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Les applications de covoiturage
commercial et Uavenir du transport urbain

Les applications de covoiturage commercial comme Uber, Lyft et Sidecar sont en train de révolutionner I'industrie du transport
urbain. En permettant aux chauffeurs de taxi de trouver des clients plus rapidement et a d'autres personnes d'offrir plus aisément
des services de transport, ces technologies pourraient procurer des bienfaits appréciables aux consommateurs.

Le marché du transport urbain est confronté a un probléme fon-
damental d’organisation : en I'absence d’un systéme qui facilite
leurs échanges, il est cotiteux pour les consommateurs et les four-
nisseurs de service de se retrouver au bon moment et au bon en-
droit. En économie, on dit alors que les cotits de transaction agis-
sent comme un obstacle a I'échange.

Dans le transport par autobus, on regle ce probleme en fixant des
itinéraires et des horaires spécifiques. Pour ce qui est du taxi, des
entreprises de répartition ont été établies pour coordonner les
échanges entre les chauffeurs et un vaste bassin de clients se ser-
vant du téléphone pour faire appel au service. Compte tenu des
limites technologiques de I'époque, il s’agissait 1a d’une avancée
satisfaisante. Aujourd’hui, par contre, les applications de covoi-
turage lancées par téléphone intelligent offrent un moyen beau-
coup plus puissant de réduire les colts de transaction entre
chauffeurs et passagers.

Les avantages des applications
de covoiturage commercial

Les avantages les plus importants de ces nouvelles applications
résultent de 'utilisation plus efficace des ressources de transport
grice au covoiturage. Une étude réalisée &8 New York d’apres une
base de données de millions de déplacements en taxi a révélé
qu’un partage entre passagers pourrait réduire d’environ 40 % le
nombre total de kilometres parcourus. Ceci aiderait a réduire la
taille et la fréquence des embouteillages, les émissions atmosphé-
riques polluantes ainsi que les prix et temps d’attente pour les
consommateurs'.

Déja, des études ont confirmé que l'introduction de ces applica-
tions dans le marché de San Francisco a considérablement réduit
les temps d’attente. Entre 4 h et 18 h les jours de semaine, 93 %
des consommateurs ayant utilisé des applications de covoiturage

Figure 1

Comparaison des prix entre Uber et le taxi dans de
grandes villes américaines pour une course ordinaire
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Prix d’'une course avec Uber ($)

Source : Sara Silverstein, « These Animated Charts Tell You Everything About Uber Prices In
21 Cities », Business Insider, 16 octobre 2014. Les prix visent des courses de 5 milles a 30 mi/h
sans marche au ralenti.

Note : En taxi, les clients doivent payer au mille lorsque le véhicule est en mouvement et a la
minute lorsqu’il marche au ralenti tandis qu'avec Uber, ils paieront au mille et a la minute peu
importe si le véhicule est en mouvement ou au ralenti.

— mais a peine 35 % des clients ayant utilisé un service de répar-
tition des taxis — ont attendu 10 minutes ou moins l'arrivée de
leur véhicule aprés avoir passé leur appel. Les consommateurs
ont préféré ce service a celui des taxis traditionnels parce qu’ils
peuvent le payer facilement, n’ont pas a attendre longtemps et
parviennent sans peine & demander un véhicule®.
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Une enquéte menée dans 21 grandes villes américaines indique
que l'utilisation d’Uber cofite moins cher que le taxi partout sauf
a New York et & Philadelphie pour une course ordinaire (voir
Figure 1). De plus, ce type de technologie est susceptible d’encou-
rager les consommateurs a abandonner 'automobile pour faire
plutot du covoiturage. Par conséquent, le marché du transport
urbain pourra prendre de 'expansion en attirant les consomma-
teurs moins disposés a posséder leur propre automobile’.

Les chauffeurs et consommateurs sont encore avantagés du fait
que ces applications peuvent mettre en ceuvre ce qu'on appelle la
« tarification de pointe », lorsque les prix augmentent parce qu’il
y a trop peu de chauffeurs par rapport au nombre de clients vou-
lant effectuer une course durant une période exceptionnellement
active de la journée. Ceci a pour effet d’encourager des chauf-
feurs a temps partiel a offrir leurs services. En équilibrant ainsi
Poffre et la demande, on prévient les pénuries de service qui sur-
viennent en pareilles périodes. De plus, les applications pour télé-
phone intelligent permettent aux chauffeurs de trouver plus aisé-
ment des clients, de passer moins de temps en transit entre deux
courses et de maximiser le nombre de passagers qu’ils transpor-
teront chaque jour.

Indemniser les chauffeurs de taxi
pour des politiques désuétes

Le seul obstacle concret a I'adoption de ces nouvelles technolo-
gies est le systeme largement répandu des permis de taxi (permis
d’exploitation). Il est impossible d’entrer dans I'industrie du taxi
sans acquérir un tel permis ou en louer un d’une personne qui en
est détentrice. Actuellement, & Montréal, le prix d’'un permis est
d’environ 200 000 $*. La concurrence accrue que suscitent les

applications de covoiturage commercial fait diminuer la valeur
de ces permis. Une étude menée dans la région de Chicago
indique que lorsque la popularité croissante des applications fait
passer le nombre des courses qu’elles générent de 2,5 % a 20 %
du total, la valeur des permis chute de 57 %. Les chauffeurs de
taxi qui comptent sur leur permis en tant qu’actif garantissant
leurs vieux jours considéreront a juste titre toute détérioration
dans leur valeur comme une menace a leurs perspectives de
retraite.

Cette dynamique explique la résistance de I'industrie du taxi.
Néanmoins, les avantages potentiels du covoiturage commercial
sont si grands qu’il serait économiquement plus efficace pour
tout le monde de résister a la tentation de bannir ou de trop ré-
glementer ces nouveaux services et d’'indemniser plutot les chauf-
feurs de taxi d’une partie de leurs pertes®. Par la suite, I'entrée sur
le marché du transport urbain serait libre. Ceci améliorerait aussi
la vie des plus jeunes chauffeurs de taxi qui, exemptés des lourds
intéréts sur les préts qu’ils auraient eu a contracter pour acquérir
un permis, pourraient faire concurrence en réduisant leurs tarifs
sans diminuer leur niveau de revenu.

Conclusion

Les applications de covoiturage commercial sont susceptibles de
révolutionner le secteur du transport personnel en milieu urbain
et d’améliorer grandement la qualité de vie des citoyens. Une
politique économique appropriée ne devrait pas empécher leur
adoption par les consommateurs tout en indemnisant ceux et
celles qui subiront les conséquences d’une réglementation gou-
vernementale devenue désuéte.
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