisfaire I'Line ou l'autre de 
ces conditions, parfois les d w x  enseni- 
!de, on pourrait mentionner : 
* Déveluppenieni de voies réservées 

e i  de S L K  en site propre : le site 
propre s'impose pour deux raisons : 
i l  permet le mieux de garantir l 'ai- 
iractivité et I'eïiicacitir. du corridor 
de TC; i l  rrldiiit l'espace CIE circula- 
t ion et de stationnement jusque-là 
dévolu à l 'automobile, d iminuani  
sous ces deux angles les avantages 
procurés aux automobilistes; 
Réglementation et modération de 
la circulation : l a  liùerté laissée aux 
autoniobilistes au niveau des choix 
de parcours  et des \ritesses de 

déplacement, souvent nettement 
sup4rieures aux l imites prescrites 
par Id réglementation, constituent 
parmi les principaux avantages de 
l'automobile. U n  ensemble de dis- 
pos i t ions  rég lementa i res  et 
physiques (Traïïic Calming)  peut  
être déployé dans le but de dimin- 
uer très sensiblement ces avantages; - Mise en p l a c e  d e  c o r r i d o r s  d e  
transport des marchandises : c'est 
du ciité du transport des niarchan- 
dises que se constatent aujourd'hui 
les p r i n c i p a u x  impacts  é c o n o -  
riiiqiies de la congestion, À même 
les in f rast ructures rou t iè res  
actuelles, un réseau dédié au trans- 
port des niarcliandises pourrait étre 
d é f i n i ,  permet tan t  à l a  fo is  
d'améliorer la  f luidité pour le trans- 
port des marchandises et d'aug- 
iiienter les désagréments suùis par 
les automobilistes, sous l'angle des 
ch«ix de parcours et de la conges- 
t ion accrue sur le  reste du réseau 
routier; 

* Po l i t ique  de stat ionnement  ; «n 

o i i i i l i e  que le  stationnement c m -  
stitue G< l'autre infrastructure ,) sans 
laquelle le systPme autoniobile ne 
pourrait fonctionner. Car quelle qiie 
soit l a  réserve d e  capaci té  d ' u n  
r k a u  routier et autoroutier, aucun 
aiitomobil iste ne viendra s'ajouter 
s'il n'a pas la certitude de? pouLoir 
clisposer d 'un espace de sfat ioi i-  
ne'n't'r~t, à destination. Si la par t  
inod;ile des transports alternatifs à 
l 'automobi le  vers i e  Centre-Vi l le  
demeure supérieure à 50 %. cela 
t ient en large part au fait que la  
capacité totale de stationnement n'y 
excède pas 100 000 espaces. Les 
deux composantes d'une pol i t ique 
de stationnement visant le transfert 
niodal vers IeTC sont la diniinution 
de l'offre et l'élévation du prix, con- 
tribuant toutes deux à diminuer les 
avantages procurés par I'autonio- 
hile; 

* Redéveloppement de la pi-riphérie 
des modes l ourds  d e  TC : u n e  
honne façon de réduire l 'offre de 
stationnement serait de redévelop- 
per les terrains vacants ou sous- 
employés occupant  prat iquement 
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partout la périphérie immédiate des tivenient que l'année dernibre 12000). 
niodes lourds de TC. Au Centre- /es QuC.bi.c«is u n t  dépensé 25.9 mil- 
W l e ,  par exemple, o n  dénombre liards pour leurs autoniobiles. Mais la  
environ 40 O00 espaces extérietirS question à se poser est i a  suivante : 
de stationnement, hors-rues. En val- qui a p r o i i t é  de l 'avantage 
orisant IeTC à la  faveur de cet effort écono i i i i qu f  p r o c u r é  p a r  cette 
de redéveloppement, on mettrait en clépense ? 
outre en place des pro i i ls  de niobil- Le Québec ne prodi i i t  aucun pét- 
ité laissant peu de piace à I'autonio- role et a une activité manuiacturière 
bile. C'est prk isément  cette forme très fa ib le  dans l 'automobile. C'est 
de développement urbain qui est pourquo i  les deux-t iers de l'argent 
priorisée par le Cadre d'arn6riage- dépensé au Québec polir l'acquisition 
rneni2001-2021. et i'üpération d'autciniohiles sünt en 

érant des coûts d'opération globaux du 
.TC avciisinant 1 200 M $ ,  ainsi que 
1 6  200 e m p l o i s  créés", on obt ien t  
74  074 $ d e  dépense par emploi, ce 
q u i  p e r m e t  de c o n c l u r e  q u ' e n  
nioyenrw, un emplo i  dans le  TC est 
deux fois et deniie moins (G cher 2) pour 
l'économie québécoise qu'un emploi 
daiis I 'autoniobi le. Réciproquement, 
chaque ini l l ion de dollars de dépense 
des Québécois dans l'automobile crée 
a u  Québec 5,2 emplois, contre 13,5 
q u a n d  cette somme est dépensée dans 
le TC. 

ta l i t re  drame pour l 'économie du 
Q u é b e c ,  c 'est  qu 'a i i  c o u r s  des 
derriii.res ar inées son déficit automo- 
bile a crû au rythme d'un milliards de 
dollars par année. Entre 1997 el 2000, 
i l  est en effet passé de 14,2 à 17,3 mil- 
liards de dollars. 

fi i'évidïnce, la bonne c«nipréher?- 
sion de l'impact économique de l'auto- 
niohile sur le QuéhPc contemporai i i  
corninande de toiit faire pour y pro- 
mouvoi r  l e  TC et pour y rédui re  l a  
dépcndarice a l 'endroit de l 'automo- 
Rile. 

Économie des 
rra i i spor t s  

f'our l a  théorie contcniporainc de 
l a  congest ion ,  l a  f o n c i i o n  d e s  
investissements routiers est de (t libér- 
er I la  demande latente de LircuiIitiorI 
automobile, c 'est-à-dire d ' inc i ter  à 
une niotnrlsati«n accrue rie l a  Ipr)pt1la- 
tion et à I 'uti l isatiw plus intensive de 

I'intér;: dei Éiats-liiiis 3 i d  pieirw 
expression du potentiel de déueloppt?- 
nient de  1'aiitoniot)ile est indiicutablt, 
puisque c'est sur eiic (lue repose 1'6- 
conomie de ce pays. Const'queiit. le 
g o u v e r n e m e n t  fédéra l  a m é r i c a i n  
n'hésite /pas à investir 55 milliards de 
dollars par annee dans le développe- 
ment des infrastructures routières du 
pays',. Mais, compte tenu de l a  faib- 
lesse  de son industr ie automobile, 
que l  in térét  l e  Québec aura i t - i l  à 
emprunter cette voie ? 

Personne ne niera que i'automobile 
occupe aujourd 'hu i  une place t r t s  
i m p o r t a n t e  d a n s  l ' économie  d u  
Québec. 1.e Tableau 3 montre effec- 

I'aUtlJmübile. 

l u n e  2 0 0 2  

fait depensés à i'ext6:rieur de ses iron- 
titres. En 2000, le d<"ficit économique 
net qui en a résulté a atteint 1 7 . 3  mil- 
liards de dollars. 

Toute dépenic. c.rée de l'eni[>liji. S i  

l'on compte i 5 000 ernplois créés pour 
chaque  i n i l l i a rd  de dollars d'activité 
économique, la  dépense autoniobile 
des Québécois aurair crée, toujours en 
2 000, autoi ir  de 400 000 emplois. 
Ma is  dc ce total, 2 6 i  O00 l'auraierit é1é 
aux États-ilnis, eii Aliiiinagne, en Ara- 
ùie, Saoudite. etc., contre seulernent 

Une autre f a p n  de considérer cette 
question est de rapporter la dépense 
globale réalisée a u  riornbre d'eniplois 
creés, de mani6re à évaluer le coût de 
chaqiie emploi. En divisant 25  913 M$ 
par  1 3 5  O00 emplo is ,  o n  ar r i ve  à 
191 948 $. 

Le Tabieati 5 riiontre que par com- 
paraison, le TC est un secteur d'activité 
économique pratiquement à 100 
q i i ( .bko is .  C'est-à-dire qu'un dol lar 
dépensé pour le TC l'est à toute fin pra- 
tique en enlier J U  Québec. En consid- 

135 000 d U  @@bCC. 

( n o t a n i m e n t ,  sur la  rév is ion  en 
cours du Plan stratégique de I'AMT) 

Ce que nous avons appelé dans ces 
pages id <( théorie conieinporaine de la 
congaiion x a tout pour nous encour- 
ager à poursu ivre l 'effort engagé de 
promot ion  et de développement du  
transport collectif. En effet, la mise en 
place, p a r t o u t  où cela est possible, 
d'un service TC efficace et periormant 
est une c o n d i t i o n  nécessaire de la  
réduciion d e  la congestion. 

Par compara ison aux cond i t ions  
extrêmes rencoritrées ailleurs, à New 
York par exemple,  l a  congest ion à 
Montréal demeure modérée. Formulé à 
la manière proposée par la  théorie con- 
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525,913 135,000 $191,948 

ten ip ia ine  de la  congcsiion, elle paraît encore loin ù'avoir 
atteint son niveau d'équilibre, ce point à partir duquel la  con- 
gestion agit comme un pLiissant dissuasif à la niotorisation 
accrue et à I'utilisaiion de l'automobile. 

La poursuite d'urie variété de grands obiectils sociétaux, de 
même que la coli6rence r q u i s e  avec certaines polit iques 
récemment ;idoptées par le Gouvernement du Québec (Piari 
d'aciion sur les ciiarigrinents clinidiiques, Cadre d'arninage- 
nicnf 2001-2021, et autres), impose de viser à un translert 
modal de I'automohile vers le TC. Or, si la congestion seule 
ne  peut sui l i re à al imenter ce transicri  niodal, c'est sur  
I'ensenible des avanidgei réels mi perqus procurés par l'auto- 
niobile qu'il faut  iniervenir. 

1.a niise en a v w e  d'inicrventions visant à améliorer l'offre 
TC, telles les iloies réservtes pour autobus ou les corridors 
SLR, peuvent procurer de bonnes occasions de limiter locale- 
ment les avantages réels ou perçus de I'aiitoniohile. Dans de 
tels cas, les deux conditions nécessaires et iuilisantes permet- 
tari t  d'atteindre un trarisfert niodal de l'automobile wrs le TC 
seraient iiniultariémerii rencontrées. 

Au stade ociuel, l a  question demeure ouverte quant a u x  
niciyens les plus appropriés à concevoir et nietire en ceuvre 
pour rehausser I'olfre de service TC et diminuer les mantages 
de l'automobile, deux conditions nécessaires et sulfisdnres i la 
maîtrise durable du phénon ihe  de la congestion. 
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