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S o m m a i r e
Les réseaux de transport collectif ont besoin d’un 
soutien opérationnel continu des gouvernements 
fédéral et provinciaux pour faire face à la baisse la 
plus importante et la plus soutenue de l’achalandage 
dans le transport collectif jamais survenue, causée 
par la COVID 19. À son point le plus bas, l’achalandage 
a plongé d’environ 85 % par rapport aux niveaux 
d’avant la pandémie. Et bien qu’il ait augmenté 
quelque peu depuis et qu’il soit susceptible de 
continuer de le faire à mesure que les taux de 
vaccination augmentent et que l’activité reprend au 
sein de la société, la baisse de l’achalandage sera 
un événement qui durera plusieurs années. À titre 
d’exemple, l’agence de transport du Québec couvrant 
la région de Montréal prévoit des pertes financières 
importantes jusqu’en 2024.

« Un soutien 
opérationnel continu 
est essentiel pour 
soutenir la reprise 
économique. »
C’est le cas partout dans le monde, mais la situation 
est exacerbée au Canada en raison des taux plus 
élevés de recouvrement des coûts par la perception 
de tarifs. Avant la pandémie de COVID, environ 
51 % des coûts d’exploitation du transport collectif 
étaient couverts par la boîte de perception, par 
rapport à 39 % aux États-Unis, et plus le taux de 
recouvrement des coûts est élevé, plus un réseau se 
trouve en difficulté financière lorsque l’achalandage 
diminue. L’accord sur la relance sécuritaire conclu 
en 2020 était essentiel pour permettre aux réseaux 

de transport collectif de maintenir les niveaux de 
service relativement élevés, mais le financement 
a déjà expiré dans certaines provinces et expirera 
bientôt ailleurs.  

Le transport collectif a besoin d’un soutien 
continu jusqu’au retour de l’achalandage pour 
permettre l’accès à l’emploi et à l’éducation aux 
personnes incapables de s’y rendre au moyen de 
la marche ou du vélo, mais dont le revenu est trop 
faible pour leur permettre d’utiliser une voiture. 
Il est essentiel pour soutenir la réouverture de 
l’économie et atteindre les objectifs climatiques. 
En outre, il est nécessaire d’empêcher une spirale 
descendante de l’achalandage et de revenus, qui 
aurait des effets durables, peut-être permanents 
sur la capacité du transport collectif de favoriser 
l’équité sociale, de réduire la congestion urbaine 
et de réduire les émissions de carbone. 

Malgré les baisses d’achalandage, plus de 
deux millions de Canadiens comptent sur le 
transport collectif chaque jour pour se rendre au 
travail ou à l’école et pour mener des activités 
essentielles. Souvent, il s’agit d’aînés et de 
personnes handicapées. Ces gens seraient 
les plus touchés par les réductions de service 
abruptes, ce qui nuirait à la réouverture de 
l’économie et ferait en sorte que quelconque 
reprise il y aurait serait inégale et reposerait sur 
l’utilisation de l’automobile. 
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État du transport collectif 
aujourd’hui
La pandémie a causé la perte la plus importante et la 
plus soutenue de l’achalandage que les réseaux de 
transport collectif canadiens aient jamais connue. À son 
point le plus bas, l’achalandage a plongé d’environ 85 % 
au Canada, par rapport aux niveaux d’avant la pandémie. 
Il a depuis remonté à environ 30 % des niveaux 
enregistrés avant l’arrivée de la COVID1. La MTA, dans 
la ville de New York, a connu une baisse d’achalandage 
plus importante au cours des six premiers mois de la 
pandémie de COVID-19 que pendant les trois premières 
années de la Grande Dépression2. 

Alors que les réseaux de transport collectif de toutes les 
régions du monde ont connu des baisses d’achalandage, 
les répercussions financières sont exacerbées au Canada 
en raison des taux plus élevés de recouvrement des 
coûts par la perception de tarifs. Avant la pandémie de 
COVID, environ 51 % des coûts d’exploitation étaient 
couverts par la boîte de perception, par rapport à 
39 % aux États-Unis. Plus le taux de recouvrement des 
coûts est élevé, plus un réseau éprouve des difficultés 
financières lorsque l’achalandage diminue.

La perte actuelle d’achalandage découle principalement 
des mesures de santé publique. Certaines d’entre 
elles sont temporaires et à mesure que les étudiants 
retourneront sur les campus et que les arrêtés ordonnant 
de demeurer au domicile seront levés, l’achalandage 
augmentera. Les travailleurs retourneront au bureau, 
mais peut-être pas tous les jours. Le télétravail semble 
être une tendance à plus long terme. Statistique Canada 
estime que si tous ceux qui pouvaient travailler de la 
maison le faisaient vraiment, il y aurait 369,9 millions 
de déplacements de moins par année en transport 
collectif.3 Même si cela ne se produira pas, l’organisme 
a également constaté que 80 % des nouveaux 

télétravailleurs souhaiteraient continuer à travailler 
de la maison au moins la moitié du temps.4 Une autre 
tendance possible à long terme créée par la pandémie 
est un virage modal vers les voitures — une autre étude 
de Statistique Canada a révélé que près de 75 % des 
anciens usagers qui ont quitté le transport collectif et qui 
ont continué de faire du navettage utilisaient une voiture 
privée5. Ces tendances ne se dissiperont pas du jour au 
lendemain. 

Mais elles créent presque certainement au moins un 
événement pluriannuel de réduction de l’achalandage 
dans le transport collectif. L’organisme gouvernemental 
québécois qui supervise le transport dans la région 
de Montréal prévoit d’importants déficits financiers 
jusqu’en 20246 . Le défi consiste donc à éviter une spirale 
descendante de l’achalandage dans le transport collectif 
jusqu’à ce que les niveaux reviennent à la normale. Si 
le service est réduit et si le transport collectif devient 
moins pratique, les usagers resteront à l’écart, ce qui se 
traduira par d’autres réductions des revenus et d’autres 
réductions des services. L’expérience montre que si cela 
se produit, le transport collectif fera face à un déclin 
à long terme, qui pourrait prendre des décennies à 
renverser.

Aux États-Unis, le gouvernement fédéral a accordé 
deux cycles de soutien financier au transport 
collectif. La dernière phase se prolonge jusqu’en 
2024, ce qui témoigne de la probabilité que la baisse 
de l’achalandage dans le transport collectif soit un 
événement qui durera plusieurs années.

Malgré les réductions dans l’achalandage, plus de 
deux millions de Canadiens comptent sur le transport 
collectif chaque jour. Le transport collectif donne 
accès à l’emploi et à l’éducation, et pour un grand nombre 
d’aînés et de personnes handicapées, il permet d’effectuer 
des déplacements essentiels. Les réductions de service 
se traduiront par des attentes plus longues et par une 
surpopulation dans les véhicules qui demeurent en service.
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Le financement de l’accord sur la 
relance sécuritaire tire à sa fin 
(ou est épuisé)

Pendant les premières phases de la pandémie de COVID, les 
réseaux de transport collectif se sont trouvés au bord d’un 
gouffre budgétaire. Bon nombre de ces réseaux ont enregistré 
des revenus nuls parce qu’ils ont permis l’embarquement par les 
portes arrière, afin de mieux protéger les conducteurs. Le manque 
à gagner créé par la non-perception des tarifs de transport 
collectif a créé le plus grand déficit dans de nombreuses 
municipalités. Au fil de la pandémie, les gouvernements fédéral 
et provinciaux ont négocié un accord sur la relance sécuritaire 
sans précédent qui a permis d’offrir un soutien financier à de 
nombreux secteurs, dont 4,6 milliards de dollars en soutien 
opérationnel au transport collectif. Ce plan de sauvetage 
permettait aux réseaux de transport collectif de maintenir des 
niveaux de service relativement élevés pour les personnes qui 
comptaient sur le transport collectif chaque jour pour se rendre 
au travail ou effectuer des déplacements essentiels.

Ce financement cesse bientôt. Dans la plupart des provinces 
participantes (la portion du transport collectif de l’accord sur 
la relance sécuritaire était facultative), il a expiré le 31 mars. En 
Colombie-Britannique et en Ontario, il prend effectivement fin à 
la fin de 2021. Au Québec, il expire à la fin de 2022, mais malgré 
cela, l’agence régionale de transport de Montréal annonce des 
réductions de service dès 2022. 

Les réseaux de transport collectif de trois provinces, soit le Nouveau-
Brunswick, Terre-Neuve-et-Labrador et l’Île-du-Prince-Édouard, n’ont 
pas reçu de fonds. En outre, au Manitoba, en Nouvelle-Écosse et en 
Saskatchewan, les fonds fédéraux n’ont pas été égalés par la province.

Sans un soutien continu des gouvernements, les réseaux de transport 
collectif devront presque inévitablement réduire leurs services, même 
si l’économie rouvre et si les étudiants reviennent sur les campus. Les 
municipalités disposent d’outils fiscaux limités et bon nombre d’entre 
elles n’ont pas le droit d’enregistrer des déficits. De plus, les réseaux 
de transport collectif ne sont pas admissibles aux mesures de soutien 
fédérales qui sont offertes au secteur privé, comme la Subvention salariale 
d’urgence du Canada.

Recommandation:
Les ordres de 
gouvernement 
supérieurs doivent 
continuer d’offrir 
une aide financière 
pour l’exploitation 
du transport 
collectif jusqu’à ce 
que l’achalandage 
revienne aux 
niveaux enregistrés 
avant la pandémie.

Conséquences possibles de la fin du soutien à l’exploitation
• Les réductions de services, qui nuisent de façon disproportionnée aux collectivités à faible 

revenu7.

• Les hausses de tarifs, qui réduisent l’achalandage et nuisent à l’activité économique8. 

• L’incapacité de tirer pleinement profit des nouveaux fonds d’immobilisations, qui mène 
à l’ironie qui tient du fait que les réseaux de transport collectif reçoivent des fonds pour 
acheter de nouveaux autobus électriques tout en étant incapables de les utiliser9, et 
construisent de nouvelles lignes de transport collectif sans vraiment pouvoir rémunérer le 
personnel ou exploiter les véhicules sur les lignes.
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CONCLUSION
Pendant la pandémie, le transport collectif a été une 
bouée de sauvetage pour les travailleurs à faible revenu 
qui n’avaient aucun autre moyen de se rendre au travail. Il 
s’agissait surtout de femmes et de personnes de couleur, 
dans un pourcentage disproportionnel12. Le transport 
collectif a également aidé de nombreux aînés et de 
nombreuses personnes handicapées à effectuer des 
déplacements essentiels. Alors que la pandémie recule 
et que la vie devient plus normale, les étudiants et les 
personnes effectuant des visites sociales ou se rendant à 
des événements se joindront à ces usagers. Le transport 
collectif est à la base d’une reprise économique.

Si le service est réduit parce que le soutien opérationnel 
n’est pas prolongé, ce n’est pas seulement la reprise qui 
sera mise en péril. Les professionnels qui effectuent une 
migration quotidienne vers le bureau pourraient ne jamais 
retourner au transport collectif si le service est trop peu 
fréquent et peu pratique, ce qui congestionnera davantage 
les villes et fera augmenter les émissions de gaz à effet 
de serre. Une reprise durable et équitable dépend du 
transport collectif, et en contrepartie, celui-ci dépend de la 
prolongation du soutien opérationnel.

Le plus grand danger auquel fait face le transport 
collectif est la spirale descendante, qui est un cycle 
de réduction des services qui éloigne les gens du 
transport collectif, ce qui réduit encore davantage les 
revenus et cause d’autres réductions des services. 
Si on laisse cela se produire, les villes seront 
plus congestionnées, les émissions de carbone 
augmenteront et l’accès à l’emploi, à l’éducation et à 
la mobilité urbaine sera très limité pour de nombreux 
citoyens. 

Si on laisse cela se produire, la situation créera 
presque inévitablement une reprise économique 
alimentée par l’utilisation de la voiture, car les 
personnes qui ont les moyens de conduire le feront, à 
mesure que le service deviendra de moins en moins 
pratique. Nous savons que dès qu’une personne 
quitte le transport collectif, elle est plus susceptible 
de se tourner vers la voiture pour se déplacer et se 
crée des habitudes bien ancrées qui seront difficiles à 
renverser.  

Le transport collectif canadien a connu une spirale 
baissière une fois auparavant, d’abord en raison 
d’une récession en Ontario, en 1990. L’achalandage 
à la Toronto Transit Commission (TTC) a plongé, 
phénomène qui a été exacerbé par la réduction du 
soutien opérationnel par la province et par la ville.

De 1990 à 1997, la population de Toronto a augmenté 
de 10 %, mais les niveaux de service ont diminué 
de 11,5 %. Alors que ses finances périclitaient, la 
TTC a retiré plus de 230 autobus et 60 tramways du 

Prévenir une spirale 
descendante

Lorsque les manques à gagner 
ont causé des réductions de 
services à Toronto au début des 
années 1990, il a fallu 18 ans pour 
que l’achalandage se rétablisse.

service à l’heure de pointe matinale. Les usagers ont 
abandonné le réseau. En 1996, l’achalandage était 
inférieur d’environ 19 % aux données de 1990 et n’est 
pas revenu aux niveaux de 1990 avant 18 ans, après la 
mise en œuvre d’une stratégie concertée de croissance 
de l’achalandage comprenant des investissements 
importants.10

Fac t e ur s qui  inf l uencen t 
l’ach a l a ndage
Les niveaux de service sont le facteur le plus 
important de l’achalandage dans le transport 
collectif. Si le service augmente de 10 %, 
l’achalandage augmente de 10 %. Mais une 
hausse de 10 % du prix de l’essence augmente 
l’achalandage de seulement 1,4 %, tandis 
qu’une hausse de 10 % des tarifs entraîne une 
baisse de l’achalandage de 1,4 %. La densité du 
logement est un autre facteur. Si une collectivité 
observe une augmentation de 10 % du prix des 
appartements, l’achalandage augmentera de 5 %. 
Une augmentation de 10 % du prix des maisons 
en rangée fera augmenter l’achalandage de 2,9 %, 
tandis qu’une augmentation de 10 % du prix des 
maisons unifamiliales fera chuter l’achalandage de 
3,4 %.11

Outre les niveaux de service, plus le service peut 
être amélioré, plus l’achalandage est susceptible de 
revenir. Des mesures comme les voies réservées 
aux autobus, la signalisation prioritaire ou l’apport 
d’améliorations au réseau ferroviaire sont autant 
de façons de faire du transport collectif une option 
de déplacement attrayante. Les annonces récentes 
sur les investissements en immobilisations sont 
les bienvenues et inciteront plus de gens à choisir 
le transport collectif. Mais le maintien des niveaux 
de service est le seul moyen d’éviter une reprise 
alimentée par l’utilisation de l’automobile, qui 
rendra les villes plus congestionnées et les objectifs 
climatiques plus difficiles à atteindre et aggravera 
les inégalités sociales. 

La politique d’aujourd’hui 
déterminera si 
l’achalandage dans le 
transport collectif se 
rétablira d’ici quelques 
années ou sur une période 
de plusieurs décennies.

“
”
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