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AVANT-PROPOS

La Direction générale du transport terrestre des personnes a entre-
pris l'analyse de la politique d'aide gouvernementale au transport
en commun. Le programme d'aide, basé sur les revenus des'orgaﬁismes
de transport, ést en vigueur depuis plus de 6 ans et il ‘a été.subs-
tantiellement modifié en 1984. Durant cette période, on a assisté a
un certain nombre de phénoménes ayant un impact sur le financement
du transport en commun comme la prise de coantrdle des services par
les élus locaux, l'arrivée des organismes.municipaux et intermunici--
paux de transport, la diversification des services offerts et 1la

croissance rapide des revenus provenant des usagers.

Par ailleurs, le ministre des Transports a annoncé son intention de
consulter les organismes publics de transport en commun en vue de
dégager les meilleures perspectives de financement compte tenu des

contraintes et des engagements de chacun des partenaires.

Objectifs

. N { - i -

Les objectifs de la préparation d'un tel document sont multiples:

- procurer au Ministére et aux autorités locales un outil permet-
tant de suivre 1'é&volution du traasport en commun utrbain ‘au
Québec et de son financement. Dans ce contexte, il se veut un

document de référence qui sera mis 34 jour régulidrement;

- fournir aux organismes publics de transport en commun une vue
d'ensemble de la situation du traasport en commun et ainsi faci-

liter la comparaison avec les autres organismes;



il

- favoriser un échange de point de vue entre le Ministére et les
organismes publics sur la .situation .actuelle, sur d'éventuelles
modifications 3 .la politique d'aide gouvernementale et; de fagon
plus générale, sur de nouvelles avenues. dans le financement du
transport en commun.

Contenu . o

.

La premidre partie du document décrit 1'évolution du financement du
transport en commun dans les 9 organismes publics de transport en
commun du Québec depuis le début de 1l'aide gouvernementale en déga-
geant la participation de chacun des partenaires, les usagers, le

gouvernement et les municipalités.

La seconde partie décrit 1'évolution de certaines variables qui
permettent d'é&valuer la performance des organismes dans des domaines
comme les tarifs, l1l'achalandage, le niveau de service, les colits, la

productivité, la qualité de service et le fardeau fiscal.

L'étude permet de poser un diagnostic sur la situation actuelle. du
financement des services de transport en commun, d'&valuer le pro-
gramme d'aide gouvernementale et de soulever un certain nombre de
questions sur l'avenir du transport en commun et le rdle de .chaque

partenaire dans son organisation et son financement.
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Analyse de la situation
financiere du transport
en commun au Quebec
et de la contribution de
chacun des partenaires



1. ANALYSE DE LA SITUATION FINANCIRRE DU TRANSPORT EN COMMUN AU
QUEBEC ET DE LA CONTRIBUTION DE CHACUN DES PARTENAIRES

y

1.1 Financement du transport en commun avant 1976

Un regard sur 1'évolution des déplacements en transport en
‘commun permet de mieux saisir l'origine des décisions qui ont
favorisé 1le passage de ce secteur d'activité au domaine
public et de justifier l'aide gouvernementale qui y est rat-

tachée.

D'abord florissant pendant et .au lendemain de la deuxiéme
Guerre mondiale; le transport en commun a vu ené}e 1945 et
1965 sa situation se détériorer graduellement (Graphique 1).
Ainsi, méme si le volume total des déplacements urbains aug-
mente beaucoup, la clientéle du traansport en commun dans les
villes diminue de fagon importante jusqu'en 1960 et ensuite

“moins rapidement entre 1960 et 1965.

Plusieurs facteurs peuvent expliquer cette diminution de

l'achalandage et en méme temps l'accroissement des difficul-
tés d'exploitation sur une base d'entreprise privée entre

1945 et 1965. Ces facteurs sont principalement:

- 1'accroissement du nombre d'automobiles suscité par l'amé-

lioration '‘du niveau de vie;

- le développement du réseau autoroutier.urbain;

- la dispersion des lieux de résidence qui provoque l'augmen-

tation de la superficie du territoire urbanisé et rend 1la

— - -\
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GRAPHIQUE 1

EVOLUTION DE L'ACHALANDAGE ANNUEL PER CAPITA DE 1945 A 1984
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desserte par transport en commun plus difficile et moins

rentable;

- 1'augmentation du nombre d"emplois au centre-ville qui en-

‘tratne des phé&nomd@nes de congestion routiére;

- le faible accroissement de la productivité du transport en
commun par rapport aux autres secteurs d'activité &conomi-

que (agriculture, secteur manufacturier).

Tous ces facteurs historiques apparaissent lourds de consé-
quences pour l'avenir des trénsports collectifs. Les munici-
palités sont les premidres 3 dénoncer par la voie de mémoires
les contre—-coups de 1l'étalement urbain surll'accessibilité et
sur les frais d'exploitation du transport en commun; Elles
considérent les transpofts publics comme ayant des effets
d'entrainement sur la fonction commerciale et le déQeloppe-
ment urbaiﬁ en génédral. La ville de Montréal est d'ailleurs

la premiére 3 privilégier le transport en commun par la muni-

cipalisation de son réseau avec la création de la Commission

de transport de Montré&al (CTM) en 1952 (tableau 1).

Au début des années 1970, le gouvernement commence progfessi—
vement.é s'interroger sur la place que devrait preﬁdre le
transport en commun dans ses politiques. En plus de 1'am-
pleur des sommes nécessaires & l'extension du réseau routier,
d'autres facteurs comme le prix de 1'énergie et les problémes
de qualité de 1l'environnemeant ount amen& le ministére des
Affaires municipales & donuner un mandat & un comité& pour
é€laborer une politiqué de transport en commun dans la région

de Québec. En mars 1969, ce comité dépose le Rapport Lacasse



" intitulé: "Le traansport en commun dans l1l'agglomération uébé-
| P gglomé q

coise”. Ce rapport conclut 3 la nécessité de la municipali- -

sation ou régionalisation des services et de l'accroissement
de l'accessibilité et du financement sous forme de subven-
‘tions. M&me si elles ne concernent alors que 1' agglomeratlon
de Québec, ces conc1u81ons seront generallsees ulterleurement
d l'ensemble du Québec par des é&tudes portant sur le trans-
port en commun de la Rive-Sqd de Montréal (février 1970), de
la région.de 1'Outaouais (mai 1971) et ﬁe la Ville de Laval
(juin 1971). '

Suite au kapport Lacasse et 3 1'instar d;autraa aggioméra-
tiona nord américaines, 1le transport en cdmﬁun au Québec
passe du domainé privé au domaine public et qaatre commis-
‘sions de transport éont alars créées et viennent rejoindre la
Commiééion de transport de la Communauté urbaiﬁe de Montréal
(CTCUM), créée en 1969 pour remplaéer la CTM. Ce sont la
Commission de transport de la Communauté urbalne de Qaébec
(CTCUQ), la Commission de transport de 1la Communauté rééiona—
le de 1'Outaouais (CTCRO), 1la Coﬁmission de transport de 1la
‘V111e de Laval (CTL) et la Comm1551on de transport de 1a Rive
Sud de Montréal (CTRSM) (tableau 1) La volonté commune du
gouvernement et des municipalitésﬂde réaliser des é&conomies
'd'éahelle et Id'uhifier les sgrviaes de traasport dans ces

agglomérations, favorise ces regroupements.

‘A cette époque, les 1lois des commissiona de transport pré-
voyaient due les.déficits d'éxploitation étaient assumés par
les municipalités. L'apblication de ces reégles 'aMéne les
municipalités des commissions de transport de Montréal et de
Québec 3 défrayer des def1c1ts respectlfs de 2,7 M$ et O 3 M$
des 1971 pour un total de 3,0 M$ (tableau 2)




Suite aux premiers déficits,_les municipalités se tournent
vers Le'gouvernement pour obtenir des fonds. En répoﬂse aux
démandes des municipalités, le gouvernemeﬁt adoptait, en
jﬁillet 1972, 1la "Loi sur les transports”, autorisant le
Ministére 4 accorder des subventions aux cémmissions de
transport. La CTCUQ est la premiére 3 recevoir en 1973 une
subvention ad hoc de 500 000 $§ de ce programme pour absorber
son déficit d'exploitation. La CTCRO regoit, daﬁs la méme

année, 1 525 000 $§ comme aide 3 l1l'acquisition des réseaux.

Ces subventions marquent le début de l'aide financiére aux

commissions de transport. En effet, le 7 décembre 1973, 1le

_gouvernement fixe par un décret les régles de distribution

des subventions au transport en commun.{l)

Conformément au mandat du ministére des Transports qui &tait
d'améliorer les moyens et systémes de.transboft eﬁ ébmmun,
le_programﬁe visait 3 rajeunfr les flottes et & aliéger les
fardeaux financiers des commissions‘tout en attirant une plus

grande clientéle. De plus, il voulait aussi favoriser 1'in-

dustrie québécoise en subventionnant les véhicules acheté&s au

-

Québec. Ainsi, durant la période de 1973 a 1975, les subven-
tions statutaires du ministére des TransSports s'appliquérent

uniquement 3 l'achat d'autobus.

(1) Gouvernement du Québec,

Conseil ex&cutif, Arrété en conseil no.

'4579-73 concernant l1'aide gouvernementale aux commissions de

transport urbaines et régionale, 7 décembre 1973.




I1 s'agissait:

- d'une subvention de 10% du prix d'achat de tout'auﬁoBus de

type urbain;

- d'une subvention supplémentairé de 207% pour l'achat d'auto-

bus fabriqués au Québec.

En vertu de ce progfamme, le ministére des Tfansports du
Qﬁébec a versé 75 000 $ en 1973, 2,6 M$S en 1974 et 14,0 M$ en
1975 (tableau 2). '

Les objectifs du prograﬁme d'aide‘é'apﬁdyaient sur un lien de
cause 4 effet entre 1le rajeunissement des flottes 'et 1la
possibilité d'attirer une plus grande client&le. On voulait
corriger les déficits croissants des commissions par ‘le
renouvellement du parc d'autobus. Cette mesure ne s'avéra
pas une féponse suffisante aux problémes i solutionner, tant
'éu point de vue de l'achalandage que de celui des reVenus
nécessaires pour absorber le déficit. Les dépénses crirent
4 un rythme beaucoup plus rapide ﬁue les revenus pfobénant
des usagers. Cette situation alourdissait le fardeau des
municipalités et commandait une participationAplus gréﬁde du

gouvernement aux frais d'exploitation.

Dans ‘ce contexte d'augmentation constante des déficits, les
commissions de transport, par le biais des communautés urbai-
nes et régionale, se tournent vers le ministére des Affaires
municipales pour obtenir des subventions leur permettant de
diminuer leur propre participation. Sur- une base discrétion-

naire et sans aucun contr8le sur les dépenses, le ministére




des Affaires municipales ajouta i la subvention du ministére
des Traansports pour .l'achat d'autobus une subvention de
54,2 M$(1) entre 1973 et 1975 dont 45,4 M$ 3 la CUM pour le

service de la dette du métro (tableau 2). La CUM avalt aussi

regu 3 ce chapltre, 7 ) M$ en 1971 et 9,5 M$ en 1972

L'action conjuguée de plusieurs facteurs conduisit les com~
missions de transport a faire face 3 des déficits grandis-
_sants d'annde en année. Les réticences politiques 3 augmen-
ter les‘tatifs; les protestations des usagers‘5 chacune de
‘ces hausses, l'augmentation‘du prix de 1l'énergie, 1l'acquisi-
tion des <compagnies existantes, l'achat de véhicuies, le
réglement des conventions collectives de travail sont autant
d’ elements ‘qui ont provoqué cette croissance des déficits
d'expleitation.v'La période 1971 3 1975 est donc marquée par
un eccroissement rapide du déficit des organismes et par

l'introduction des subventions gouvernementales.

(1) Incluant 1,525 M$ pour l'acquisition de reseaux d la CTCRO en
1973.
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TABLEAU 1

ANNEE DE CREATION DES ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT
EN COMMUN DU QUEBEc

"Otganisme. , AnnéeA

cTM : - 1952
CTCUM (succéde & la CTM) © décembre 1969
STCUM (succéde & la CTCUM) ' juin 1985 .
CTCUQ décembre 1969
CTCRO. - . , ' décembfg 1969
CTL | - C juin 1971
STL (succéde 3 la CTL) janvier 1985
CTRSM décembre 1971(1)
STRSM (succéde &8 la CTRSM). juin 1985°
CMTS ' ' aolt 1978
CITRSQ , ' décembre 1978
CITS mars 1979
CITF- ; octobre 1979

(1) Mé&me si la CTRSM a été créée en 1971, la mise en service s'est
effectuée en juillet 1974 seulement.



TABLEAU 2
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1971 A 1975.
C(INCLUANT LA DETTE DU METRO)

SOMMAIRE
(000)
1971 : 1972 = 1973 : 19746 (1) : 1975
: REVENUS AUTONOMES : H : : : H
Usagers ;79650 T73,0%: 88976 69,0%: - 90773 64,3% : 86 167 46,0% : 97 817  45,4% -
Autres : 4009 3,7%: 673 52%: 10448 7,4%: 11392 6,1% : 15258  7,1% :
Total i 83 659 : 95710 : 101 221 i 97559 : 113075 :
: GOUVERNEMENT  : : : S : :
: MAM (déficit) : 0 oo 0 : 500 (2) - 2 900 : 3 845 :
MTQ : 0 : 0 : 75 : 2 601 i 13976 :
Sous-total 0 : 0 : 575 : 5501 - ;17 821 :
Dette du métro : 7 500 i 9500 : 5400 : 20 000 : 20 000
Total . 7500 6,9%: 9500 7,4%:  SOT5  4,2%: 25501 13,6%: 37821 17,6% :
: MUNICIPALITES : : ) : . : :
Autobus-métro : 3 072 : 9 603 : 19 852 : 43 110 : 41 036
Dette du métro : 14 887 s 14 202 : 14 072 . 21073 123 306
Total : 17959 16,5% : 23805 18,5% : 33 924  26,0% : 64 183 34,3% : 64 342  29.9% :
: DEPENSES : 109 118 100,0% : 129 015 100,0% : 141 120 100,0% : 187 243 100,0% : 215 238 100,0% :
SOURCES: Rapports annuels de 1971 & 1975. Données pour la STL et la CTCRO & Service des études
partir de 1972 et pour la STRSM & partir de 1975 Direction générale du transport
Rapports annuels 1971 & 1975 de la CUM. i terrestre des personnes

) 23 avril 1986
(1): 51 jours d'arrét de service a la CTCUQ et 25 jours d'arrét de service a la STCUM.
(2): Excluant 1 525 000$% de subvention du MTQ, comme aide & l‘acquisition
de réseaux. . . <

11
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1.2 Aide financiére de 1976 3 1979

-~

Durant la période de 1971 3 1975, la rentabilité des commis-
sions de transport se détériore. Devant cette situation, le

gouvernement avait deux options: laisser les commissions de

‘transport s'en tirer par leurs propres moyens ou encore les

supborter par une aide financidre. Considérant le transport
en commun comme un service essentiel et compte tenu aussi que
les coiits sociaux qui lui sont associés sont moins &levés que
ceux reliés a l'automobile, il décide de subventionner ce

v

type de transport.

Sa position. 3 l'automne 1976 est sauns équivoque: les défi-
cits des commissions sont'justifiés; puisqu'oh ne peut exiger
des usagers qu'ils supportent 3 eux seuls'ie coit d'un servi-
ce dont les bénéfices s'étendent 3 l'ensemble de la société.
Le gouvernement accroft son aide financiére au transport en
commun et réduit-substanfiellement les ressources consacrées
anFérieurement aux autoroutes urbaines, dont le readement
économique est plus que douteux. Cette prisé de‘ pbsition
amorce une réorientation fondamentale du budget du ministére
des Transports qui entrainera une réduction des fonds alloués
d la construction d'autoroutes et méme 3 l'entretien des
infrastructures roufiéreéipour les consacrer au transport en
commun. Le Ministdre considére alors que des investissements
appropriés dans ce domaiﬁe pourraient faire augmentec

l'achalandage et ainsi augmenter les revenus ‘et réduire les

‘déficits.

Une autre fagon de combler les déficits est égaleément envisa-

gée 3 cette époque. On cherche un moyen de faire payer une
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part plus grande & 1l'usager sans provoquer des réductions

importantes d'achalandage. Le Ministéré'ébnéidéré/élors que
l'augmentation des tarifs aux usagers peut avoir des effets
négatifs sur 1l'achalandage. 11 ne favorise donc pa§ 1l'aug-
mentation de la tarificatioﬁ. Il croit pér contre due les
mﬁnicipélités doivent faire 1euf part et combler ﬁne partie
du déficit d'exploitation des organismes de trahspoft.
Lehéhoix du gouvernement en favéur du transpor;'en.commun
s}és:vconcré;isé par la mise en place d'un progfamme d'aide
financidre structurd et ouvért 3 tous les oréaﬁismes publics
de transport en commun du Québec.(l) Conﬁrairement d ce qui
s'est fait avant 1976, ol les commissions,avaient,droit d des
subventions statutaires octroyées par le ministéfe des Trans-
ports pour l'achat'd'autobug et a des subyentions_"ad hoc”
octroyées paf le ministére .deé Affaires = municipales, la
refonte de 1976 de 1la politique d'aide prévoiﬁ un seul et
méme gestionnaire, soit le ministé;e des Transpopté.

1.2.1 Programme de subvention

— —P et mm— — — — — — - —

cit d'exploitation

o)

. Sﬁbvention au déf

Le premier volet au programme d'éide qon§iste en une
subvention au déficit d'exploitation. Cette subven-
tion couvre un minimum de 45% du déficit et peut
atteindre jusqu'ad 55%, selon l1'augmentation de

l'achalandage de l1'année en cours par rapport a celui

(1) Gouvernement du Québec. Arrété en conseil 3162-76, lS‘éept;

1976,
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de 1'année précédenfe. La formule de répartition
s 'énonce comme suit:
% de subvention = 45% + [Al/A2 -1 X 100
P1/P2
od Ai = Ri/Ti
'Pi{ = Population desservie
R = Revenus du service régulier
T = Tarif sur la base du billet ou du comptant
i = 1l: année en cours :
i = 2: année précédente
aiﬁsi, Subvention versée = % subvention X ﬂéficitAde

'1Yannée

. Subvention 3 1l'achat d'autobus

Le Ministére assure aux commissions de tramsport une
subvention égale & 10%Z du prix d'achat de tout
autobus de type urbain ou suburbain et une subvention
de 20% supplémentaire pour 1l'achat d'autobus fabri-
qués au Québec sous certaines conditions concernant
la valeur ajoutée. - h .

Subvention au service de 1la dette du métro

Le Ministére verse 3 la CUM une subventicn équivalen-
te 3 60%Z du service de la dette du métro applicable
aux travaux d&j3 exécutés et 3 veénir avec l'approba-

tion du gouvernement.
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. Subvention aux coiits d'acquisition de réseaux

Le gouvernement verse aussi 4 un organisme une sub-
vention pouvant atteindre 33% du cofit d'acquisition
de 1la totalité ou d'une partie des actifs ou du
capital-action d'une entreprise de transport en com-

mun située sur son territoire.
. Subvention aux études
Le Ministére assume jusqu'd .100%Z du colit des &tudes

d'amélioration des services de transport en commun

aprés avoir approuvé lesdits projets.

l1.2. 2 ﬁvolution de_la contribution_de chacum_des  partenai-

De 1976 4 1983, le colit du traasport en commun dans les

neuf organismes publics est passé"de 260,6 "'M$ a

- 400,5 M$ pour une augmentation annuelle de 15,47 (ta-

bleau 3.1.1).

. Usagers

Au début des aunées l§70, l'usager‘défrayait la presque
totalité du colit des services de-tfansport en commun
mais sa part1c1pat10n decllnalt rgpidement. De 1976 a3
1979, 1la baisse de la part de ﬂl'usager se poutrsuit,

celle-ci passant de 48,8% da 31,37%.

On retrouve cette tendance dans les 5 commissions de

transport. A la STCUM, 1'arré&t de service de 1979 peut
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sembler awmplifier le phénoméne mais déja, en 1978, 1la

part de l'usager était descendue a8 34,57% paf rapport a

49,9% en 1976 (tableau 3.2.1).

La CTCUQ avait réussi, jusqu'en 1978, 3 coantenir la

baisse de la contribution relative des usagers. Toute-

fois, un long conflit de travail en 1979.dévait entrai-

ner le méme résultat de sorte que la contribution des

" usagers devait passer de 45,7% en 1976 & 31,9% en 1980

(tableaux 3.3 et 4.3).

Gouvernement

La diminution du taux de couverture des dépenses par

les revenus provenant des usagers a déterminé& 1l'impor-
tance relative des ressources financidres allouées par
le gouvernement dans le cadre de sa politique d'aide au

transport en commun en vigueur en 1976.

Durant la période de 1976 a 1979, 1les subventions

gbuverdemeﬁtales péssent~ de 26,4% a 32,9% des cofilits

(tableau 3.1.1). 'Notons'qu'en 1979 1la part du gouver-
nement aurait &té plus é&levée sans les arréts de servi-
ce 3 la STCUM et 3 la CTCUQ; elle atteignait d&ja 33,2%
en 1978. ' ' B

Le montant des subventions a crd de 24,1% durant la
période, passant de 63,9 M$ 3 131,6 MS. Enfin, cette
croissance de la part du gouvernement touche toutes les

commissions.
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Municipalités

Les municipalités, qui partagent 1le déficit avec le
gouvernement, voient également leur part augmenter.

Celle-ci passe de 18,6% a4 30,6%Z des cofits entre 1976 et
1979.

1.2.3 Synthése

~La période de‘1976 d 1979 est marquée par un transfert

du fardeau des usagers vers le gouvernement et les
municipalités (graphique 3.1.1). En effet, 1la baisse
de la part des wusagers a fait passer }1ev déficit de
117,5 M$ en 1976 3 254,1 M$ en 1979 (tableau 3.1.1).

Les principales causes de la croissance du déficit sont
l'augmentation drastique des dépenses et la stagnation

des revenus provenant des usagers.

* 3

Pour ce qui e§t des colits, les entreprises de transport
sont confrontées non seulement 3 une expansion des
services, mais &galement 3 l1l'augmentation des colts de
l'énergie, de la main-d'oeuvre et des véhicules. En
ﬁéme temps, les technologies disponibles se dévelop-
pent, la concurrence entre les modes de transport de
voyageurs s'accentue et 1l'opinion publique quant aux

effets du transport sur l'enviroannement se précise.

A ces facteurs il faut ajouter le fait qu'd 1l'exception

de la STCUM, les commissions de transport prenaent, 3

cette époque, la relé&ve de compagnies en difficulté
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financiére. Elles durent donc faire du rattrapage en
matidre d'investissements et de dé&veloppement des

- réseaux.

Le choix "du gouvernement d'accorder ‘des subventions
basées sur 1e déficit a probablement ‘accentué la ten-
dance des depenses a s accr01tre en n'incitant pas les

organismes 3 améliorer leur product1v1te.

En comblént une -part plus grande du déficit du trans-—
port en coamun, le progfammg ﬂ'aidé de 1976 visait 3
favoriser l'augmentation de l'achalandagé et, par le
fait méme, A augmenter les ‘revenus provenant des ‘usa-
gers. Son application n'g pas entrainé'ies reSultats

- P

escomptés. Contrairement 3 ce qui avait &té prévu,
l'achalandage a diminué& de 3,1% en 3 ans dans l'ensem-
ble des 5 coumissions de ffansport. Méme si on redres-
se(l) les données de 1976 et 1979 pour tenir compte des
arréts de service 3 la CTCUQ et 3 la STCUM, l'achalan-
dage est stable (+0,1%Z par année). Au-deld de l'acha-
landage perdu lors des jours de conflits de travail, il
faut également tenir compte de 1l'influence 3 moyen
terme de ces nombreux arré&ts et menaces d'arréts de

service pour comprendre cette stagnation dans 1l'utili-

sation du transport en commun.

(1)

Pour 1la STCUM, 1l'achalandage est augmenté& par le facteur
(365/348) pour tenir compte d'un conflit de travail de 17
jours. Pour la CTCUQ, l'achalandage de 1976 est augmentd& par
le facteur (815/803) en fonction des heures de service perdues

“tel qu'établi par la Commission (Rapport annuel 1978, p. 19).

De plus, la moyenne entre 1' achalandage de 1973 (30,7 M) et de
1980 (28,1 M) est utilisée pour tenir compte d'um arcé&t du
service de 250 jours en 1979.
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Les arr&ts de service, la stagnation de l'achalandage

‘et la croissance lente des tarifs ont fait en sorte que

les revenus ‘provenant deé usagers des 5 commissions
n'ont pratiquement pas augmenté en 3 ans. Puisque les
dépenses ont augmenté de 15,4%Z par aanée durant la méme
période, le déficit des commissions a ch'cohéidérable-

ment (tableau 3.1.1).

Face 3 ce bilan négatif, les autorités gouvernementales

ont choisi de ré&viser la formule d'aide au transport en
commun dans le but de réaliser les objectifs visés. A

la fin de 1979, le gouvernement décide donc de modifier

" la formule de subvention au transport en commune.



TABLEAU 3.1.1
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1976 A 1979.
C(INCLUANT LA DETTE DU METRO)
. SOMMAIRE .

(000$)
: : 1976 : 1977 : 1978 : 1979 (1) : . Vvariation :
: : : : T : annuelle - :
REVENUS AUTONOMES  : ' : : : : '
:  Usagers to 127166 48,8% : 121677 40,9% : 130338 35,1% : 125330 31,3% : -0,5%
: : : -4,3% : 7,1% e -3,8% : -
:  Autres ;15987  6,1%: 15474  5,2%: 16 404 4,4%: 21023 5,2% : 9,6% :
:  Total T 143 153 ;137 151 D146 742 ;146 353 : 0,7% :
: : -4, 2% : 7,0% : -0,3% :
: GOUVERNEMENT : : : : :
Déficit D 43 440 D49 751 ;72250 : 77 260 : 1,24 . -
: : 14,5% : 45,2% : 6,9% : :
Autres (OPT)(2) : 464 : 197 2 3767 : 4587 : 114,6% :
Dette du métro : 25 000 : 29 975 : 47 302 : 49 734 . : 25,8% :
Total : 68904 26,4% : 81700 27,5% : 123 319 33,2% . 131 581 32,9% : 24,1% :
: : 18,6% : 50, 9% : 6,7% : :
: MUNICIPALITES : : K e : .o :
: Autobus-métro : 37 753 : 58 708 : 70 142 : 89 294 - : 33,2% :
Dette du métro : 10 800 : 20 044 : 31608 : 33236 : 45,5%
Total : 48553 18,6% : 78752 26,5% : 101 750 27.4% . 122 530 30,6% : 36,1%
: : 62,2 : 29,2% : 20,4% :
: DEPENSES. : 260 610 100, 04 § 297 603 100,0% : 371 811 100.0% ¢ 400 464 100,0% : 15,4%
L : : 14,2% : 24,9% : 7,7% :
- SOURCES: Rapports annuels de 1976 & 1979.
Service des études
(1): Excluant les corporations de transport en 1979. : Direction générale du transport
(2): Organismes publics de transport en commun. . : terrestre des personnes

23 avril 1986

1z
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' TABLEAU 3.1.2 ) :
.« EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1976 A 1979.
: : - (EXCLUANT LA DETTE DU METRQ)

SOMMAIRE
(000$)
: 1976 : 1977 : 1978 : 1979 (1) : Variation
: : : : : annuel le :
: REVENUS AUTONOMES : o ~ ;. » : : :
. Usagers i 127166 56,6% : 121 677" 49,1% : 130 338 44,5% : 125 330  39,5% : -0,5% :
: : : -4,3% : 7,1% P :
Autres : 15 987  7,1% : 15 474 6,3% : 16 404  5,6% : 21023 6,6% : 9,6%
Total ... : 143 153 : 137 151 s 146 742 i 146 353 : 0,7% :
: - : -4,2% : 7,0% : -0,3% :
: GOUVERNEMENT H : H : : H : :
: Déficit. : 43 440 o 49 751 : 72 250 : 77 260 : 21,2% :
: : : 14,5% : 45,2% : 6,9% T :
Autres 464 : 1974 : 3 767 4 587 : 114, 6% :
Total : 43 904 19,5% : 51725  20,9% : 76 017 26,0% : 81 847  25,8% : 23,1% :
: : 17,8% : - 47,0% e 7,7% :
: MUNICIPALITES . : : : ’ : :
. Comtribution  : 37 753 16,8% : 58-708  23,7% :- 70 142  23,9% : 89 294  28,1% : 33,2%
: : 55,5% : 19,5% : 27,3% :
: DEPENSES ' : 224 810 100,0% : 247 584  100,0% : 292 901 100,0% : . 317 494  100,0% : 12,2%
: : : 10,1% a " 718,3% : 8,4% . :

SOURCES: .Rapports annuels 1976 a 1979. -
Service des études
(1): Excluant les corporations de transport en 1979. Direction générale du transport
terrestre des personnes
23 avril 1986




TABLEAU 3.1.3
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1976 A 1979.
COMMISSIONS SAUF STCUM

(0008)
: . : 1976 : 1977 : 1978 : 1979 : Variation :
: HE : : : : annuelle :
: REVENUS AUTONOMES _ : : : o :
i Usagers : 22905 46,2% : 23812 38,64 : 28088 37,1% : 22 129 27,4% : 1,1% :
: : 4,0% : - 18,0% : -21,2% : :
Autres t 1003 19,4% : 10 837 17,6% :. 10055 13,3% : 10 911  13,5% : 2,8% :
Total ;32 939 s34 649 i 38 143 ;33 040 : 0,1% :
: : 5,2% : 10, 1% -13,4% : :
: GOUVERNEMENT H H :
Déficit : 9 177 : 13 103 : 19973 i 23540 : 36,9% :
: : 42,8% : 52,4% : 17,9% : :
" Autres 0 : 0 : 436 : 509 : 8,0% (1)
Total S 977 A7,7%: 13103 21,2% : 20 409 26,9% i 26.049 29,9% : 37,9% :
: : 42,8% : 55, 8% : 17,8% : :
: MUNICIPALITES s ’ : : : :
: ., Contribution : 9 720 18,8% : 13 917  22,6% : 17 255 22,8% 23 636 29,3% 34,5%
: : : 43,2% : 24,0% "37,0% :

: DEPENSES : 51836 100,04 : 61669 100,0% : 75 807 100,0% : ~ 80 725 100,0% : 15,9%

: : : 19,0% . : 22,9% 6,6% : :

SOURCES: Rapports annuels de 1976 a 1979. .
. . L : Service des études
(1): Taux de croissance de 1978 a 1979. Direction générale du transport
‘ ’ terrestre des personnes
23 avril 1986
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TABLEAU 3.2.1
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1976 A 1979.
CINCLUANT LA DETTE DU METRO)

S.T.C.U.M.
(000$)
H : 1976 : 1977 (1) : 1978 : 1979 (2) Variation
: : : : : . : . ' annuelle :
¢ REVENUS AUTONOMES : : : : ‘ : :
i Usagers (3)  : 104 261 49,9% : 97 865 41,5% : 102 250 34,5% : 103 201  32,3% : -0,3% :
: : : : : -6,1% : 4,5% : 0,9% : :
Autres i 5953 2,9%: 4637 2,00: 639 2,4%. 10112 3,2% : 19,3% :
Total : 110 214 s 102 502 : 108 599 ;113 313 i 0,9% :
: : : : -7,0% : 5,9% : 4,3% : :
: GOUVERNEMENT : A . , : ' :. : T
" Déficit T 34 263 : 36 648 ;52277 i 53720 : 16, 2% :
: : 7,0% : 42,6% : 2,8% K :
Autres (Stcum) : 464 - : 197 - : 3 331 : 4 078 : 106, 4% :
Dette du métro : 25 000 - : 29 975 : 47 302 : 49 734 : 25,8% :
Total P 59727 28,6%: 68597 29,1% : 102910 34,8% : 107 532 33,64 . 21,7% :
: : 14,9% : 50,0% : 4,5% :
: MUNICIPALITES : : : : : :
: Autobus-métro : 28 033 : 44 791 : 52 887 : 65 658 : 32,8% :
Dette du métro : 10 800 ;20 044 : 31608 : 33236 : 45,5% :
Total : 38833 18,64 : 648355 27,5% : 84 495 28,5% : 98 8% 30,9% : 36,6% o
: 67,0% : 30,3% : 17,0% : :
: DEPENSES 208 774 100,0% : 235 936 100,0% : 296 004 100,0% : 319 739 100,0% : 15,3% :
: i : : 13,0% H 25,5% : 8,0% : :
SOURCES: - Rapports annuels 1976 & 1979. .
Rapports annuels 1977 a 1979 de la CUM. ’ Service des études
. . Direction générale du transport
(1): Arrét de service de 17 Jours (21/11-8712). terrestre des personnes
(2): Arrét de service de 17 jours (12/10- 1711). ' 23 avril 1986

. (3): Comprend les revenus du service régulier urbain et le hors territoire.



TABLEAU 3.2.2
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1976 A 1979
: (EXCLUANT LA DETTE DU METRO)

S.T.C.U.M.
(0008)
: 1976 1977 (1) : 1978 : 1979 (2) : Vafiation
: : : : .annuel le :
: REVENUS AUTONOMES 3 .- : : : . :
:  Usagers (3) : . 104 261  60,3% : 97 865  52,6% : 102 250 47,1% : 103 201  43,6% : -0,3% :
: HE : ©-6,1% : 4,5% : 0,9% ' : :
:  Autres : 5953  3,4% : 4 637  2,5% : 6349  2,9% : 10 112 4,3% : 19,3% :
. Total : : 110 214 : 102 502 : 108 599 : 113 313 : 0,9% :
: : : -7,0% : 5,9% : 4,3% : :
H GOUVERNEMENT : : :
. Déficit : 34 263 : 36 648 : 52 277 : 53 720 : 16,2% :
: : 7,0% : 42,6% : 2,8% : :
Autres : 464 : 1974 ; 3 331 : 4 078 ©106,4%
Total . : 34 727 20,1% : 38 622 20,8% : 55 608  25,6% : 57 798 24,4% : 18,5% :
4 : : 11,2% s 44,0% : 3,9% : :
: MUNICIPALITES : : _ : : ’ : :
: Contribution : 28 033 16,2% : 44 791 24,1% + 52 887  24,4% : 65 658  27,T% : 32,8%
e : : 59,8% g 18,1% : 24,1% :
: DEPENSES : 172 974 100,0% : 185 915  100,0% : 217 094 - 100,0% : 236 769 100,0% : 11,0% :
: : oo - : - 7,5% : 16,8% Tt 9,1% . : :

SOURCES: Rapports annuels 1976 1979.
' Service des études

(1): Arrét de service de 17 jours (21/11-8/12). : - Direction générale du transport
(2): Arrét de service de 17 jours (12/10-1/11). terrestre des personnes
(3): Comprend les revenus du service régulier urbain et le hors-territoire. 23 avril 1986

S¢
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TABLEAU 3.3
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1976 A 1979.

c.T.c.u.Q.
(000$)
: : 1976 (1) : 1977 : 1978 R 1979 (2) : Variation : .
: : : : : : annuel le :
: ‘REVENUS AUTONOMES : : : : s :
Usagers : 8 401 45,7% : 9 690  44,9% : 11149 46,4% : 3008 15,8% : -29,0% :
: - : ‘ : 15,3% : - 15,1% : -73,0% : :
: Autres : 1916 10,4% : 1872 8,7%: 132  5,5%: 708 3,7%:  -28,2% :
Total .-. : 10 317 : 11 562 : 12 473 : 3 716 o -28,9% :
: : : : 12,1% : 7,9% : -70,2% : :
: GOUVERNEMENT : - : ‘ ST : _ :
: Déficit. : 3 970 : 4 976 L5 844 : 7 795 : 25,2% :
: : 25,3% 17,4% 33,4% : :
Autres : ) : 0 : 436 438 : 0,5 (3) :
Total . : 3970 21,6% : 4976  23,1% : 6280 26,1% : 8233 43,1% : 27,5% :
: : : 25,3% : 26,2% : 31,1% :
: MUNICIPALITES : : o : : : :
: Contribution : 4 101 22.3% : 503  23,3% : 5292 22,0% : 7 1446 37,4% : 20,3% :
: : 22,8% : 5,1% : 35,0% :
: DEPENSES : 18 388  100,0% : 21 574 100,0% : 24 045 100,0% : 19 093  100,0% : 1,3%
: : i : - 17,3% : - 11,5% : -20,6% :
SOURCES: Rapports annuels 1976 & 1979.
Service des études
(1): Arrét de service de 36 jours (8/7-13/8). . ) Direction générale .du transport
(2): Arrét de service de 250 jours (29/1-5/10). terrestre des personnes
(3): Taux de croissance de 1978 a 1979. 23 avril 1986




: TABLEAU 3.4
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1976 A 1979.
, : S.T.L.
€000%)

1976 : 1977 : 1978 : 1979 i variation  :
: : : : annuelle :

: REVENUS AUTONOMES : : : : :
: Usagers (1) : 7 649  38,0% : 7449  33,6% : 7909  31,1% = 8 432  29,7% : 3,3% :
oot : -2,6% : 6,2% : 6,6% :
Autres o 5 746 28,5% : 6189 27,9%: - 6829  26,9% : 7320 25,8% : 8,4% :
Total : 13 393 : 13 638 o 14 738 : 15 752 : '5,6% :
: : 1,8% : 8,1% : 6,9% : :
: GOUVERNEMENT : : : : : : o : . :
Déficit : 3 085 : 3 835 : 5 878 : 5 685 : 22,6% :
, : : : - 24,3% : 53,3% : -3,3% : :
Autres : 0 ; -0 : 0 ; 0 : ;
Total : 308  15,3% : 385 17,3% : 5878  23,1% : 5685 20,0% : - 22,6% :
: : 24,3% : 53,3% oo -3,3% : :

: MUNICIPALITES : : . : i, . : :

:  Contribution : 3660 18,2% : 4 687  21,2% : 4 809  18,9% : 6 949  24,5% : 23,8%
: : T 28,1% : 2,6% : 44,5% .
: DEPENSES : 20 138 100,0% : 22 160  100,0% : 25425  100,0% : 28.386 100,0% : 12,1%
: : : 10,0% : 14,7% . : 11,6% :
SOURCES: Rabports annuels 1976 a 1979.
Service -des études
(1): Comprend les revenus du service régulier urbaln et le ‘ . .. Direction générale du transport
hors territoire. terrestre des personnes

23 avril 1986

Le
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TABLEAU 3.5
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1976 A 1979.

. C.T.C.R.O.
(000%)
1976 O [ 744 : 1978 : 1979 : variation
: : : annuel le
: REVENUS AUTONOMES : Coo : ) H I H
:  Usagers (1) : 3 814 48,5% : 3046 32,6% : 3 737 31,8% : 4 018 29,8% : 1,8% :
:. H -20,1% : .22,7% : 7,5% .ot
Autres : 2102 26,7% : 2541 27,2% : 1607 13,7%: 2363 17,5% 4,0%
Total : 5 916 : 5 587. : 5344 (2)(3) :. 6 381 : 2,6%
: : 5,6% : -4,3% : 19,4% :
: GOUVERNEMENT o
Déficit : 947 : 1 688 : 3 302 : 3 204 : 50, 1%
: . : 78,2% : 95,6% : N 3,0% :
Autres : 0 : 0 : 0 : 0
Total 947 12,0% 1 688 18,1% 3 302 28,1% 3 204 23,7% 50,1%
oo 78,2% 95,6% -3,0% .
: MUNICIPALITES : . : - : : . : }
:  Contribution B 997 12,7% : 2 063 22,1% 3 105 26,4% : 3 916 29,0% : - 57,8%
: : 106,9% 50,5% S 26,1% : ’
: DEPENSES : 7 860 100,0% : 9 338 100,0% : 11 751  100,0% : 13 501 . 100,0% - 19,8%
: : : 18,8% : 25,8% : 14,9% : :
SOURCES: Rapports annuels 1976 a 1979.
Co to ) Service des études
(1): Comprend les revenus du service régulier urbain et la contribution de la Direction générale du transport
Commission de la capitale nationale. ) ) terrestre des personnes
(2): Un montant de 659 000% a été ajouté aux revenus provenant des usagers pour tenir 23 avril 1986

compte de la contribution de la Commission de la capitale natiohalé.
(3): Un arrét de service de 3 mois du transport scolaire a affecté & la baisse les
autres revenus.



TABLEAU 3.6
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1976 A 1979.

S.T.R.S.M.
(000$)

: : 1976 : 1977 (1) : 1978 : 1979 : Variation :
: : : ' : : _ : annuel le :
: REVENUS AUTONOMES : : : : : :
: Usagers : 3041 55,8% : 3627 42,2% : 5293 36,3% : 6671  33,8% : 29,9% :
: : 19,3% : 45,9% : 26,0% : :

Autres : 272 5,0% : 235 2,7%: 295 2,0% : 520 2,6% : 2,1%

Total : 3 313 : 3862 o 5 588 : 7 191 : 29,5%

: : 16, 6% : 44, T% : 28,7% :

: GOUVERNEMENT : . .
péficit : 1175 : 2 604 : 4 949 6 856 80,0% :
: : 121, 6% : 90,1% 38,5% :
Autres ) ; 0 ; 0 ; 0 71 : ;
Total p 1175 21,6% : 2 606  30,3% : 4949  33,9% : 6927 35,1% :  80,6% :
: - : 121,6% : 90, 1% 40,0% : :
: MUNICIPALITES : : : : : :
:  Contribution : 962 17,7% : 2 13 24,8% : 4 049 27,8% : 5 627 28,5% : 80,2% :
: : 121,5% : 90,0% : 39,0% : :

: DEPENSES : 5 450  100,0% : 8 597  100,0% : 14 586  100,0% : 19 745 100,0% : 53,6%

: : : 57,7% : 69,7% : 35,4% :

SOURCES: Rapports annuels 1976 a 1979.
' Service des études
(1): Arrét de service de 18 jours (27/9-15/10). Direction générale du transport

terrestre des personnes
23 avril 1986
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1.3 Aide financidre de 1980 3 1983

L'année 1980 marque un point tournant dans lforganisation et
le_finanqemeﬂt du trénsport en coammun au Québec. Dans 1le
cadre d'une réforme en profondeur de la fiscalité municipale
et reprééentant un volet important de cette réforme, une
nouvelle politique d'aide au transport en'commun ehtrait en

vigueur en janvier 1980.(1)

Parallélement aux changements apportés au firnancement du
transport en commun, une transformation tout aussi détermi-
nante survenait au cadre institutionnel. En effet, le con-
trdle du transport en commun passait progreésivement aux élus
municipaux suivant l'accroissement de la participation des

pouvoirs publics au financement du tradsport ean commun.

Cette section traite donc du programme d'aide au transport en
commun de 1980, de 1'évolution du cadre institutionnel et de
l'évdlutioh de 1la participétion de chacun des partenaires au

financement pour la période de 1980 3 1983.

La section précédente montre que les déficits crois-
sants des organismes de transport ont forcé le gouver-
nement & augmenter sa contribution au financement de

leurs dépenses. De facoa 3 coantrer l'augmentation de

(1) Gouvernement du Québec, Ministéres des Finances, des Affaires
municipales et des Transports. Réforme de la fiscalité manicipa-
le et du financement des communautés urbaines et régionales et
du transport en commun. Québec, novembre 1979, page 1ll.
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l'implication gouvernementale et 3 favoriser un meil-
leur contrdle des codts, la réforme de la fiscalité
municipale et du financement du transport en commun

visait 3 mieux définir les responsabilités et le cadre

financier des organismes de transport. Dans cette

optique, le nouveau programme d'aide visait les objec-

tifs suivants:

. réaménager la structure de l'aide gouvernementale en
vue de favoriser une plus grande efficacité et un

meilleur contrdle des coflits;

. privilégier les subventions aux dépenses d'immobili-
sation comme forme d'aide gouvernementale au maintien
et au développement de réseaux de services effica-

ces;

. assurer, surtout au coeur des;grandeé agglomérations
urbaines, des conditions privilégiant le transpbrt en
commun comme principal mode de déplacément de fagon 3

‘contribuer 3 ‘la conservation de ‘1'énergie et &d la

qualité de la vie en milieu urbain;

. respecter davantage le principe de 1la responsabilité
locale concernant les  services de transport en
commun, sous réserve toutefois des impératifs résul-
tant de la poursuite deé objectifg' pégionaux ou

nationaux.

Les objectifs de cette nouvelle politique se traduisent

par des modifications au programme de financement du



‘transport ‘en commun. La :subvention du gouvernement est
basée sur les revenus plutdt gque -sur le déficit
d'exploitation des  organismes de transport et favorise
les utilisateurs réguliers du transport .en commuﬁ en
introduisant wune subvention spécifique au laissez-
passer. De plus, 1les subventions .aux immobilisations

augmentent considérablement et se diversifient.

. Subvention de fonctionmnement (Annexe 1)

Depuis 1la réforme, la subvention de fonctionnement
n'est plus versée selon le déficit; elle s'é&tablit
plutdt 3 40% des revenus générés par les services
réguliers de transport -en commun. Les revenus du

service régulier comprennent:

- 'les revenus provenant des usagers, excluant ceux
d'activités autres que le transport en commun
tels les voyages nolisés et les services aéropor-

tuaires;

- les revenus résultant des contrats de service re-
liés au service régulier de transport en commun,
tels ceux découlant de contrats pour le traasport

des postiers ou policiers;

- les manques & gagner résultant de la vtéduction

accordée dans le prix du laissez-passer;
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- le manque & gagner résultant des tarifs réduits
accordés aux étudiants et aux personnes 3agées ou
découlant d'une entente contractuelle concernant le
transport'intér—réseaux, i 1'exception du manque 3a

gagner relatif au transport scolaire intégré.

. Subvention au laissez-passer

Afin de favoriser les utilisateurs réguliers et d'ac-
croftre 1l'achalandage, le gouverﬁemeﬁt a 1introduit
dans son nouveau programme d'aide une mesure favori-
sant la généralisation des laissez-passer. Cette

mesure offre une subvention.qui compense la réduction

_accordée dans le prix du laissez-passer par rapport

au tarif régulier. Cette subvention est égale 3 110%

de cette réduction jusqu'd une différence maximale de
30%Z entre une somme &gale 3 50 fois le tarif régulier

et le prix du laissez-passer. (Annexe 2)
Subvention aux immobilisations

Les subventions aux immobilisations sont plus subs-
tantielles et couvrent. un plus grand 'noﬁbre de
catégorie de dépenses. La ﬂsubvention d 1l'achat
d'autobus fabriqués au Québec et 3 1l'acquisition
d'entreprises de transport en commun ainsi qu'a 1la
construction de garages, terminus, édifices adminis-
tratifs et abribus représente  75% du ~coflit. Ces
subventions sont versées en service de dette sauf

pour les abribus.
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Le métro bénéficie, comme depuis 1976, d'une subven-
tion de 607 pour les travaux réalisés avant le ler
janvier 1980. Par contre, la subvention au service
de 1la dette du métro et autres 1infrastructures de
transport urbain rapide, pour,les travaux entrepris
depuis le ler janvier 1980, est fixée a 1007%. Le
plan triennal d'immobilisation de la CUM, pour le
métro, doit préalablement -&tre approuvé par lé gou-

vernement .

Cette nouvelle formule .€largie de la subvention aux

immobilisations est établie dans le but de privilé-

" gier le maintien et le développement de réseaux effi-

caces.

Le gouvernement subventionne aussi l'implantation ou
1'amélioration des services de transport en commun’ ef
finangant ‘la réalisation d'études ou  de projets
expérimentaux. Cette subvention peuf atteindre 1007
du colit de réalisation selon la .portée et l1la nature

de 1'étude et les crédits disponibles.
Mesures transitoires
Pour la premidre année d'application du .nouveau pro-

gramme d'aide au transport en commun, . le ministére

des Traasports a prévu une mesure transitoire qui

assurait 3 1l'organisme de transport le méme montant

de subvention 'que celui qui aurait été obten@ sous

l'ancien régime.
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Subvention au transport scolaire intégré

En 1980, 1les organismes publics -de tradsport en

commun ‘reg¢oivent une subvention du ministére des
Transports pour combler 1la différence entre le prix
déterminé par contrat entre une c¢ommission scolaire
et un organisme de transport public et le prix établi

par le gouvernement selon certaines modalités.

A partir de 1981, les revenus provenant du transport
scolaire intégré sont considérés comme des revenus du

service régulier de transport-en commun.
Subventions pour les trains de bamlieue

A partir de 1982, 1le gouvernement verse 4 la STCUM
une subvention de fonctionnement, une subvention
spécifique au laissez-passer ainsi qu}une subvention
au déficit résiduel pour les” deux lignes de train de
banlieue CN-Deux-Mohtagnes et CP-Dorion.(1l) Le

déficit résultant de 1'écart entre, d'une part, le

colit du service et, d'autre part, la somme des reve-

nus provenant des usagers, de la subvention de fonc-
tionnement et de ‘la subvention spécifique au laissez-
passer est réparti de la fagon suivante:

-~ La CUM assume le dé&ficit jusqu'd concurrence de 6

millions de dollars (en dollars de 1981);

(1) Gouvernement du Québec. Décret 676-81, 4 mars 1981




37

~ le gouvernement défraie le déficit additionnel.

Par ailleurs, le gouvernement a versé, de. 1980 a
-1982, au CN et au CP, via la STCUM, une subvention de
fonctionnement basée sur les revenus générésvpér ces
2 lignes de trains de banlieue. Enfin, il continue
de verser depuis 1980, au CN, via 1la STRSM, wune
subvention de fonctionnement pour la ligne CN-St-

Hilaire.
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L'organisation du transport en commun a &volué& vers une

prise de contrdle progressive par les &lus ﬁunicipaux.

Le premier geste de municipalisation d'un service de
transport en commun fut la création de la Commission de
transport de Montréal en 1952, A ce moment, la notion
de monopole naturel s'appliquait aux entreprises de
transport en commun de la méme maniére qu'aux entrepri-
ses fournissant des services. d'é@lectricité ou de
téléphone. " Dans ces cas en effet, compte tenu de
l'importance des investissements nécessaires 3 1'éta-
blissement d'un réseau, le principe ’de l'utilisation
optimale des ressources fait en sorte qu'il est pféfé-

rable d'accorder 3d une entreprise 1l'exclusivité du

~marché. Toutefois, comme le service revét un caractére

essentiel, les décisions de l'entreprise qui détient un
tel monopole sont sujettes 3 révision par une instance
de contrdle de maniére & assurer la protection du
public, notamment en matiére de tarification et de

qualité des services (parcours, horaires).
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Municipalisation du tramsport en commun

Dans le contexte du dé&but des années cinquante, 1la
municipalisation du transport en commun signifiait que
la ville de Montréal devenait propriétaire de la C.T.M.
et qu'elle en vnommait les dirigeants (commissaires).
"Le transport en' commun &tait toujours administré comme
‘une entreprise, les recettés provenant des wusagers

couvrant l'ensemble des colits. Il devait d'ailleurs en

- 8tre ainsi jusqu'd la fin des années soixante, au

moment ol furent congues les lois des trois communautés

~urbaines (Montréal, Québec et Outaouais) et des commis-

sions de transport qui leur sont rattachées.

A cet égard, le Rapport Lacasse (mars 1969), concernant
le transport en commun dans l'agglomération de Québec,
démontre que le méme principe continuait dé prévaloir
et que s'y ajoﬁtait.une certaine méfiance 3 1'égard du
milieu wmunicipal. En effet, les auteurs du rapport

affirment notamment:

"Afin de la mettre 3 l'abri de toute ingérence ou
pression indue, la Commission devra. avoir un carvac-
tére autonome, tout en demeurant soumise 3 la juri-
diction de la Commission wmunicipale, en ce qui
concerne ses emprunts obligataires, ainsi gque de 1la
Régie des traansports. .

Dans le cas, par exemple, ou la Commission refu-
serait d'accorder wun nouveau service ou de pro-
longer un service dé&j3 existant, les municipali-
tés qui se croiraient 1ésées auraient un droit
d'appel a8 la Régie des transports, qui réglervrait
le différent. ‘

(eevesd)

N
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Pour sa part, le président devra posséder des quali-
tés d'administrateur et une connaissance valable du
transport en commun et de la chose municipale, puis-
qu'il devrait cumuler la fonction de directeur géné-
ral "de la Commission. ‘

Cependant, le comité soumet que, dans 1le but de
conserver 4d la Commission un caractére autonome,
ni le président ni les autres membres ne de-
vraient faire partie d'un conseil municipal au
moment de leur nomination, ni en avoir été mem-
bres depuis au moins trois ans."(l)

Cette attitude explique pourquoi 1le gouvernement n'a

'pas confié la direction des commissions de transport

aux élus au moment de leur création. Il n'en demeure
pas. moins que ces -derniers exergaient des pouvoirs

réels bien que limités:

1. la nomination de commissaires et 1la possibilité

d'influer sur les choix des commissaires mommés par

le gouvernement;

2. 1'adoption du budget; la portée réelle de ce pouvoir
était limitée, d'une .part, par l'entrée en vigueur
automatique du budgetv propbsé en cas de désaccord
et, d'autre part, parce qu'il était virtuellement
impossible d'exercer des sanctions si les commissai-

res ne s'en tenaient pas au budget voté;

(1) Le tfahspbrt en commun dans‘i'aggloﬁérétibn québécdise. Minis-
téere des Affaires municipales, Québec, mars 1969, pages 88, 89,
90 [passim]. T




40

‘3. 1'approbation des emprunts nécessaires 3 la réalisa-

tion de travaux et 3 l'achat d'équipement.

De plus, dans le cas de la CUM, les &lus (comité exé&-

cutif) approuvaient les changements de parcours de 1la

. STCUM et décidaient des travaux de construction du

métro. En somme, les é&lus locaux et, en particulier,
ceux de la CUM ne partalent pas de zéro dans la démar-
che qui 1es a amenés & assumer un. controle plus &tendu

sur le transport en commune.

Le contrdle des commissaires sur le transport en commun
(parcours, tarifs, budgets, investissemenfs) devait
en effet &tre contesfé par beaucoup d'&lus municipaux 3
compter dd'moment gﬁ le tranéport en commun cessait de
faire ses frais 3 méme les revenus provenant des usa-

gers et que les municipalités étaient appelées a

combler des déficits d'exploitation. Cette contesta-

tion s'est d'ailleurs &largie 3 mesure que les déficits

d'exploitation 3 la charge des municipalités augmen-

taient.
Réforme de la démocratie et de la fiscalit@ municipales

L'évolution de la conception du rdle de 1'é&lu municipal

fut &galement un facteur dé&terminant. En effet, le

gouvernement a réalisé en 1978 et 1979 une ré&forme en
profondeur de la démocratie et de la fiscalité munici-

pales. Cette réforme visait essentiellement 3 renfor-

cer la vitalité démocratique de notre systéme munici- "

pal. Les principaux axes de .cette double ré&éforme

édtaient:

[
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~ l'autonomie financidre, qui signifie que les munici-
palités doivent posséder des- ressources fiscales
propres suffisantes pour faire face 3 leurs obliga-

tions;

- la revalorisation du trd8le de 1'élu local, en accor-
dant 3 cette fonction plus de visibilité& ainsi qu'un
véritable pouvoir décisionnel qui est le moins possi-
ble assujetti d des conditions imposées ‘par un autre

gouvernement;

- l1'information—-participation du citoyen de maniére &
ce qu'il surveille efficacement 1l'administration de
ses &élus et participe aux décisions concernant les

services qu'il regoit.

Au plan de 1'établissement des services, ces réformes
devaient fournir 3 une communauté locale les moyens de
décider des services qu'elle veut se donner et de leur

mode de financement.

La revalorisation‘du(rﬁle des &lus’ locaux suppose évi-
demment 'qu'ils exercent un contrdle réel sur lés servi-
ces dont ils .ont 3 répondre devant la population. Or,
le contrdle, formel tout au moins,''du transport en
commun leur &chappait et ce malgré le fait'que ce ser-
vice faisait partie du budget des municipalités desser-
vies et en dépit également de son rdle crucial dans 1la

vie de nos grandes agglomérations.
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Contrdle sur les organismes publics

Ces facteurs. ont amené& le gouvernement 3 retenir, au

moment de ces réformes, le principe du contrdle des
€lus locaux sur le transport en commun. Il suffisait
donc aux élus d'une agglomération ou dont le territoire
était desservi par une commission de transport de se

mettre d'accord our pour obtenir du ouvernement les
P u gouv

modifications législatives nécessaires afin d'exercer

effectivement ce contrbdle complet sur le transport en
commun. C'est ainsi que la Loi sur la Communauté
urbaine de Québec fut modifiée dé&s juin 1978 afin de
placer les &lus de la Communauté 3 la téte de la CTCUQ.
De méme, la Loi sur les corporations municipales et
intermunicipales de transport, adoptée en décembre
1977, plagait dés le départ ces corporations sous le

contrdle des &lus locaux (tableau 1, page 8).

Les lois régissant les autres organismes furent pro-

gressivement modifiées par la suite:

= juin 1982: le conseil de la CUM acquiert un pouvoir
indiscutable sur le budget de la CTCUM ainsi queAle
pouvoir d'approuver les tarifs;

- juin 1983: modification de la loi régissant la CTCRO;

- décembre 1984: adoption de la Loi sur la Société de

transport de la ville de Laval;

= Jjuin 1985: adoption de 1la Loi sur la Société de

transport de la rive sud de Montréal et modification

lE B
. 2

R . o B
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de la Loi sur la Communauté urbaine de Montréal pour
créer la STCUM; dans les deux cas, les élus acquid-

rent le plein contrb8le sur leur société de transport.

Contrdle sur les services de tthnsport, en dehors des

organismes publics

La situation qui vient d'étre décrite s'applique aux
neuf organismes publics de tfansporf, lesquels desser~
vent les plus importants bassins d'usggers du transport
en commun. Cetté description ne s'applique donc pas
aux banlieues des agglomérations de Québec et de
Montréal ni ahx agglomérations de 20 000 habitants et
plus ol existent également des services de transport
urbain. Dans leur cas, 1'évolution des pouvoirs muni-
cipauk comporte néanmoins une certaine similitude. En
effet, les villes ont d'abord regu en 1968 le pouvoir
d'accorder une subvention au traﬁsporteur opérant sur

leur territoire(l); ce pouvéir permettait aux villes

d'assurer la survie d'un service mais sans intervenir

3

dans sa gestion. En 1982, les municipalités recevaient
le pouvoir d'organiser elles-mé&mes un service de trans-

port en commun(2).
Intervention gouvetnementale'

Tout en réclamant un contrdle plus étendu sur le traans-

port en commun, les &lus municipaux demandaient &gale-

(1) L.C.V., art 474a, édicté par L.Q. 1968, ch. 55, a.l123. Les
municipalités régies par 1e Code mun1c1pal ANt reg¢u un pouvoir
identique en 1975.

(2) L.C.V. 467 et suivants; C.M., art. 535 et suivants, &dictés par
L.Q. 1981, ch. 26, a.38 et 39.
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ment au gouvernement d'augmenter sa part du finance-
ment . Les motifs 3 l'appui de cette demande é&taient
l'importance du fardeau financier et les effets de
débordement inhérents & un tel service. En accédant 3
ces demandes, le gouvernement aBsorbait une part crois-—
sante du colit ce qui i'amena 3 poser des gestes dont
les effets ont démontré que le transport en commuﬁ
était devenu a certains égards un domaine de juridic-

tion partagée entre les deux niveaux de gouvernement.

L'imposition ’du moratoiré sur les ‘prolongements du
métro en juin 1976 en est le premier.signé. M&me si
elle demeurait le maftre d'oeuvre, la CUM devait sus-
pendre la rvréalisation des travaux, le principal bail-
leur de fonds voulant examiner les différentes hypothé-
ses et revoir l'ordre de priorité des investissements
avant d'aller plus loin. Cette réflexion devait ame-
ner, en novembre 1979, le gouvernement A lever le mora-
toire sur une partie du réseau projeté dans la mesure
oti il correspondait 3 'son "plan de transport” pour la

région de Montréal.

Ce plan Gtablissait les orientations gouvernementales
en matiére d'investissements dans les domaines de 1la
voirie et du transport en commune. Les propositions
relatives au transport en commun situaient les futures
‘décisions d'investissement dans une perspective d'en-
semble de l'aggloméfation métropolitaine. Elles
visaient notamment 3 intégrer les besoins de toutes les
parties de 1l'agglomération, en tenant compte dua fait
que les grandes infrastructures desservent plﬁs'd'une

partie de l'agglomération ou encore générent des cffets
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qui débordent le cadre de la partie de l'agglomération

ol elles sont, situdes.. . Le gouvernement y é&nongait

aussi certaines stratégies de gestion des services
(tarification zonale, intégration modale, intégration
tarifaire) ayant pour objectifs d'améliofer le service
aux usagers et de tirer un meilleur parti des investis-

sements.

Cette intervention constituait un précédent puisque
ces matiéres avaient &été& jusque 13 des responsabilités
strictement locales; ce geste signifiait donc 1la volon-
té du gouvernement de s'affirmer comme un acteur majeur
dans le transport em commun dans la régiom de Montréal.
Pour qu'il en soit ainsi, il faut toutefois que les
collectivités locales accepteant de céder une partie de
leur autonomie décisionnelle, qu'il y ait ou non modi-

fication du cadre institutionnel.

Bilan de 1'évolution du cadre institutionnel

-

Le résultat de cette &volution de 1970 '3 1985 consiste

en un pouvoir direct et complet des €lus locaux sur les

.services de transport en commun. Ainsi, les é&lus ne

sont plus seulement en position de réaction 3 des déci-
sions prises par des administrateurs. Ils possédent
aujourd'hui le véritable pouvoir d'initiative et sont
seuls aptes 3 décider des services a offrir et des
ressources d employer pour produire ces services. En
somme, le procéssus politique a complétement remplacé
le marché -comme mode d'allocation des ressources dans

le domaine du transport en commune.
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Par ailleurs, 1le transport en commun est devenu un
service différent des autres dans l'ensemble de 1l'acti-
vité municipale. En effet, la poursuite d'objectifs
nationaux (&conomies d'énergie, équilibre vqirie/trans—

port en commun, amélioration générale de la qualité de

"vie) a amené le gouvernement 3 adugmenter sa ‘participa-

tion au financement de ce service en particulier pour
les grandes infrastructures. L'importance de cette
particigation financiére fait en sorte que le gouverne-
ment est intéressé& par les décisions prises 16calement,
particuliérement dans 'la région de Montréal, et qu'il
cherche 3 1les influencer afin de s'assurer que ses

subventions sont employées de fagcon rationnelle.

De 1979 a 1983, le cofit du transport en commun dans les
neuf organismes publics est passé de 406,9 M$§ A

713,6 MS$, 'pour une augmentation annuelle de 15;12

(tableau 4.1.1).

Voyons maintenant comment les usagers, le gouvernement

et les municipalités se sont partagés cette facture.

Usagers

La période de 1980 3 1983 a &té marquée par uune stabi-
lisation de 'la contribution des usagers par vrapport au
codt. Ainsi, entre 1979 et 1983, leur participation

est passée de 31,4% a 31,67% (tableau 4.1.1).
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/ La STCUM, quant 3 elle, a counnu une diminution de 1la
part relative des févenus provenant des usagers, celle-
ci passant de 32,3%Z en 1979 a 30,0% en 1983 (tableau
4.2.1). Les nombreux conflits de travail ont sfirement
nui 3@ la croissance de l'achalandage. L'extension des
services dans 1l'ouest de 1'fle et 1'intégration des
trains de banlieue ont également eu un impact négatif

sur la part des usagers.

Par contre, dans 1les autres commissions, la contribu-
tion des usagers augmente durant cette période. En
effet, entre 1979 et 1983, les. revenus provenant des
usagers sont passés de 27,47 des coiits d& 36,8%, pour
une augmentation annuelle de 24,4%Z des revenus (tableau
4.1.3). Cependant, il faut tenir compte du fait que
l'arrét de travail de 250 jours 3 la CTCUQ surestime
l'augmentation des revenus. Si, pour limiter cette
distorsion, on prend comme basg pour 1979 1la moyenne
des données de 1978 et de 1980, les revenus &quivalent

a 33,2%7 des colits en 1979 et 1l'augmentation annuelle

entre 1979 et 1983 serait alors de 15,1%.

Les augmentatidns de la part de l'usager sont de l'or-
dre de 5,4 unités de pourcentage a4 la STRSM, 6,9 3 1la
CTCRO et 6,7 3 la STL(l) (tableaux 4.4 a3 4.6).

.(1) Dans le cas de la CTCRO et de la STL, ces augmentations de la

participation soant gecnflées par 1'abandon durant cette période
des services non-réguliers (transport scolaire 3 contrat, traas-
port aéroportuaire, etc). Si on élimine ce facteur, on peut
parler d'une participation relativement stable des usagers aux
colits.
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La CTCUQ a connu une baisse de 1la participation des
usagers de 1978 3 1981l. Par contre, de 1981 5‘1983, la
part relative de l'usager a augmenté de 5,3 unités de
pourcentage. Cette situation peut 'sans doute s'expli-
quer par i{influence négative sur l1'achalandage du
conflit de travail en 1979 et par le gel des tarifs de

1la CTCUQ jusqu'en janvier 1982.

Dans les corporations, la part relative des usagers
‘semble augménfér engré 1979 et 1983, passéﬁt de 35,3% 3
37,7% (tableau 4.1.4). Cependant, si ‘on tient compte
de la chute des autres revenus, il s'agit plutdt d'une
diminution. En fait, les revenus proéenant des usagers
ont augmenté& rapidement entre 1979 et 1983 mais les

colits en ont fait au moians tout autant.

_ Gouvernement

Suite aux mesures adoptées en 1976, 1les édbventions au
transport en commun ont augmenté consiaérablement. La
nouvelle politique d'aide de 1980 accentue ce phénomé-
ne. En effet, 1l'analyse des quatre premiéres années
d'application du programme montre une augmentation
encore trés rapide des contributions du gouvernement
autant en termes absolus qu'en comparaison avec les

autres pdrtenaires. " ST T e

Ainsi, de 1979 3 1983, les subventions gouvernementales
sont passées de 32,6% des cofits 3 42,8%, pour une aug-
mentation annuelle de 23,2% du montant de la subvention

(tableau 4.1.1).
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On retrouve une augmentation de cet ordre pour chacune
des commissions de transport. =~ Cette augmentation a
toutefois été plus importante dans le cas des corpora-
tions qui ont vu leurs subventions augmenter de 63,07%
par année entre 1979 et 1983 (tableau 4.1.4). Celles-

ci ont été créées durant la période de 1973 3 1980 de

sorte qu'elles @&taient 'dans une ©position ol elles

pouvaient augmenter rapidement leurs revenus autonomes

en accroissant leur achalandage et ainsi profiter

davantage des nouvelles formules -de subvention. En
effet, comme le montrent les tableaux 4.7 3 4.10, les
subventions gouvernementales, qui représentaient pour
la majorité des corporations environ 25% des revenus. en

1980, ont atteint, en 1983, pré&s de 45%.

Pour les commissions de transport, la mesure arrivait
d une période ol l'achalandage avait dé&ja atteint un
niveau respectable et pér le fait méme permettait une
moins grande augmentation des revenus provenant des

usagers et de la subvention gouvernementale.

. Plusieurs facteurs peuvent expliquer la croissance ra-

pide des contributions gouvernementales entre 1979 et
1983. D'abord, compte tenu de la nouvelle formule de
subvention aux revenus, les organismes de transport
étaient incités 3 augmenter les tarifs et l'achalandage
pour profiter au maximum des subventions. Durant 1la
période de 1980 a 1983, la subvention au fonctiouneuent
a augmenté considérablement passant de- 81,4 MS$S 3
121,6 M$; De plus, -1la subvention au“laissez—passer a

été trés bien acceptée par les organismes et a obligé



le Ministére 3 verser 32,7 M$ en 1981 (premiére année
compléte d'application) et 41,8 M$., en 1983. Finale-
ment, une participation importante. au financement des
immobilisations a aussi fait augmenter la contribution
gouvernementale. De 1980 a 1983, ces subventions,
excluént le métro, sont passées de 11,5.M$ a 31,9 M$
(tableau 5).

Cette croissance rapide eut s'expliquer ar le ro-
p P p

gramme d'achat d'autobus, les décisions des organismes
de construire des garages et centres administratifs et
par le financement des immobilisations sur 10 ans a
partir de 1980 alors qu'elles é&taient entidrement
payéés au moment de l'acquisition jusqu'en 1979. I1
faut aussi considérer 1le fait que 1la subvention i
1'achat des autobus acquis en 1980 et 1981 par la STCUM
n'a été versée qu'd la fin de 1982, soit au moment de
leur financewment 3 long terme, soit .alors que les taux

d'intérét &levés ont atteint un sommet.

L'augmentafion de la subvention - gouvernementale ‘au
service de la dette du métro a aussi &té trés importan-
te entre 1979 et 1983. La subvention qui é&tait de
49,7 M$ en 1979 a atteint 91,4 M$ en 1983, soit une
augmentation annuelle de 16,4% durant 1la période
(tableau 4.2.,1).

Depuis 1982, s'ajoute 3 toutes ces subventions, Lla
contribution gouvernementale au train de banlieue qui
fut de 2,8 M$ pour une partie de l"année 1982 et de
9,6 M$. pour 1983,
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Le nouveau programme d'aide au transport en commun a
modifié considérablement 1le budget du ministére des
Transports. En observant 1'é&volution des sommes consa-
crées 3 deux de ses principaux programmes, l'aide au
transport en commun et la construction du réseau
routier, on constate facilement la croissance extréme-
ment rapide du budget coﬁsécré au transport en commun,
de méme que la part <croissante du budget total du
ministére des Transports absorbée par ce programme. En
effet, le pourcentage du budget du ministére des Trans-
ports alloué 3 la construction routiére a diminué~pour

la période de 1979-80 3 1983-84. Il est passé de 35,8%

- du budget total a 24,3%. Par contre, le pourcentage du

budget du Ministére alloué& au transport en commun a
augmenté& passant de 12,5% en 1979-80 a 22,5% en 1983-
84. Notonskque la tendance se poursuit podr les années

subséquentes (tableau 6).
Municipalités

Le pourcentage de contribution des 'municipalités a
augmenté considérablement entre 1976 -et 1979 pour tou=-
tes les coumissions de traansport du Québec. Cette
tendance s'est renversée depuis la réforme et les
quotes-parts relatives ont diminué, passant de 30,4% en
1979 a 23,5% en 1933, bien que les montants versés par

les municipalités aient augmenté& passant de 123,6 M$ A

167,7 M$ (Tableau 4.1.1).

Il existe une différence entre les commissions et les

corporations quant & la proportion des colts financée
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par les municipalités. En effet, 3 l'exception de 1la
CITS qui obtient un pourcentage de contribution munici-
pale qui s'apparente 3 celui des commissions (pré&s de
25% en 1983), lés municipalités défrayaient seulement
entre 3% et 10% des dépenses dans 1és autres corpora-

tions en 1983 (tableaux 4.7 3 4.10).

Les municipalités sont appelées 3 combler 1le déficit
résiduel pour les réseaux de leur‘territoire. L'impor-
tance croissante des subventions gouvernementales a
contribué 3 freiner 1'augmentation des quotes-parts

municipales entre 1979 et 1983.
Synthése

La participation des usagers a diminué dans tous les

organismes de transport entre 1976 et 1979. -

Cependant, depuis la réforme, on assiste-d une stabili-
sation et méme 3 une légére augmentation de cette con-
tribution. La réforme a entrainé une modification du
comportement des organismes de transport favorisant
l1'augmentation de ce type de revenu. .En basaat les
subventions sur 1les revenus provenant des usagers,
plutdt que sur le déficit d'exploitation, le gouverne-
ment a incité les organismes de transport &d hausser

leurs tarifs et d favoriser 1l'amélioration du service

-dé-faqon.é augmenter l'achalandage. Les augmentations

réguliéres de tarifs liées 3 des accroissements d'acha-
landage découlant de facteurs comme l'introduction du
laissez—-passer et l'augmentation du prix de l'essence,

" .
ont permis de stabiliser les revenus d'exploitation.



53

Les organismes de transport en commun se sont de plus
en plus spécialisés dans les services réguliers. En
effet, entre 1979 et 1983, les autres revenus ont dimi-

nué pour la majorité des organismes publics de trans-

. port.

Les organismes de transport ont trés bien- -répondu au
programme d'aide les incitant & augmenter leurs reve-
nus. Ils ont ‘également profité de la subvention au
laissez—-passer. Par conséquent, 1la contribution.gou-

vernementale a augmenté trés rapidement entre 1979 et

'1983.

Le pourcentage de <contribution des municfpalités a
augmenté continuellement entre 1976 et 1979 pour toutes
les commissions de transport du Québec. Cettg tendance
a 8té renversée et la part‘relative des muniqipalitéé a

diminué depuis 1980.

En cohclusion; 1"analyse de 1'évolution-de la contribu-
tion des partenaires de 1979 3 1983 montre que la for-
mule de financemeﬂt de 19380 a favorisé une stabilisa-
tion des revenus provenant des usagers, une accéléra-
tion du phénoméne de croissance des: subventlions et une

diminution des contributions municipales..
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TABLEAU 4.1.1
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1979 A 1983.
(INCLUANT LA DETTE DU METRO)

SOMMAIRE
(000$)
1979 (1) 1980 . : 1981 : 1982 : 1983 : Variation | :
: : . : : s annuelle
REVENUS AUTONOMES : : : : : :
Usagers ;127597 31,4% : 153 001 30,1% : 187 234 31,04 : 204 022 31,7% : 225363 31,64 : . 15,3% :
: : 19,9% : 22,4% : 9,0% : 10,5% : :
Autres ;2286 5,6%:° 23003  4,6% : 21328 3,5%: 17461 2,T%: 14907  2,1% : -10,1% :
Total 1 150 453 D176 09 _: 208 562 1 221 483 i 240 270 : 12,4% :
: : 17,0% : 18, 4% : 6,2% : 8,5% :
: GOUVERNEMENT : : R : : - ‘ :
: Fonctionnement : : 81 368 : 104 109 : 110 776 : 123 677 : 15,0% (2)
Laissez-passer : : 15 933 : 32 655 : 34 276 : 43 460 Coe 39,7% (2)
Sous-total (3) : . 78 473 . 97 301 . 136 764 1 145 052 i 167 137 : 20,8% -
: : 24,0% : 40,6%  : 6.1% : 15,2% :
Autres (OPT) : 4 587 : 13 813 ;13 931 ;28 216 1 47 077 : 79,0%
Dette du métro : 49 734 : 76 664 : 86 564 : 85 199 : 91 416 : 16,4%
Total 132796 32,6%: 187 778 37,0% : 237259 39,34 . 258 467 40,2% : 305 630 42,8% :  23,2%
: : 41,4% s 26,4% : 8,9% : 18,2% i :
: MUNICIPALITES : ‘ : ) : o, : : : :
: Autobus-métro : 90 404 : 92 407 : 99 678 : 113 746 : 111 796 : 5,5% :
Ferroviaire : : : : : 2 613 : 7 526 : ' :
Dette du métro : 33 236 T 51 207 : 57 692- : 47 164 : 48 349 : 9,8%
Total © 123640 30,4% : 143 614 28,3% : 157 370 26,1% 1 163 523" 25,4% : 167 671  23,5% : 7,9%
: D 16,2% : . 9,6% : 3,99 : 2,5% : :
: DEPENSES : 406 887 100,0% : 507 486 100,0% : 603 191 100,0% : 643 473 100,0% : 713 571 100,0% :  15,1%

24,7% : 18,9% : 6,7% : 10,9%

SOURCES: Rapports annuels 1979 a 1983.
Rapports annuels 1979 & 1983 de la CUM. Service des études
. - Direction générale du transport
(1): Incluant les corporations de transport en 1979. . terrestre des personnes
(2): Taux de croissance annuel de 1980 a 1983. 23 avril 1986
(3): Subvention au déficit d'exploitation en 1979.



" TABLEAU 4.1.2
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1979 A 1983.
(EXCLUANT LA DETTE DU METRO)

. SOMMAIRE
(0003)
: 1979 (1) : 1980 + 1981 1982 : 1983 : Variation :
: . : : : : annuel le
: REVENUS AUTONOMES S : . : : ~ : - :
. Usagers : 127 597. .39,4% : 153 001  40,3% : 187 234 40,8% : 204 022 39,9% : 225 363 39,3% : - 15,3% :
- : B 19,9% : 22,4% : 9,0% : 10,5% : :
Autres 2286  7,%: 23093 6,1%: 21328 4,64: 17461  3,4%: 14 907  2,6% | -10,1% :
Total : 150 453 T 176 09 : 208 562 : 221 483 : 240 270 : 12,4% :
: : : 17,0% : 18,4% : 6,2% : 8,5% : :
: GOUVERNEMENT : : : : : :
_Fonctionnement : : 81 368 : 104 109 : 10 776 s 123 677 : 15,0% (2)
"Laissez-passer : : 15 933 : 32 655 : 34 276 : 43 460 : 39,74 (2)
:  Sous-total (3) : 78 473 : 97 301 ;136 764 {145 052 1 167 137 : 20,8% :
HE : : 24,0% : 40,6% : 6,1% : 15,2% : :
Autres : 4 587 i 13813 ;13931 : 28 216 : 47077 : 79,0% :
Total ;83060 25,6%: 111 114 29,3% : 150 695 32,8% : 173 268 33,9% : 214 214  37,3% : 26,7%
: ‘ v : 33,8% : 35,6% : 15,0% : 23,6% :
: MUNICIPALITES : : : : : - :
Contribution 1 90404 27,9% : 92407 26,3%: 99 678 21,7% : 116 359 22,8% : 119 322 20,8% : 7,2% :
: : 2,2% : 7,9% - : 16,7% : 2,5% : :
: DEPENSES 1 323917 100,0% : 379 615 100,0% : 458 935 100,0% : 511 110 100,0% : 573 806 100,0% : 15,4%
: - : : 17,2% : 20,9% : 11,4% : 12,3% :
SOURCES: Rapports annuels 1979 a 1983.
. Service des études .
(1): Incluant les corporations de transport & partir de 1979. Direction générale du transport
(2): Taux de croissance annuel de 1980 3 1983. . ) . : terrestre des personnes
(3): subvention au déficit. d'exploitation en 1979. : T 23 avril 1983

1
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TABLEAU 4.1.3
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1979 A 1983
COMMISSIONS SAUF STCUM

(000$) -
1979 : 1980 : 1981 : 1982 : 1983 H Variation
' : : : : : annuelle
: REVENUS AUTONOMES . : : . : : ]
: Usagers : 22 129 . 27,4% : 31 732 30,2% : 37 939 31,6% : 47 107 34,6% : 52 957 36,8% : 24 ,4%
: : : : 43,4% : 19,6% : 24 ,2% : 12,4% :
Autres D091 13,5% 12662 12,1%+ 11 636 9,7% : 8649  6,3% : 5192 3,6% : -16,9%
Total ' : 33040 T 44 39 : 49 575 : 5575% i 58149 : 15,2%
: : 34,4% : 11,7% : 12,5% : 4,3% :

GOUVERNEMENT : ks : : : :
Fonctionnement : : 17 950 : 21 481 227 97 : 31 790 : 20,8% (1)
Laissez-passer : v : 1 934 : 4 687 : 7.270 ) : .9 415 : 68,6%4 (1)
Sous-total (2) : 23 540 : 19 884 : 26 168 : 35 187 : 41 205 : 15,0% -

. : : -15,5% ©e 31,6% : 34,5% : 17,1%
Autres : 509 : 9351 G 872 © 11031 ©12 462 : 9,9%
Total : 24 049  29,8% : 29 235  27,9% : 34 910 29,1% : 46 218  33,9% : 53 667 37,3% : 22,2%
: 21,6% T 19,4% : 32,4% N 16,1% :
: MUNICIPALITES : : : . : B ’ :
:  Contribution : 23 636 29,3% : 31 297 29,8% : 35 520 29,6% : 34 323 25,2% : 31978 22,2% : 7,8%
' - 32,4% : 13,5% : -3,4% : 0 -6,8% :
: DEPENSES : 80 725 100 OA : 104 926 100,0% : 120 005 100,0% : 136 297 100,0% : 143 794 100,0% : 15,5%
: ’ : 30,0% : 14,4% : 13,6% : 5,5% : -
SOURCES: Rapports annuels 1979 3 1983.
. Service des études
(1): Taux de croissance annuel de 1980 a 1983. ) ' Direction générale du transport
(2): Subvention au déficit d'exploitation en 1979. o S terrestre des personnes
’ ' 23 avril 1986 -



) . TABLEAU 4.1.4
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1979 A 1983.

CORPORATIONS
(000%)
: ’ H 1979 : 1980 :. 1981 : 1982 : 1983 : Variation :
: : : : : : : annuelle
: REVENUS AUTONOMES R : . : : : . : ) :
: Usagers : 2 267 .35,3% : 32,0 36,4% : . 4 325 34,0% : 6 114 35,1% : 7621 37,7% : 35,4% :
: ] : : 42,9% H 33,5% H 41,4% H 24,6% .o H
:  Autres 1833 285%: 2061 2,0%: 2502 19,7%: 2215 12,7%: 1931  9.6% . 1,3% :
:  Total - : 4100 i 5381 - ;6827 : 8329 : 9552 : 23,5% :
: : 31,2% : 26,9% : 22,0% : 14,7% : :
: GOUVERNEMENT : : : : : :
: Fonctionnement : : 1 488 : 2 434 : 3 448 : 4 314 : 42,1% (1) :
: Laissez-passer : : 58 : 403 : 874 : 1296 : 178,8% (1)
:  sous-total (2) : 1213 : 1566 : 2837 i 432 : 5610 : 46,6% :
: B 27,5% : 83,5% : 52,3% : 29,8% : :
Autres : 0 : 462 : 946 D 2455 i 295 : 84,5% :
Total © 1213 18,9%: 2008 22,64 : 3783 29,7 : 6777 38.9% . 8 566 42,4% : 63,0% :
: : 65,5% : 88,4% : 79,1% : 26,4% :
: MUNICIPALITES : : : : H :
: Contribution : 110 17,3% : 1506 - 16,9% : 2 116 16,6% : 2 305 13,2% : 2076 10,3% : 16,9%
: 2 35,7% : 40,5% 8,9% : -9,9% :
: DEPENSES : 6 423 100,0% - .8 895 ;100,0% H 12 726 100,0% : ]7 411 100,0% : 20 194 100,0% : 33,2% H -
: : 38,5%° : 43,1% : 36,84 - N 16,0% : :
'SOURCES: Rapports annuels 1979 a 1983.
: . . : Service des études
(1): Taux de croissance annuel de 1980 & 1983. . : Direction générale du transport
(2): Subvention au déficit d'exploitation en 1979. - . ) terrestre .des personnes

23 avril 1986

LS



TABLEAU 4.2.1

EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN

(INCLUANT LA DETTE DU METRO)

8¢S

DE 1979 A 1983.

S.T.C.U.M.
(000%)
1979 (1 1980 (2) . : 1981 1982 (3) 1983 Variation
annuelle
REVENUS AUTONOMES : : : : '
Usagers (4) 103 201 32,3% : 118029  30,0% : 144970 30,8% : 150 801 30,8% : 164 785 30,0% : 12,4%
: 14,4% : 22,8% : 4,0% : 9,3% :
Autres 10112 3,243 8290  2,1%: 7190 1,5%: 657 1,3%: 778 14%. -6,3%
Total 113 313 : 126 319 152 160 157 398 : 172 569 : 1,1%
1,5% 20,5% 3,4% 9,6%
: GOUVERNEMENT
: Fonctionnement : 61 930 80 194 79 411 87 573 12,2% (5)
Laissez-passer : 13 941 27 565 26 132 32 749 32,9% - (5)
Sous-total (6) : 53 720 75 871 107 759 105 543 120 322 : 22,3%
: 41,2% 42,0% -2,1% 14,0% :
(7) : :
Autres (Stcum) : 4 078 4 000 4 243 14 730 31 659 : 66,9%
Dette du métro : 49 734 76 664 86 564 85 199 91 416 : 16,4%
Total 107 532  33,6% 156 535 39,8% 198 566 42,2% 205 472 42,0% 243 397  44,3% 22,74
.45,6% 26,9% 3,5% 18,5%
: MUNICIPALITES
Autobus-métro 65 658 59 604 62 042 77 118 77 742 4,3%
Ferroviaire : . 2 613 7 526
Dette du métro : 33 236 51 207 57 692 47 164 48 349 9,8%
Total 98 894  30,9% 110 811 28,1% : 119 734  25,5% 126 895  25,9% 133 617 24,3% 7,8%
12,1% : 8,1% 6,0% 5,3%
DEPENSES (7) 319 739 100,0% 393 665 100,0% : 470 460 100,0% : 489 765 100,0% : 549 583 100,0% : 14,5%
: 23,1% 19,5% 4,1% 12,1% : -
SOURCES: Rapports annuels 1979 a 1983.
’ Rapports annuels 1979 & 1983 de la CUM. Service des études
Direction générale du transport
(1): Arrét de service de 17 jours (21/11-8/12). ) terrestre des personnes
(2): Extension du territoire par l'achat par la S.T.C.U.M. du .réseau Metropol1taln 23 avril 1986
provincial.
(3): Arrét de service de 17 jours.
(4): Comprend les revenus du service reguller urbain et le hors-territoire.
(5): Taux de croissance annuel de 1980 a 1983.
(6): Subvention au déficit d'exploitation en 1979.
(7): Excluant, des subventions et des dépenses, les intéréts versés par le

gouvernement suite au déficit de 1979.




TABLEAU 4.2.2
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1979 A 1983.
(EXCLUANT LA DETTE DU METRO)

- S.T.C.U.M.
(000%)
: 1979 (1) 1980 (2) 1981 : 1982 (3) 1983 : Variation
: : ’ : : : annuelle
: REVENUS AUTONOMES : : : : H ‘ : H
: Usagers (4) 103 201 43,6% : 118 029  44,4% : 144 970  44,4% : 150 801 42,2% 164 785 40,2% : 12,4% :
: : : o 14,4% : 22,8% : 4,0% : 9,3% : :
Autres :10 112 4,3% 8290 3,1%: 7190 2,2%: 6597 1,8%: 778 1,9% : -6,3% :
Total ;113 313 D126 319 : . 152 160 : 157 398 172 569 : 11,1% :
: 11,5% : 20,5% 3,4% 9,6% :
: GOUVERNEMENT : ; H : : - : :
: Fonctionnement : : 61 930 : 80 194 : 79 411 : 87 573 : 12,24 (5)
: Laissez-passer : : 13 941 : 27 565 : 26 132 32 749 32,9% (5) :
Sous-total (6) : 53 720 v 75 87 ;107 759 : 105 543 120° 322 : 22,3% :
: H 41,2% : 42,0% : -2,1% 14,0% : :
Autres (7) 4 078 : 4000 T 4243 i 14 730 31 659 : 66,9% :
Total 57 798  24,4% 79 871. 30,0% 112 002 34,3% : 120 273 33,7% 151 981  37,1% : 27,3% :
38,2% 40,2% 7,4% 26,4%
: MUNICIPALITES
Autobus-métro : 65 658 : 59 604 62 042 77 118 77 742 4,3% :
Ferroviaire : : 2 613 7 526
Total 65 658 27,7% 59 60&. 22,4% 62 042 19,0% 79 731" 22,3% 85 268 20,8% 6,8%
-9,2% 4,1% 28,5% 6,9%
: DEPENSES (7) 236 769 100,0% : 265 79 100,0% : 326 204 100,0% : 357 402 100.0% : 409 818 100,0% : 14, 7%
: 12,3% : 22,7% HEE 9,6% 14,7% :
SOURCES: Rapports annuels 1979 & 1983. . .
S, Service des études
(1): Arrét de service de 17 jours (21/11-8/12). Direction générale du transport
(2): Extension du territoire par l'achat par la S.T.C.U.M. du-réseau Métropolitain terrestre des personnes

provincial.

Arrét de service de 17 jours. ’ ’
Comprend les revenus 'du service régulier urbain et le hors-territoire.
Taux de croissance annuel de 1980 3 1983.

Subvention au déficit d'exploitation en 1979.

Excluant, des subventions et des dépenses, les intéréts versés par le
gouvernement suite au déficit de 1979.

23 avril 1986
(3):
(4):
(5):
(6):
(7):

6S
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TABLEAU 4.3 .
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1979 A 1983.

c.7.c.u.Q.
(000%)
: . : 1979 (1) : 1980 : ' 1981 : 1982 (2) : 1983 : Variation
: : : : . : : ) : annuel le
: REVENUS AUTONOMES : P ' : : : : :
Usagers : 3008 158%: 10881 31,9%: 12433 30,4%: 16353 34,1% : 18 896 35,7% : 58,3% :
: : H 261,7% : 14,3% : 31,5% H 15,6% : H
:  Autres : 708 3,7%: . V415 4,1%: 1763 4,3%: 1465  3,1% : 2103 4,0%: . 31,3% :
Total s 3716 L12 296 : 14 196 ;17818 ;20 999 : 54,2% : .
: : : . 230,9% : 15,5% : 25,5% : 17,9% : :
: GOUVERNEMENT H : : : : : H
Fonctionnement : : 6 473 : 7 933 H 10 702 ot 12 386 : . 23,9%2  (3)
Laissez-passer : : 7. 1454 : 2 337 : 3 304 - : 3 804 : 37,4% - (3)
Sous-total (4) : 7 795 s 7927 : 10 270 s 14006 i 16 190 : 20, 0%
_ : : 1,7% i 29,6% : 36,4% : 15,6% : :
Autres : 438 i 2845 : 3 546 D 4392 : 4 626 : 80,3%
Total Cf 8233 43,0%: 10772, 31,6%: 13816 33,7%: 18 398 38,3% 1 20.816 39,4% : 26,1%
: : 30,8% : 28,3% : 33,2% : 13,1% :
MUNICIPALITES '
Contribution 7 144 37,4% 11 068 . 32,4% 12 943 31,6% 11 810 24,6% 11 077 20,9% 11,6%
54,9% 16,9% -8,8% -6,2%
: DEPENSES : 19093 100,0% : 34 136 [100,0% : 40 955 100,0% : 48 026 100,0% : 52 892 100,0% : 29,0%
: ‘ . 78,8% 20,0% 17,3% 10,1% :
" SOURCES:. Rapports annuels 1979 a 1983.
o . Service des études
(1): Arrét de service de 250 jours (29/1-5/10). - Direction générale du transport
(2): Arrét de service de 15 jours (23/10-6/11). . . terrestre des personnes
(3): Taux de croissance annuel de 1980 a 1983. . ’ 23 avril 1986

(4): Subvention au déficit d'exploitation en 1979.



- TABLEAU 4.4
EVOLUTlON DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1979 A 1983.

S.T.L.
(000%)
: 1979 : 1980 : 1981 : 1982 : ) 1983 : Variation :
: : : : : : annuel le :
¢ REVENUS AUTONOMES - : : : : :
: Usagers (1) : 8 432 29,7% : Q742 28,9% : - 11074 29,4% : 12 765 31,3% : 14 169 36,4% : 13,9%
: : ) : 15,5% : 13,7% : 15,3% H 11,0% :
:  Autres ;7320 258%: 8071 23,9%: , 853% 22,64: 58k 14,3%: 1588 4,1%:  -31,8% :
:  Total ;15 752 ;17 813 : 19 608 ;18 609 : 15 757 : 0,0%
: : 13,1% : 10,1% : -5,1% : -15,3% :
: GOUVERNEMENT : : ' : . : : :
: Fonctionnement : : 5 499 : 5526 : 7 311 : 8 084 : 13,6% - (2)
: Laissez-passer : e 157 : 784 : 1 324 : 2 444 : 147,4% (2)
: Sous-total (3) : 5 685 : 5 656 D . 6310 : 8 635 : 10 528 : 16, 7%
: : -0,5% : 11,6% : 36,8% : 21,9% :
Autres : 0 ;2360 : 1708 . D 2 666 ;337 : 12,5%
Total 5 685 20,0% 8016 23,8 : 8018 21,3%: 11 301 27,7% : 13 902 35,7% 25,1%
: 41,0% : 0,0% T 40,9% : 23,0% :
: MUNICIPALITES : : : : : :
:  Contribution : 6 949  24,5% : 7 913. 23,5% : 10 088 26,7% : 10 875 - 26,7% : 9 267 23,8% : 7,5%
: : : " 13,9% : 27,5% T 7,8% . : -14,8% :
: DEPENSES : 28386 100,0% : 33 742 100,0% : 37 714 100 0% : 40 785 100,0% : 38 926 100,0% : 8,2%
: : 18,9% : 11,8% 8,1% 4,6% :
SOURCES: Rapports annuels 1979 a 1983.
Service des études
(1): Comprend les revenus du service régulier urbain et le hors- terr1t01re . Direction générale du transport
"(2): Taux de croissance annuel 1980 a 1983. - ’ : terrestre des personnes
(3): Subvention au déficit d'exploitation en 1979. — v 23 avril 1986

19
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TABLEAU 4.5 '
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1979 A 1983.
,' C.T.C.R.O.
. (000%)
: 1979 1980 : 1981 e 1982 : . 1983 : . Variation - &
: : I : : T : annuelle :
: REVENUS AUTONOMES : o : : o : : :
: Usagers (1) : 4 018 29,8% : 4 534 28,9% : 5 807 34,5% : 6 587 37,5% : 7170 36,7% : 15,6% :
: : t - 12,8% : . 28,1% : 13,4% e 8,9% : L
:  Autres : 2363 17,5%: 2425 155%: 379 2,3%: 258 1,5% : 376 1,9%: - -36,8% :
:  Total r 6381 F 6959 i 6186 © 6845 L 7566 : 4,3% :
: Y 9,1% - : -11,1% : 10,7% : 10,2% H
: GOUVERNEMENT : i : : : : : '
: Fonctionnement : : 2 691 : 3 447 : 3 766 : 4 430 : 17,94 (2) =
: Laissez-passer : : 323 : 704 : 904 : 1 019 : 46,1% (2) :
:  Sous-total (3) : 3 204 : 300 AT D 4670 i 5449 : 14,2% :
: : -5,9% : 37, 7% : 12,5% K 16,7% :
Autres : 0 : 1 069 : 1595 : 1186 : 1372 : 8,6%
Total © 3206 23,7%: 4083 261%: 5746 34,2%: 585 33,4%: 6821 36,9%: 20,8%
: : 27,4% : 40,7% : 1,9% : 16,5% :
: MUNICIPALITES : : T : .3 : T :
: Contribution : 3916 29,0% : 4 621 29,5% : 4 882 29,0% : 4 851 27,6% : 5 150 26,4% : 7,1% R
: : . 18,0% : 5,6% : -0,6% : 6,2% : : :
: DEPENSES : 13 501 100,0% : . 15 663 100,0% : 16 814 * 100,0% : 17 552 100,0% : 19 517 100,0% : 9,7%
: : 16,0% : 7,3% : 4,4% : 11,2% .
SOURCES: Rapports annuels 1979 a 1983.
. Service des études . L.
(1): Comprend les revenus du service regul1er urbain et la contribution de la Commission Direction générale du transport
de la capitale nationale. : ) . terrestre des personnes

(2): Taux de croissance annuel de 1980 8 1983. ) . : ~23 avril 1986
(3): Subvention au déficit d'explOItat1on en 1979. : .



: TABLEAU 4.6 .
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1979 A 1983.

S.T.R.S.M.
(000%)
1979 : 1980 (1) 1981 : 1982 : 1983 : Variation
. H : : : annuel le
: REVENUS AUTONOMES : : : . : : :
: Usagers (2) : 6 671 33,8% : 6 575 30,7% : 8 625 35,2% : 11 402 38,1% : 12 722 39,2% : 17,5%
: : -1,4% : 31,2% : 32,2% : 11,6% :
Autres : 520 2,6% : 751 3,5% : 90  3,9%: 108 3,64: 1125 3,5%: 21,3%
Total A & 12 : 7326 : 9585 © 12 484 ;1387 - 17,8%
: : 1,9% : 30,8% 30,2% 10,9% :
: GOUVERNEMENT : : : : B : :
H Fonctionnement : : 3 287 : 4 575 : 6 138 - : 6 890 : 27,7% (3)
Laissez-passer : : 0 : 862 .o 1738 : 2 148 : 35,2% (4)
Sous-total (5) : 6 856 : 3287 . 5437 ;7876 i 9038 : 7,2%
s ’ : -52,1% : 65,4% H 44 ,9% 14,8% :
Autres - : 71 ;3077 © 1893 ;2787 i 309 : 0,1% (3
Total : 6927 35,1% :. 6364 29,8% : 7330 29,9%: 10 663 35,6% : 12 128 37,4% : 15,0%
. : : -8,1% : 15, 2% : 45,5% 13,7% :
: MUNICIPALITES : : -1 H : : :
:  Contribution : 5 627 28,5% : 7 695 36,0% : 7 607 31,0% : 6 787 22,7% : 6 484  20,0% : - 3,6%
: 36,8% -1,1% : -10, 8% : 4,5% :
: DEPENSES ‘ : 19 745 100,0% : 21 385 100,0% : 24 522 100,0% : 29 934 100,0% : 32 459 100,0% : 13,2%
: .t : 8,3% : 14,7% : 22,1% : 8,4% :
SOURCES: Rapports annuels 1979 a 1983.
: . : Service des études ’
(1): Arrét de service de 30 jours (11/1-21/3). Direction générale du transport
(2): Comprend .les revenus du service régulier urbain. Excluant les revenus terrestre des personnes

du service offert a Ste-Julie. B 23 avril 1986
(3): Taux de croissance annuel 1980 a 1983. o : ' :
(4): Taux de croissance annuel de 1981 a 1983.

(5): Subvention au déficit d'exploitation en 1979.

€9
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TABLEAU 4.7
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU. FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1980 A 1983.
C.IT.S.
(0003%)

: HE 1979 (1) = 1980 H 1981 : 1982 : 1983 : Variation :
: : : : annuelle (2)

REVENUS AUTONOMES .o : : : : :
" Usagers : 129 13,6% : 642 27,7% : 976  26,0% : 1161 28,3%: 179 35,3% : 40,7% :
- : : 397,7% : 52,0% : 19,0% : 54,2% : ' H
: . Autres : 81  8,5%: 500 21,6% : 590 15,7% : 440 10,7% : 190  3,7%: - -27,6% :
. Total : 210 : 1142 : 1566 : 1601 : 1 980 : 20,1% o
: : 443,8% : 37,1% : 2,2% : 23,7% : . :
: GOUVERNEMENT : . H : . : .ot :
: Fonctionnement : : 257 : 550 : 633 : 1 000 - : 57,3% (3) :
: Laissez-passer : : 0 : 85 : 166 : 332 : 97,6% (3) :
: . Sous-total (4) : 333 : 257 : 635 : 797 : 1332 s 73,1% :
: : : -22,8% : 147,1% : 25,5% : 67,1% : :
Autres : 0 - 203 : 365 : 460 : 482 : 33,4% :
Total ;. 333 35,1% : 460 19,8% : 1000 26,6% : 1257 30,7% : 1814 35,8% : 58, 0% :
: : 38,1% : 117,4% : 25,7% : 44,3% : :
: MUNICIPALITES : : . : : S
:  Contribution  : 407 42,8% : 718 30,9% : 1187  31,6% : 1240 30,3%: 1274 25,1%: 21,1%
: : 76,4% : 65,3% : 4,5% : 2,7% :
: DEPENSES : 950 100,0% : 2320 100,0% : 3753 100,0% : 4 098 100,0% : 5 068 100,0% : 29,8% :
: : : 144,2% : 61,8% : 9,2% - : 23,7% : : :

SOURCES: Rapports annuels 1979 3 1983.
Service des études

(1): Arrét de service de 307 jours (14/2- 17/712). Direction générale du transport
(2): Taux de croissance annuel de 1980 & 1983. . terrestre des personnes
(3): Taux de croissance annuel de 1981 a 1983. ) ] 23 avril 1986

(4): Subvention au déficit d'exploitation en 1979.



TABLEAU 4.8
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1979 A 1983.
C.I.T.F.
(000%)
1979 (1) 1980 : 1981 : 1982 : 1983 - - :  Vvariation :
o : : : HE : annuelle :
: REVENUS AUTONOMES : : H H . : ) : :
: Usagers : 563 63,3% : 570 53,4% : 1278 49,8% : 1639 48,6% : - 1764 47,6% : 33,0% :
: : : 1,2% : 124,2% : 28,2% : 7,6% : : :
: Autres . : 26 2,9% : 1% 1,3% 106, 4,1% : 53 1,64 : 49 1,3%: . 17,2% :
Total : 589 : 584 s 1382 :o1692 o+ 1813 : 32,5% :
: : -0,8% : 136, 6% : 22,4% : 7,2% : :
: GOUVERNEMENT : : ' : : : :
: Fonctionnement : : 228 H 565 s 830 H 902 : 57,4% (2)
: Laissez-passer : : 0 : 90 : -210 : 284 : 46,1% (3)
Sous-total (4) : 150 : 228 : 655 : 1060 - : 1186 : 67,7%
: : 52, 0% : 187,3% : 58, 8% : 14,0% :
Autres  : 0 : 47 : 114 : 398 : 464 D M2,9% (@) -
Total : 150 16,9% : . 275 25,T% : 769 30,0% : 1438  42,6% : 1650 44,6% : 82,1% :
: : 83,3% : 179,6% : 87,0% : 14,7% : :
: MUNICIPALITES H : : : H :
¢ - Contribution : 150 16,9% : 209. 19,6% : 413 16,1% : 244 7,2% : 240 6,5% : 12,5%
. : : 39,3% : 97,6% : -40,9% Ce -1,6% :
: DEPENSES . : 889 100,0% : 1 068 100,0% : 2 564 100,0% : 3 374 - 100,0% : 3 703 100,0% : 42,9%
: : : 20,1% : 140,1% 31,6% 9,8% :
SOURCES: Rapports annuels 1979 a 1983.
. . Service des études
(1): Ville de Trois-Riviéres. ’ Direction générale du transport
(2): Taux de croissance annuel de 1980 3 1983.. . o . terrestre des personnes
-(3): Taux de croissance annuel 1981 3 1983. . 23 avril 1986

(4): Subvention au déficit d'exploitation en 1979.

)
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TABLEAU 4.9
' EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE.1979 A 1983.
C.M.T.S.
. .(0008)
: . : 1979 = 1980 : ] 1981 : 1982 HE 1983 : Variation :
: ' : : : : . : : : annuelle . ~:
'REVENUS AUTONOMES . : : : : s :
' Usagers : 970  29,6% : 1462 35,1% : 185 33,9% : 2548 32,8% : 3075 34,2% : 33,4% :
: : : 50,7% H 26,8% : 37,4% : 20,7% : :
:  Autres : 1580 48,5% : 1495 35,9% : 1651 30,2% : 1632 21,0% : 1636 18,2%:  0,7% :
Total i 2559 i 2'957 i 3505 : 4180 s o4 : 16,5% :
: : 15,6% 18,5% : 19,3% : 12,7% :
GOUVERNEMENT : : A : : , : :
: Fonctionnement : : 725 : 1067 : 1 587 : 1 890 : 37,242 (1)
: _Laissez-passer : E 44 : 21 : 414 : 548 : 37,04 (2) :
Sous-total (3) : 395 : 769 : 1278 : 2 001 2 438 : 57,6% :
' : : 9%, 7% 66,2% : 56,6% : 21,8% :
Autres : 0 : 109 : 442 : 1 203 : 1537 : 139,5% (1) :
i Total : 395 12,1% : 878  21,1% : 1720 31,4%: 3206 44,3%: 3975 464,2% . 78,1%
: : : 122,3% : 95,9% : 86,3% : 246,1% ° : :
MUNICIPALITES :
Contribution : 32 9,9% 326 7,8% 248  4,5% 378 4,9% 309 - 3,4% : -1,2% :
0,6% -23,9% 52,4% -18,3%
: DEPENSES : 3278 100,0% : 4 161 100,0% : 5 473 100,0% : 7 762 100,0% : 8 995 100,0% : 28,7% :
: : : 26,9% : 31,5% : 41,8% : 15,9% : ; B
SOURCES: Rapports énnuels 1979 & 1983.
. Service des études
(1): Taux de croissance annuel de 1980 & 1983. Direction générale du transport
(2): Taux de croissance annuel de 1981 & 1983. ’ . - terrestre des personnes
(3): Subvention au déficit d'exploitation en 1979. 23 avril 1986



TABLEAU 4.10 :
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1979 A 1983.

C.I.T.R.S.qQ.
(000%)

: : . : 1979 (1) 1980 (2) 1981 (3) : 1982 : 1983 : variation :
: ’ : : : : : : : annuelle :
: REVENUS AUTONOMES : : : H ) - : H
: Usagers : 605 46,3% : 566 42,1% : 217 23,2% : 766 35,2% : 992 40,9% : 13,2% :
: : : -6,4% : -61,7% : 253,0% : 29,5% . : :
 Autres : 137 10,5% : 132, 9,8% : 157 16,8% : 90  4,1% : 56 2,3%: . -20,0% :
:  Total - 742 : 698 : 374 : 856 : 1048 : 9,0% :
: : : -5,9% -46,4% : 128,9% : 22,4% : :
: GOUVERNEMENT - : : : H : H
: Fonctionnement : : 278 : 252 : 398 : 522 : 23,1% (&) =

Laissez-passer : : 14 : 17 : 86 : 132 : 96,7% (5) :
Sous- total (6) : 3 292 : 269 : 484 : 656 : 18,2% :
: ‘ s -12,8% : -7,9% : 79,9% : 35,1% H :
Autres F 0 : 103 : 25 : 394 : 43 65,4% (&)
Total : 335 25,7% : 395  29,3% : 294 31,4% : 878 40,3% : 1127  46,4% : 35, 4%
: . : 17,9% -25,6% : 198, 6% 28,4% : :
: MUNICIPALITES : : :
: Contribution : 229  17,5% : 253 18,8% : 268 28,6% : 443 20,3% : 253 10,4% : 2,5%
: ) : 10,5% : 5.9% : 65,3% -42,9% :
: DEPENSES : 1306 100,0% : ° 1 346 100,0% : 936 100,0% : 2 177 100,0% : ~ 2 428 100,0% : 16,8% :
I : : 3,1% -30,5% : 132,6% : 11,5% : :
SOURCES: Rapports annuels 1979 a 1983. .
Service des études
(1): Autobus Lévis Inc. ' Direction générale du transport
(2): Arrét de service de 15 jours. ' terrestre des personnes
(3): Arrét de service de 182 jours. ) ] 5 décembre 1985

. (4): Taux de croissance annuel de 1980 a 1983
(5): Taux de croissance annuel de 1981 & 1983.
(6): Subvention au déficit d'exploitation en 1979.

L9
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TABLEAU 5
EVOLUTION DES SUBVENTIONS AUTRES QUE LA SUBVENTION DE FONCTIONNEMENT ET LA SUBVENTION SPECIFIQUE
AU LAISSEZ-PASSER OU AU DEFICIT, DE 1976 A 1983.

Année ] v Subvention aux subvention au déficit . Autres ' Total
e e, ooV e O e
1976 .. 0 ' ' 464 _ 46
1977 : 1 651 A . 324 - 1975
1978 | - 3008 _ | 759 3 767
1979 . 4078 : 509 4 587
1980 11510 4 2303 13 813
1981 9 258 4 673 13 931
1982 | 20 10& 2778 5332 - 28 216
1983 ' _ 31 853. 9 640 ' 5 584 ' 47 077
SOURCES: Rapports annuels de 1976 a 1983. ' _Service des etude;

Direction générale du transport
terrestre des personnes
23 avril 1986



TABLEAU 6
EVOLUTION DES DEPENSES DU GOUVERNEMENT ET DU MINISTERE DES TRANSPORTS ET DES DEPENSES
: EN TRANSPORT EN COMMUN ET EN CONSTRUCTION ROUTIERE DE 1973-74 A 1985-86.

(0003%)
: : Ministére des ) MTQ/ A Construction Transport : Const. rout./ T. enC./
Année : Gouvernement Transports Gouvernement :: routiére en commun : MTQ MTQ
1973-74 - 5 834 755 713 237 12,2% ++ 431 941 2 106 : 60,6% 0,3%
1974-75 : 7 286 600 848 692 11,6% 1 505 009 , 6 052 : 59,5% 0,7%
T 24,9% (1) 19, 0% i 16,9% 187,4% : |
1975-76 : 8 791 122 992 537 , 11,3% =+ 584 923 10 244+ 58,9% 1,0%
: 20, 6% 16,9% - 15,8% 69,3%
H B 8 :
1976-77 - 10 208 430 1037 734 10,2% :: 495 516 69 997 : 47,7% 6,7%
: 16,1% 4,6% i “15,3% 583,3%
1977-78 11 503 008 1060 480 9,2% :: 442 348 93 873 - “,7% 8,9%
: 12,7% 2,2% i -10,7% 36,1% :
1978-79 - 13 402 830 1 137 380 8,5% i+ 438 055 123 926 : 38,5% 10,9%
: 16,5% " 7,3% i -1,0% : 32,0% :
1979-80 - 15 123 200 1 261 331 8,3% i+ 451 861 157 238 - 35,8% 12,5%
: 12,8% 10,9% - 3,2% 26,9% :
1980-81 : 17 596 659 1307 158 7,6% 1+ 432 277 189 300 : 33,1% 14,5%
: 16,4% 3,6% se -4,3% 20,4% : ‘
1981-82 : 20 359 807 1 360 945 6,7% :: 430 275 248 754 31,6% 18,3%
: 15,7% 4% - -0,5% 31,4% : ‘
1982-83 - 22 259 296 1 488 645 6,7% :: 365 237 350 079 : 24,5% 23,5%
_ : 9,3% 9,4% :: -15,1% 40,7% :
1983-84 - 24 523 514 1 585 430 6,5% i1 384 831 356 470 : 24,3% 22,5%
: 10,2% 6,5% HH 5,4% 1,8% : .
1984-85 26 113 000 1 648 152 6,3% ++ 407 597 378 068 : 26, 7% 22,9%
: 6,5% 4,0% i 5,9% 6.1% :
: 1985-86 : . 27 400 000 1 674 174 6,1% :: 392 730 407 662 i 23,5% 24,4%
: : 4,9% 1,6% HE -3,6% 7,8% :

SOURCES: Gouvernement du Québec, comptes publics 1973-74 a 1983-84.

Gouvernement du Québec, budgets 1984-85 et 1985-86. . Service des études
Direction générale du transport o
(1): Taux de croissance par rapport a l'année précédente. ’ : terrestre des personnes Vo)

23 avril 1986
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1.4 Aide financiére depuis 1984

-

A partir de 1981, 1le gouvernement cherche 3 diminuer ses
dépenses dans tous les domaines et le transport en commun ne
fait pas exception. Les changements envisagés pour résoudre
les problémes financiers supposaient des modifications aux
pouvoirs des municipalités, 1'établissement d'un organisme
régional de concertation et une nouvelle structure tarifaire.
Le gouvernement, ayant conclu des aécords avec les municipa-
lités dans le cadre de 1la réforme de la fiscalit@ municipa-
le, ne pouvait modifier unila;érélement son programme. C'est
pourquoi ilAdépose'en juin 19382 une proposition concernant
lfdrganisation et le financement du transport en commun dans
la région de Montrdal(l) dans le but dfamorcer la consulta-

tion avec les municipalités.

—_— e — e e e— e e e — _—— — — — -

Le gouvernement propose d'abord de partager le pouvoir
décisionnel en matidre de transport en commun entre un
organisme régionéi et les administrations locales.
L'organisme régional,s'océuperait de la planification,
du développement et du financement des systémes 4
caractére régional (métro, trains -de banlieue et auto-
bus régionaux). Il coofdonnerait les réseaux locaux et

régionaux ‘et fixerait les tarifs pour tous les réseaux

‘afin d'établir une structure tarifaire régionale.

(1) Gouvernement du Québec, Le transport en commun: un choix

régional. Proposition gouvernementale concernant l'organisation
et le financement du traasport en commun -dans la région de
Montréal, juin 1982, 92 pages.
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Les administrations locales assumeraient la planifica-
tion, le développement, l1'établissement du niveau de
service, l'exploitation et le financement des réseaux 3

caractére local (circuits d'autobus locaux). .

De plus, le gouvernement propose un partage des coits

différent entre les catégories de bénéficiaires (les

usagers, les municipalités, 1le gouvernement et les

‘bénéficiaires non usagers tels les automobilistes et

les entreprises).

Cette proposition de ré&forme a fait l'objet d'une con-

sultation auprés des é&lus locaux, des commissions de

_transport et de la population en général. En commis-

sion parlementaire en octobre 1982, 58 mémoires étaient
déposés et un certain nombre de propositions é&taient

retenues.

.Les &lus acceptent le contrdle du transport' en  commun

sur leur territoire. Ils reconnaissent la nécessité de

coordonner les services' sur le plan régional wmais

" s'objectent d la création d'un organisme régional en

raison du risque d'empié&tement sur .les prérogatives

locales et des incertitudes liées 3 la . cohabitation de

la ville de Montré&al et de la CUM avec les municipali-

tés de banlieue. Plusieurs participants reconnaissent
aussi la nécessité de redistribuer les colits du trans-
port en commun de la région wmontréalaise entre les
partenaires traditionnels notamment en augmentant
graduellement 1le taux de participatfon aux coﬁts dés

usagers. Bien qu'une intégration tarifaire‘ent:e les
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réseaux semble une priorité, une forte réticence se
fait sentir 3 la tarification selon la distance, parti-

culidrement sur .le territoire de la CUM.
Réforme de la politique d'aide au transport em commun

En raison des contraintes Abudgétaires,' les premiers
gestes de réforme touchent. le dadré financier. - Le
gouvernement ajuste toutefois son projet de réforme:
pour répondre aux revendications des municipalités

exprimées lors de la commission parlementaire.

La premiére modification apportée au programme consiste
3 ramener la subvention au laissez-passer de 110%Z a4
100% du manque 3 gagner. Cette mesure touche les neufs
organismes publics de transport en commun du Québec.

La seconde permet d'appliquer progressivement de 1984 3
1988 1la mesure de proportionnalité.des subventions par
rapport 3 la contribution municipale dans la région de
Montréal. 'La troisidme modification adopte "la subven-
tion spécifique au laissez-passer de maniére d réduire
le remboursement du manque 3 gagner "de 30% & 28% - en

1984, 26% en 1985 et 24% a partir de 1986 (tableau 7).

.Le gouvernement ne modifie pas la subvention au service

de dette du métro. Les enjeux soat . importants et les
intéressés ne s'entendent pas sur la position d prén-—

dre.
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ElargissementAde la mesure de proportionnalité

Dans le but de réduire ses dépenses tout en respectant

.le principe de 1l'autonomie 1locale qui .était un des

objectifs de la réforme de la fiscalité en 1980, 1le
gouvernement décide de s'assurer de la proportionnalité
de ses subventions par rapport 3 la contribution muni-

cipale. En effet, 1les subventions gouvernementales

.augmentent plus rapidement. que la contribution munici-

pale, c'est pourquoi, 3 compter de 1985, le gouverne-

ment:

LN
»

. Applique & la CTCUQ et & la CTCRO la modification 3
la subvention épécifique_ au laissez-passer et la
mesure de proportionnalité qui s'appliquaient dé&ji
depuis .un an aux trois commissions .de transport de 1la

région de Montréal.- "

. Fixe 3°75% du déficit le montant maximum de la soume
de la subvention au fonctionnement et de la subven-
tion . spécifique au laissez-passer dans: les corpora-

tions de transport.

Extension du programme d'aide aux mumnicipalités

- Régles applicables

En 1984, 1le gouvernement ajoute un volet & son
programme d'gide pour appuyer financiérement, les
municipalités, situées hors des organismes publics de

transport en, ccemmun, qui organisent un service de
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transport en coumumun sur leur territoire. Deux types
de municipalités sont éligibles'aux subventions: les
municipalités de banlieue qui eptretiennent des 1liens
étroits avec le noyau d'une liagglomération urbaine
et les municipalités faisant partie d'une aggloméra-

tion comptant au moins 20 000 habitants.(l)

L'extension du programme d'aide: 3 ces municipalités

s'est faite en deux étapes. ‘Le ler janvier 1984, les.

‘municipalités de la région de Montréal sont devenues

admissiblés au programme d'aide. Un an plus tard, le
programme s'appliquait & toutes 1les municipalités
faisant partie d'une agglomération d'au moins 20 000

habitants.

Le programme d'aide aux municipalités comporte trois

‘volets:

. une subvention de fonctionnement;

. une subvention spécifique au laissez-passer égale a
100%Z de 1la réduction coasentie aux usagers du
g
laissez-passer jusqu'a une différence maximale de
J
30% entre une somme é&égale 3 42 fois le tarif régu-

lier et le prix du laissez—-passer;

. une subventioa &gale 3 75% des dépenses relatives i
l1'achat et l1l'installation d'abribus pourvu que ces
dépenses aient &té préalablement approuvées par le

.ministre des Trausports.

(1)vGouvernement du Québec, "Décret sur la politique d'aide au
traasport en commun"”, 31 mai 1985, article 8. '
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La somme de la subvention de fonctionnement et.de 1la
subvention spécifique aux laissez-passer ne peut
excéder 757% du déficit 3 la charge des municipalités

qui organisent le transport.

Le gouvernement a aussi prévu des subventions spécia-
les (non-incluses dans 1le programme d'aide) afin

d'inciter les municipalités et les regroupements de

" municipalités 3 é&tablir un plan d'organisation du

service. Ces subventions sont limitées 3 50%Z du coiit
des &tudes et ne doivent pas représenter plus de 1$

par citoyen des municipalités desservies.
Etat de la situation

Dans la région de Mdntréal, en 1986, 134 municipali-
tés sont regroupées en 18 conseils intermunicipaux de
transport (CIT) pour organiser un service sur leur

territoire et vers le centre de l'agglomération.

A l'extérieur de Montréal, 5 municipalités organisent

seules. le service et une régie intermunicipale de

‘transport, regroupant 5 municipalités, a &té créée au

Centre—-Mauricie.

Dans l'ensemble, les municipalités et regroupements
de municipalités ©béné&ficiant du programme d'aide
comptent dépenser 18,2 M$ en 1986 pour 1les services
de transport en commun. Les revenus proveunant des
usagers devraient s'é@léver 3 prés de 11,4 M$. . Le

gouvernement prévoit verser ad <ces organismes un

~

B ME B Em

7
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montant de 4,4 M§ et les municipalités. devraient

défrayer 2,4 M$.

Les ratios de couverture des dépénées par les usagers
varient entre 38,3%Z pour le CIT Roussillon et 89,47
‘pour la ville de Saint-Bruno. La majorité des servi-
ces affichent des taux de couverture supérieurs a3

50,0%.
Compensation tarifaire

Depuis le printemps 1985, 1le gouvernement verse une

'subvention &4 1la réduction des tarifs consentie aux

usagers empruntant plus d'un réseau. Cette subvention
est accordée 3 1'autorité responsable de l'organisation
du fransportdqui consent cette réduction et qui a signé
une entente 3d cet effet avec 1le ministré des Tréns-

ports.

La subvention est égale 3 50% de la réduction accordée
aux usagers détenteurs de laissez-passer, jusqu'a
concurrence de 25% du prix du laissez-passer de 1l'auto-

rité responsable de l'organisation.

Des modalités particulidres s'appliquent dans 1le cas

des usagers -de Longueuil utilisant deux réseaux.

Jusqu'3d maintenant la STRSM et la STL se soat prévalues

de cette mesure.
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res de 1983 i 1986

La proportionnalité &tablie entre la subvention gouver-
nementale et la contribution municipale visait 3 ralen-
tir la croissance de la participation du gouvernement,
et 38 refléter le contrdle des municipalités sur le

transport en commune.

La modification du remboursement de 1la réduction con-
gentie aux détenteurs de laiésez—passer, de 30%Z en 1983
d 24%Z a compter de 1986, visait aussi 3 limiter 1la
contribution du gouvernement. Cette mesure s'applique
aux trois sociétés de transport de la région de
Montréal d&s 1984 et aux 2 autres commissions 3 partir
de 1985.

"En 1984, la mesure de proportionnalité est en vigueur

.pour les 3 commissions de transport de 1la région de

Montréal seulement. Compte tenu des montants impli-
qués, la mesure n'affecte, la premiére année; que la
STCUM ‘et la STRSM. En 1986, la STCUM demeure le seul
organisme de la région de Montré&al touché par la mesure

de proportionnalité.

A partir de 1985, les subventions de la CTCUQ sont pla-

fonnées alors que la mesure n'affecte la CTCRO qu'3

partir de 1986.

Parmi 1les corporations de transport, la CMTS est 1la

seule 3 connaftre un plafonnement des subventions pour
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1985 bién que ce ne soit plus le cas dans le budget de
1986.

.Les données de 1986 provenant du budget, il faut tenir

compte-de la marge. d'erreur possible.
Usagers

Seulement deux organismes ont connu un accroissement de

la part relative des usagers entre 1983 et 1986.

~Dans le cas de 1la STCUM, celle-ci passe de 30,0% 3

33,8%-(tab1eau 7.2.1). Si des augmentstions importan-
tes des tarifs ont permis une légére augmentation de 1la
part relative des usagers, le retrait de la STCUM de
Longueuil explique &galement une partie de l'accroisse-
ment connu en 1986. Ce retrait a entrainé une diminu—
tion de codit qui n'a pas &té accompagnée d'une diminu-
tion proportionnelle des revenus. En effet, une partie
importante des usagers du Vieux Longueuil continuent &
emprunter le réseau de la STCUM et 3 générer des reve-
]

nus pour cet organisme mé&me si celui-ci n'a plus &

financer la desserte du Vieux Longueuil.

La CTCRO est le seul autre organisme 3@ avoir connu une
augmentation de la part des usagers, celle-ci passant

de 36,7% en 1983 3 39,7% en 1986 (tableau- 7.5).

A la CTCUQ, 1la part“deé usagers est stahrle, passant de
35,7% 4 34,9% (tableau 7.3).
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A l1la STL, la baisse semble importante' mais elle
s'explique, en bonne partie, par le changement dans
l'organisation des services hors—-territoire. Jusqu'en
1985, 1la STL offrait elle-méme ces services et en
récoltait les revenus. - A partir de 1986, ces services
sont organisés par les  municipalités desservies de
sorte que la STL jouit maintenant de revenus de con-
trats qui font partie de ses autres revenus. En tenant
compte de ce facteur, la part des usaggrsAn'a diminué

que légérement.

A la STRSM, la part relative des usagers passe.de 39,2%
en 1983 & 26,2% en 1986 (tableau 7.6). Cette chute
provient de deux phénoménes: la signature ae contrats
avec les CIT pour les services hors—territoire en 1984
et le retrait de la STCUM de Longueuil en 1986.
Dans 1le premier 'cas, 1l'effort relatif des usagers ne
baisse pas réellement. En effet, les contrats de ser-
vice avec les CIT procurenf des revenus équivalents aux
dépenses ce qui fait que la part relative n'a pratique-

ment pas bougé de 1983 a 1985.

Dans 1le deuxiéme cas, la baisse de la part relative des
usagers est réelle et s'explique de 1la fagon suivante.
En desservant le Vieux Longueuil, la STRSM augmente ses
dépenses de fagon importante. De fait, les dépenses de
la Société crolssent de 27,1l% par rapport 3 1Y85. Les
revenus provenant des usagers ne suivent toutefois pas
la méme évolution en raison de l'intégrdtion tarifaire
avec la STCUM qui a accompagné la prise en charge du

Vieux Longueuil par la STRSM.

_ . . - E N -
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D'une part, les usagers du Vieux Longueuil qui se ren-
dent sur 1'fle de Montréal empruntent dorénavant deux
réseaux. En vertu de 1l'intégration tarifaire, ces
usagers n'ont pas 3 payer un double tarif. La part la
plus importante des revenus provenant de ces usagers va
i la STCUM, de sorte que la STRSM n'en regoit qu'une
petite partie. La différence est défrayée;par le gou-
vernement et les municipalités en vertu d'une entente

sur la compensation tarifaire.

D'autre part, les usagers du reste du territoire de 1la
STRSM qui se rendent sur 1'fle de Montré&al béné&ficient
également de réductions de tarif depuis le ler juin

1985. . .

Ces deux facteurs font que les revenus provenant des
usagers de la STRSM sont 1légérement plus bas en 1986
qu'en 19&5.' Comme les colits de l'organisme sont beau-
coup plus &levés en 1986, la part relative des usagers

a chuté de 34,9% en 1985 3 26,2% en 1986.

Enfin, chaque corporation de transport connait une

réduction de la contribution relative des usagers méme

si' les revenus provenant des usagers progressent rapi-—
dement, soit de 11,5% par année entre 1983 et 1986, en
raison de 1'augmedtation importante des services de

dette (tableau 7.1.4)
Gouvernement

L'introduction de la mesure de proportionnalité ainsi

que la modification 3 1la- subvention spécifique au
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. kaissez-passer ont influencé 1'évolution de la contri-

bution du gouvernement.

De 1979 3 1983, 1les -subventions gouvefnementales a

-

l'exploitation passaient de 78,5 M$ 3 167,1 M$ pour une
croissance annuélle de .20,8% (tableau 4.1.1). En 1986,

ces mémes subventions devraient atteindre 172,6 M$ pour

une croissance de seulement 1,1%Z par année entre 1933

et 1986 (tableau-7.1.1).

Les subventions aux immobilisations, dont notamment 1la
subvention au service de dette du métro, continuent

toutefois de croitre de sorte que la contribution glo-

. bale du gouvernement passe de 305,6 M$ 3 356,5'M$ pour

une .croissance annuelle de 5,37%.

Par rapport "aux colits, la part du- gouvernement diminue

légdrement passant de 42,8% 3 41,2Z en .3 ans.

Parmi les neuf‘organismes publics, la STCUM et la STL
sont les seuls 3 connaitre une baisse de la contribu-
tion relative du gouvernement entre 1983 et 1986;. A la
STCUM, elle passe .de 44,3% 3 42,5% des colits incluant
le codt du service de dette du métro (tableau 7.2.1).
Evidemment, Ssi on s'en tient aux seules subventions de
fonctionnement et spécifique au laissez-passer, 1l'im-
pact est plus important. Le. montant total de ces deﬁx
subventions a diminué de 1,37% par année de 1983 5‘1986,

passant de 120,3 M$ a 115,838 M$.

On constate. également une baisse de la. part du gouver-
nement a4 la STL de 35,7% en 1983 3 30,9% en 1986

5

B

— ‘-“ - V!- - -
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(tableau 7.4). Bien que cette baisse soit réelle, elle
est accentuée par la disparition des sﬁbventions pouf
les services hors-territoire.A En principe, ce montant
devrait &tre récﬁpéré par 1{organisme dans les revenus

provenant des contrats de service.

Dans les trois autres commissions, la part relative du

gouvernement demeure stable.

Pour les corporations de transport, qui ne sont pas
affectées par la mesure de proportionnalité en 1986, 1la
contribution relative du gouvernement s'accroit pour

atteindre 46,4% des colits en 1986 (tableau 7.1.4).

En conclusion, la part relative des subventions gouver-
nementales qui augmentaient rapidement tant en dollars
qu'en proportion des colts, a &té& stabilisée depuis

1984,
Municipalités

La baisse de la.contribution relative des municipali-
tés, observée ‘entre 1979 et 1983, est mainténaant arré-
tée sauf dans trois organismes od la part des municiba-
1ités.a baissé entre 1983 et 1986: & la STCUM en raison
du service de dette du métro, d la CTCRO griace au
redressement des revenus provenant des usagers et donc
des subventions gouvernementales et enfin; da la CITS
qui avait, en 1983, wune <contribution relative des

municipalités beaucoup plus élevée que daas les -autres

corporations.
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Dans les autres commissions, la hausse est relativement

faible. Par contre, dans les corporations deztransport

"l'accroissement de la part des municipalités est plus

grand, notamment 3 cause du financement de nouvelles

immobilisations.
Synthése

Dans 1l'ensemble, la période 1983-1986 est marquée par
une certaine stabilité dans la répartition du fardeau
entre les trois partenaires par rapport aux périodes

-

précédentes, sauf 3 la STRSM et 3 la STL qui ont effec-

tué des changements importants dans l'organisation des
st

services hors-—-territoire.



TABLEAU 7.1.1
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN.COMMUN DE 1983 A 1986.
. CINCLUANT LA DETTE DU METRO) o )

SOMMAIRE
(000$)
: <1983 T - 1984 .o 1985 oot 1986 : Variation :

: : : : : : annuelle :

: REVENUS® AUTONOMES : : H H :

:  Usagers : 225363 31,6%: 231 792 31,2% 1 252965 31,1% : 287 675 33,2% : 8,5%

: ‘ : S : 2,9% e 9,1% : - 13,7% :

. Autres : 16907 2,1%: 20792 2,8%: 18706 ..2,3%: 26 831  3,1% : 21,6%

: Total . : 240270 i 25258 i 271 671 : 314 506 : 9,4%

: , : : 51% - 7,6% : 15,8%

: GOUVERNEMENT : : H . : : ' H

: Fonctionnement : 123 677 : 125 063 : 135 901 : 126 479 : 0,7% :

: Laissez-passer : _ 43 460 : 39 829 : 41 620 : 46 090 H 2,0% :

:  sous-total  : 167 137 ;164 892 ;77 521 T 172 569 : 1,1% :

: ' ] R H -1,3% : T7,7% : -2,8% : :
Autres (OPT) : 47 077 : .58 399 : 62 899 oMM s 14,9% :
Dette du métro : 91 416 : 93725 : 105 845 T 112 465 : 7,2% :

Total - : 305630 42,8% : 317 016  42,6% : 346 265  42,6% 1 356 451 41,2% | 5,3% :
' : : 3,7% : . 9,2% Lo - 2,9% : :

: MUNICIPALITES : ) : oo : ) H R H :
Autobus-métro : 111 796 : 123 716 _ : 140 633 141 488 : 8,2% :
.Ferroviaire : 7 526 : 6 894 : 7 686 : 8 260 : '3,2% :
Dette du métro : 48 349 . 43 115 : 46 614 : 44 525 : -2,7% :

Total - - t 167671 23,5% : 173725  25,4% i 194 933 24,04 : 194 273 22,5% : 5,04
e : ' . 3,65 . 1. 12,2% . : -0,3% :

: DEPENSES : 713571 100,0% : 743 325 100,0% : 812 869 100,0% : 865 230 100,0% : 6,6%
: ) : : 4,2% . -z 9,6% - : 6,4% :

SOURCES: Rapports annuels 1983 & 1985 et budget 1986 de la STCUM.
Rapports annuels 1983 & 1985 et budget 1986 de la CUM. Service des études
: Direction générale du transport
terrestre des personnes
23 avril 1986

¢8.
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. . TABLEAU 7.1.2 :
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1983 A 1986.
. . - (EXCLUANT LA DETTE DU METRO)

SOMMAIRE
(000$)

: 1983 o 1984 : 1985 : 1986 :  Variation :
: : : : : annuelle - :
: REVENUS AUTONOMES : : . : : :
:  Usagers : 225363 39,3%: 231792 38,2%: 252965 38,3% : 287 675 40,6% : 8,5% :
: : : 2,9%. H 9,1% : 13,7% : :
:  Autres S 14907 2,6%: 20792 3,4%: 18706 2,8% : 26831  3,8% : 21,6% :
Total ;240270 ' : 252 584 o 2nen : 314 506 : 9,4% :
: 5,1% : 7,6% : 15,8% H :

: GOUVERNEMENT : : . H : H
Fopctionnement : 123 677 : 125 063 S 135 901 : 126 479 : 0,74 :
Laissez-passer : 43 460 : 39 829 s 41 620 : 46 090 : 2,0% :
: Sous- total s 167 137 T 164 892 : 177 521 ;172 569 : 1,1% :
: : : -1,3% : 7,7% : -2,8% : :
i Autres s 47 077 58 399 D 62 899 P71 47 : 14,9% :
Total 214 214 37,3% : 223 291 36,8% : 240 420 36,4% : 243 986  34,4% : 4,4% :
: N 7,7% : 1,5% ;- : :
: MUNICIPALITES : : . : , : ‘ :
:  Contribution  : 119322 20,8% : 130 610 21,5% : 148 319 22,5% : 149 748 21,1% : 7,9% :
: : : 9,5% : 13,6% : 1,0% : :
: DEPENSES ;573 806 100,0% : 606 485 100,0% : 660 410 100,0% : 708 240 100,0% : 7.3% :
: : : " 5,74 HE 8,9% : 7,2% : o :

SOURCES: Rapports annuels 1983 & 1985 et budget 1986. .
Service des études
Direction générale du transport
terrestre des personnes
23 avril 1986 o



TABLEAU 7.1. 3
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1983 A 1986.
COMMISSIONS SAUF S.T.C.U.M ’

(000%)

: : 1983 o 1984 : 1985 : 1986 :  Variation

: : - : : - - : T : - : annuelle
: REVENUS AUTONOMES : ' : : : o :
i Usagers : 52957 '36,8% : 56837 35,2%: 6169 353%: 6298 31,4% : 6,0% :
: . : : 7,3% : 8,5% : 2,1% : :
: Autres : 5192 . 3,6%: - 9605 -6,0%: 10106 58%: 16390  8,2%: 46,7% :
. Total : 58 149 T 66 462 : 71800 s 79 375 : 10,9% :
3 : : : 14,3% : 8,1% : 10, 6% : :
: GOUVERNEMENT : : : . : :
i Fonctionnement : 31 790 : 33 947 : 36 029 : 37 218 : 5,4% :

: Laissez-passer : 9 415 : 9 226 : 9 166 : 11 335 : 6,4%
‘Sous-total  : 41 205 s 43173 i 45195 i 48553 : 5,6% :
' : : 4,8% : 4, 7% P T4
Autres P12 462 ;14 283 ;17 206 ;24 480 : 5,2% -
17 Total : 53667 . 37,3% 57 456  35,6% 62 401 35,7% 73 033 36,4% : 10,8% :
7,1% : 8, 6% : 17,0% :

: MUNICIPALITES : , ot ‘ : ‘ : T ' :
Contribution i 31978 22,2%: 37401 23,2%: 40375 23,1%: 48 161 ' 26,0% 14,6% :

S : 17,0% : 8,0% 19,3% : ,
" :" DEPENSES : 143 794 100,0% : 161 299 100,0% : 174 576 100,0% : 200 569 100,0% : 11,7% :

12,2% : . 8,2% : 14,9% :

SOURCES: Rapports annuels 1983 a 1985 et budget 1986.
Service des études
Direction génerale du transport
terrestre des personnes
23 avril 1986

L8
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. TABLEAU 7.1.4 ‘
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1983 A 1986.

) CORPORAT 10NS
(0008)
: 1983 i 1984 : 1985 : 1986 :  variation :
: : : : : annuel le T
: REVENUS AUTONOMES : : . : : :
. Usagers : 7621 37,Th: B 454 36,2%: 9498 353%: 10 554 34,0% : 11,5% :
: , : : 10,9% : 12,3% : 11,1% : :
: Autres : 1931 9,6%: - 2235  9,6%: 189 6,8%: 1800 5,8% : -2,3% :
i Total : 9552 : - 10 689 i 11337 D 1235 : 9,0% :
: : : 11,9% 6,1% : 9,0% :
: GOUVERNEMENT : : : : : :
: Fonctionnement : 4 314 : 4 968 : 5 415 : 6 136 : 12,5% :
: Laissez-passer : 1 296 : 1 533 : 177 : 2 054 : : 16,6% :
i Sous-total  : 5610 : - 6501 ;7186 ;8190 : 13,4% :
| : : 15,9% 10,5% 14,0% : :
Autres : 2956 ;3823 ;5140 : 6210 : 28,1% :
: Total ;o B566 42,4%: 10324 44,2%: 12326 45,9%: 14 400  46,4% : 18,9% :
: : : - 20,5% : 19,6% : 16,8% 3 :
: MUNICIPALITES : : : : H :
:  Contribution  : 2076 10,3%: ..2320 9,9%: 3219 12,04: 4299 13,8%: ' 27,5%
: : 11,8% : 38,8% : 33,6% :
: DEPENSES : 20194 100,0% : 23 333 100,0% : 26 882 100,0% : 31 053 -100,0% :  15,4%
: C T 15,5% : 15,2% : 15,5% o

SOURCES: Rapports annuels 1983 & 1985 et budget 1986.
Service des études - -
Direction générale du transport
terrestre des personnes :
23 avril 1986

. .
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g e TABLEAU 7.2.1 ’
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1983 A 1986.
: I (INCLUANT LA DETTE DU METRO)

'S.T.C.U.M.
(000$)

: 1983 - HE 1984 (1)(2) : 1985 (1)(3) : 1986 : Variation :
: : - I : :. H : annuel le :
: REVENUS AUTONOMES : o : : : :
: Usagers (4) 0 164 785 . 30,0% : 166 501 29,8% : 181773 29,7% : 214 136 33,8% : 9.,1% :
- : ' . : 1,0% : 9.2% : 17,8% : :
Autres 778  1,4%: B892 1,64: 6761 1,1%: B641  1,4%: 3,5% :
:  Total P 172569 ;175 453 : 188 534 s 222 777 : 8,9% :
: Coe . Lot 1,7% : 7,5% : 18,2% : :
: GOUVERNEMENT : ‘, ; H H : H
Fonctionnement : 87 573 : 86 148 : 94 457 : 83 125 : -1,7% :
B Laissez-passer : 32 749 : 29 070 : 30 683 : 32 701 : -0,0% :
:  Sous-total  : 120 322 : 15218 *  : 125140 *  : 11586 * -1,3% :
o : : : -4,2% : 8,6% : -7,6% : :
: (5) : H : : : :
: Autres (Stcum) : 31 659 : 40 293 : 40 553 : 40 727 : 8,8% :
: Dette du métro : 91 416 : 93 725 : 105 845  (6) o 112 465 : 7,2% :
*  Total T 243397 46,3% : 249 236  4b,6% : 271 538  4b4,4% : 269 018  42,5% : 3,4% :
: : : 2,4% : 8,9% : -0,9% : :
: MUNICIPALITES : : : ) : : H
: Autobus-métro : 77 742 : 83 995 : 97 039 : 89 028 : 4,6% :

Ferroviaire : 7 526 : 6 894 : 7 686 : 8 260 : 3,2%

Dette du métro : 48 349 : 43 115 : 46 614  (6) : 44 525 : -2,7%
Total : 133 617 24,3% : 134 004 24,0% : 151 339 24,8% : 141 813  22,4% : 2,0% :
: : : 0,3% : 12,9% : -6,3% : :

: DEPENSES (5) : 549 583 100,0% : 558 693 100,0% : 611 411 100,0% : 633 608 100,0% : 4,9%

: : ' : 1,7% : 9,4% : 3,6% :
SOURCES: Rapports annuels 1983 & 1985 et budget 1986 de la STCUM.
Rapports annuels 1983 a 1985 et budget 1986 de la CUM. Service des études
. . Direction générale du transport
(1): La mesure de proportionnalité est appliquée dans le contexte d'une - - terrestre des personnes
:comptabilité d'exercice de sorte que. la contribution des municipalités 23 avril 1986

correspond & la somme nécessaire pour combler le déficit indépendamment
du montant versé par les municipalités sur la base du budget.
(2): Arrét de service de 30 jours (18/10-17/11). Il est a noter qu'il y a eu
. maintien des services essentiels durant ce conflit de travail.
(3): Le surplus de 13,2M$ de 1984 a été subdivisé entre le gouvernement et les
.municipalités pour tenir compte du plafonnement. Pour donner un tableau plus
réaliste de la contribution de chacun des partenaires, on ajoute 6,5M%
-4 la subvention de fonctionnement et 6,7M$ aux contributions municipales.
(4): Comprend les revenus du service reguller urbain, du hors-territoire et du
ferroviaire.
(5): Excluant, des subventions et des dépenses, les intéréts versés par le
gouvernement suite au déficit de 1979.
(6): Estimé pour 1985 du budget 1986 de la CUM.
* Montant: affecté par la mesure de proportionnalité.

68



TABLEAU 7.2.2
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1983 A 1986.

(EXCLUANT LA DETTE DU METRO) é;
S.T.C.U.M.
(000%)
: 1983 : 1984 (1)(2) : 1985 (1)(3) : 1986 :  Variation :
: o : : - : annuel le :
: REVENUS AUTONOMES : .8 ) HE ) : : :
: Usagers (4) : 164 785 40,2% : 166 501 39,5% : 181 773 39,6% : 214 136 44,9% : 9,1% :
Tt : 1,0% : 9,2% : 17,8% : :
:  Autres : 778 V9% :  B952 2,1%: 6761 1,5%: 8641  1,8%: 3,5% :
:  Total ;172 569 ;175 453 : 18853% i 222 777 : 8,9% :
: : : 1,7% : 7,5% : 18,2% : :
: GOUVERNEMENT : H
: Fonctionnement : 87 573 : 86 148 : 94 457 : 83 125 : -1,7%
: Laissez-passer : 32 749 : 29 070 : 30 683 : 32 701 : -0,0% :
Sous-total  : 120 322 : M5218 *  : 125140 * : 115826 * . -1,3% :
H : -4,2% H 8,6% . : -7,6% : :
Autres (5)  : 31 659 : 40 293 : 40553 i 40 727 : 8,8% :
:  Total : 151981 37,1% : 155511 36,9% : 165 693 36,1% : 156 553  32,8% : 1,0% :
o : : 2,3% : 6,5% .ot -5,5% : :
: MUNICIPALITES : H H : H H
Autobus-métro : 77 742 : 83 995 : 97 039 : 89 028 : 4,6% :
Ferroviaire : 7 526 : - 6 89 : 7 686 : 8 260 3,2% :
Total . : 85268 20,8%: 90889 21,5%: 106725 22,8% : 97 288  20,4% : 4,5% :
: . : 6,64 : 15,2% : -7, 1% : :
: DEPENSES (5) : 409 818 100,0% : 421 853 100,0% : 458 952 100,0% : 476 618 100,0% : 5,2% :
: : : - 2,9% : 8,8% : 3,8% : :
SOURCES: Rapports annuels 1983 3 1985 et budget 1986.
Service des études
(1): La mesure de proportionnalité est appliquée dans le contexte d'une * Direction générale du transport
;comptab1l|te d'exercice de sorte que la contribution des municipalités Terrestre des personnes
.correspond & la somme nécessaire pour combler le déficit indépendamment 23 avril 1986

du montant versé par les municipalités sur la base du budget.

(2): Arrét de service de 30 jours (18/10-17/11). Il est a noter qu'il y a eu

- maintien des services essentiels durant ce conflit de travail.

(3): :Le surplus de 13,2M% de 1984 a été subdivisé entre le gouvernement et les
municipalités pour tenir compte du plafonnement. Pour donner un tableau plus
‘réaliste de la contribution de chacun des partenaires, on ajoute 6,5M$
-4 la subvention de fonctionnement et 6,7M$ aux contributions munlc1pales

(4): :Comprend les revenus du service regul1er urbain, du hors territoire et du
ferroviaire.

(5): Excluant, des subventions et des dépenses, les intéréts versés par le
gouvernement suite au déficit de 1979.

* Montant affecté par la mesure de proportionnalité.

= : o



’ . TABLEAU'7.3 -
-EVOLUTION DE LA CONTRlBUTIQN DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1983 A 1986.

c.7.c.u.Q.
(000$)

: T 1983 s 1984 : 1985 : 1986 :  Variation :
: : ) : T : : H annuel le :
: REVENUS AUTONOMES : : : s : : : :
: Usagers i 18896 357%: 21458 36,04 : 21379 34,4%: 24 828 34,9% : 9,5% :
: ) : - : 13,6% : -0,4% : 16,1% : :
:  Autres ;2103 4,04: 3488 5,9%: 292 4,7%: 2521 3,5%: 6,2% :
i Total s 20 999 D24 9%6 s 24 302 ;27 349 : 9,2% :
: : 18, 8% : -2,6% i 12,5% : :
: GOUVERNEMENT : : H H : :
: fonctionnement : 12 386 : : 14 303 : 13 417 : 14 330 : 5,0% :
: Laissez-passer : 3 804 : 4 420 : 4110 : 4 649 : - 6,9% :
: Sous- total i 16 190 {18723 i 17527 * i 18979 * i 5,4% :

s : 15,6% : -6,4% : 8,3% : :
: Autres i 4626 . 5 071 : 7 077 : 8 892 24,3% :
. Total P 20816 39,4%: 33 79 40,0% : 24 604 39,6% : 27 871 39,2% : 10,2% :

: : 14,3% : 3,4% : 13,3% : :

: MUNICIPALITES : : Cd H :
:  Contribution s 11077 20,9%: 10808 18,2%: 13228 21,3% : 15922 22,4% i 12,9%
: : s -2,4% : 22,4% : 20,4% : :
: DEPENSES . 52892 100,0% : 59 548 100,0% : 62 134 100,0% : 71 142 100,0% : 10,4%
: : : 12,6% : 4,3% : 14,5% .

SOURCES: Rapports annuels 1983 a 1985 et budget 1986.
Service des études
* Montant affecté par la mesure de proportionnalité. Direction générale du transport
' - : ’ terrestre des personnes
23 avril 1986

16
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. - ) TABLEAU 7.4
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1983 A 1986.

. S.T.L.
(000%)
: - : : 1983 : 1984 (1) 1985 - 1986 : Variation :
: : : : : : annuelle
: REVENUS AUTONOMES ' : : . : :
: Usagers (2) : 14 169  36,4% : 13 612  33,4% : 15 653 36,4% : 12 731 28,0% : -3,5% :
: : : : -3,9% : 15,0% : -18,7% :
: : : : : (3) :
: Autres : 1 588 4,1% : 303 0,7% : 401 0,9% : 6 484 14,3% : 59,8% :
Total ;15 757 ;13915 T 16 054 P19 215 : 6,8% :
: H -11,7% : 15,4% : 19,74 : :
¢ GOUVERNEMENT HE : : H ) H
Fonctionnement : 8 084 : 7775 : 8 906 : 8 009 : -0,3% :
Laissez-passer : 2 444 : 1 493 : 1724 : 1736 : -10,8%
Sous-total  : 10 528 T 9 268 : 10 630 : 975 : -2,5% :
: . : : -12,0% : 14,7% : -8,3% : :
 Autres ;337 : 3391 ;3842 i 4298 : 8,4% :
Total : 13902 35,7%: 12659 31,1%: 16 472 33,6% : 14 043 30,9% : 0,3% - :
: : -8,9% oo 14,3% : -3,0% : :
¢ MUNICIPALITES : Ha : ' i : H
:  Contribution : 9 267 23,8% : 14 193  34,8% : 12 492 29,0% : 12 147  26,8% : 9,4% :
S : 53,2% : -12,0% : -2,8% : :
: DEPENSESA Coe 38 926 100,0% : 40 767 100,0% : 43 018 100,0% : 45 405 100,0% : 5,3% :
: : : 4,7% : 5,5% : 5,5% : :
SOURCES: Rapports annuels 1983 a 1985 et budget 1986.
: Service des études
(1): Arrét de service de 18 jours (24/1-12/2). Direction générale du transport
(2): Comprend les revenus du service.régulier urbain et le hors-territoire. terrestre des personnes
(3): On peut expliquer la diminution des revenus provenant des usagers et 23 avril 1986
© l'augmentation des autres revenus par le transfert du service hors-territoire,
offert par la STL, en service & contrat.

- e




- : TABLEAU.7:5
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1983 A 1986.
: C.T.C.R.O.
(000%)
: : 1983 St 1984 . P 1985 . : 1986 : Variation :
: : : : : : annuelle :
: REVENUS AUTONOMES : : : :
: Usagers (1) : 7170 36,7%: 7568 365%: 8521 368%: 9995 39,7% : 1,7% :
: HE : 5,6% : 12,6% : 17,3% :
:  Autres : 376 1,9% : 649  3,1% : 795 3,4%.: 445  1,8% : 5,8% :
Total - ;7546 i 8217 i 9316 ;10 440 : 11,4% :
: : 8,9% : 13,4% : 12,1% : :
: GOUVERNEMENT : : ' : : HE : . :
Fonctionnement : . 4 430 H 4 331 : 5 19 : 5 193 : 5,4% :
Laissez-passer : 1019 : 1 164 : 1 104 : 1 389 T 10,9% :
Sous- total i 5449 T 5495 6 295 : 658 * 6,5% :
: 0,8% 14,6% : 4,6% :
:  Autres ;1372 : 2134 ;1842 : 2400 : 20,5% :
i Total : 6821 34,9%: 7629 368: 8137 352%: 8982 35,7% . 9,6% :
: - : : : 11,8% : 6,7% : 10,4% - :
: MUNICIPALITES : : ‘ : ' :
: Contribution : + 5 150 26,4% : 4 862 23,5% : 5691 24,6% : 5770 22,9%.: 3,9%
;. : -5,6% . 17,1% : 1,4% :
: DEPENSES r 19 517 100,0% : 20 708 100,0% : ~ 23 144 100,0% : 25 192 100,0% : 8,9% :
: i : : 6,1% : 11,8% : 8,8% - : :

SOURCES: Rapports annuels 1983 a 1985 et budget 1986. . .
Service des études
(1): Comprend les revenus du service régulier urbain et la contribution de la Direction générale du transport
Commission de la capitale nationale. ) terrestre des personnes
) o 23 avril 1986
* Montant affecté par la mesure de proportionnalité. :
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TABLEAU 7.6
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1983 A 1986.

S.T.R.S.M.
(0008)
1983 H 1984 : 1985 : 1986 : Variation
: : : : annuel le
: REVENUS AUTONOMES : : : : : ‘ : :
: Usagers (1) : 12722 .39,2%: 14199 35,3% : 16 141 34,9%: 15431 26,2% : 6,6% :
K : 11,6% : 13,7% : -4, 4% : :
: : 2) : : : :
Autres : 1125  3,5% : 5 165 12,8% : 5987  12,9% : 6940 11,8% : 83,4% :
Total ' s 13 847 T 19 364 : 22128 s 2237 : 17,3% :
S : 39,8% : 14,3% : 1,1% :
: GOUVERNEMENT : : : : : :
: Fonctionnement : 6 890 : 7 538 : 8 515 : 9 686 H 12,0% :
Laissez-passer : 2 148 : 2 149 : 2 228 : 3 561 : 18,4%
Sous- total : 9 038 : 9 687 * D10 743 * ;13 247 : 13,6%
: : 7.2% : 10,9%  : 23,3% :
Autres : 3 090 : 3 687 : 4 445 : 8 890 : 42,2%
Total i 12128 37,4% : 1337 33,24 : 15 188 32,8% : 22 137 37.6% : 22,2%
: : 10,3% : 13,6% : 45,8% :
: MUNICIPALITES . - : _ : : : : o
:  Contribution : 6 484 20,0% 7538 18,7% : 8 966 19,4% : 14 322 24,3% : 30,2%
: ‘ T 16,3% : 18,9% : 59, 8% :
: DEPENSES : 32459 100,0% : 40 276 100,0% : 46 280 100,0% : 58 830 100,0% : 21,9%
: : : 24,1% : 14,9% : 27,1% :

SOURCES: Rapports annuels 1983 a 1985 et budget 1986.
Service des études

(1): Comprend les revenus du service urbain. Excluant les revenus Direction générale du transport
du service offert & Ste-Julie. terrestre des personnes
(2): Comprenant les revenus de contrats avec les mun1c1pal1tes 23 avril 1986

hors territoire depuis le ler avril 1984.
Pour les années precedentes, ces activités faisaient l'objet
d'une comptabilité séparée.

* Montant affecté par la mesure de proportionnalité.



' CoL TABLEAU 7.7 ’ : '
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1983 A 1986.

C.I.T.S.
(0008)
: : 1983 1984 : 1985 : 1986 :  variation :
: : : H : : annuelle
: REVENUS AUTONOMES : : : N : s H
: Usagers : 1790 35,3% : 2218 34,3% : 2 460 34,6% : 2588 34,8% : 13,1% :
: ’ : : 23,9% : 10,0% - : 6,1% : :
i Autres : 190  3,7% : 95  1,5% : 50 0,7% : 57 0,8%:  -33,1% :
. Total i 1980 . : 2313 i 2490 s 2 645 : 10,1% :
: : : 16, 8% 7,7% - 6,2% : » :
: GOUVERNEMENT : : : :
: Fonctionnement : 1 000 1 298 : 1382 : 1 465 : 13,6% :
: Laissez-passer : 332 446 : 452 : 507 15,2% :
:  sous-total  : 1332 D1 T4 ;183 i 192 14,0% :
: : : 30,9% 5,2% 7,5% , :
: Autres : 482 : 1144 : 1455 : 1484 : 45,5% :
: Total : 1814 35,8% : 2 888  44,6% : 3289 46,7% : 3456 46,5% : 24,0% :
: : : 59,2% : 13,9% : 51% - = :
: MUNICIPALITES : : T : : : :
Contribution : 1274 25,1% : 1276 19,6% : 1263 17,9% : 1328 17,9% : 1,4% :
S : o -0,3% : -0,6% “: 5,1% : :
: DEPENSES : 5068 100,0% : 6 471 100,0% : 7 042 100,0% : 7 429 100,0% : 13,6% :
: H . ’ 27,7% T " 8,8% : 5,5% : :

SOURCES: Rapports annuels 1983 a 1985 et budget 1986.
. Service des études
~ Direction générale du transport
‘terrestre des personnes
23 avril 1986
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: TABLEAU 7.8 '
- EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1983 A 1986.

. C.I.T.F
(0008)
: 1983 : 1984 : 1985 : 1986 :.. " Variation :
: : I annuelle :
: REVENUS AUTONOMES : : : - :
i Usagers : 1766 47,6% : 1864 45,2%: 2153 39,1% : 2 264 36,2% : 8,7% :
H : 5,7% .- : 15,5% T 5,2% HE :
:  Autres : 49 1,3% : 281 6;8% : 3% 0,6% : 53 0,8% : 2,7% :
: Total ;1813 i 21 i 2187 i 237 : 8,5% :
: : 18,3% 2,0% : 5,9% :
: GOUVERNEMENT : ' H : :
: Fonctionnement : 902 : 960 : 1 205 : 121 : 10,3% :
: Laissez-passer : 284 : 300 Lt 406 : 450 : 16,6% :
: Sous- total : 1186 : 1 260 : 1611 1 661 : 11,9%
_ : : 6,2% : 27,9% 3,1% : :
: Autres : 464 : 487 : 1 049 : 1 341 : 42,4% :
: Total : 1650 46,6% : 1747 42,3% : 2660 48,3% : - 3002 48,0% : 22,1% :
: : 5,9% : 52,3% : 12,9% :
: MUNICIPALITES : : ' : : ’ : H
Contribution  : 260 6,5%: . 235 5,T%: 658 12,0% : 930 . 14,9% : 57,1% :
: : -2,1% : 180, 0% : 41,3% : :
: DEPENSES : 3703 100,0% : 4127 100,0% : 5505 100,0%: 6 249 100,0% : 19,1% )
: : : 11,5% : 33, 4% : 13,5% :

SOURCES: Rapports annuels 1983 3 1985 et budget 1986.
' Service des études

Direction générale du transport
terrestre des personnes

23 avril 1986



. o . TABLEAU 7.9 ’ :
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DE 1983 A 1986.

C.M.T.S.
(0008)
: 1983 : 1984 1985 : 1986 : Variation P
: : : annuel le :
: REVENUS AUTONOMES ‘ : : : : :
i Usagers : 3075 36,2%2: 3273 32,7%: 3631 32,2%: 4432 33,2% : 13,0% :
: : : 6,4% Toos 10,9% : 22,1% : - :
:  Autres ;1636 18,2%: 1736 17,3%: 1704 15,1% : 1645 12,3% : 0,2% :
Total A ¢t : 5009 : 5335 i 6077 : 8,9% :
: : 6,3% : 6,5% : 13,9% :
: GOUVERNEMENT . : : : : :
Fonctionnement : 1 890 : 2 118 : 2 201 H 2753 : 13,4% :
Laissez-passer : 548 : 638 : 750 : 874 : 16,8% :
: Sous- total : 2 438 : 2 756 i 2951 + : 3 627 14,2%
: : : 13,0% : 7,1% : 22,9%
“Autres : 1537 : 1730 : 2016 2332 . 14,9% :
Total : 3975 44,2% : 4 486  44,8% : 4 967 44,0%: 5959 4b,&% : 14,4% :
: : 12,9% : "10,7% : 20,0% - : A :
: MUNICIPALITES : H : H H :
:  Contribution  : 309 3,4% : 516  5,2% : 983  8,7% : 1320  9,9%: 62,3% :
: ST : 67,04 . . : 90,5% : 34,3 : :
: DEPENSES | ;8995 100,0%: 10 011 100,0% : 11 285 100,0% : 13 356 100,0% : -  14,1%
: : : 11,3% : 12,7% : 18,4% :

\ SOURCES: Rapports annuels 1983 & 1985 et budget 1986.
Service des études
* Montant affecté par la mesure de proportionnalité. . Direction générale du transport
© . terrestre des personnes
23 avril 1986
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TABLEAU 7.10
EVOLUT[ON DE LA CONTRIBUTION.DES PARTENAIRES AU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN ‘DE 1983 A 1986

C.I.T.R.S.Q.
: (000%)
: .2 1983 . 1984 : 1985 .2 1986 (1) -: - Variation :
: : ) T : : : annuel le
_: REVENUS AUTONOMES : . : . e
: Usagers : 992 40,9% : 1-099 40,3% : 1274 41,8% : 1270 31,6% : 8,6% :
oot . : : 10,8% : 15,9% : -0,3% :
Autres : 56 2,3% : 123 4,5% : 51 1,7% 45 1,1% : -7,0% :
Total s 1048 i 122 i 1325 i 1315 : 7,9%
: . 16,6% : 8,4% : -0,8% . :
: GOUVERNEMENT : . : : P : :
: Fonctionnement : 522 : 592 : 627 : 707 : 10,6% :
: Laissez-passer : 132 : 149 . : 163 : 223 : 19,1% :
‘Sous-total 654 : w 790 : . 930 o 12,5%
: : : 13,3% : - 6,6% : 17,74 : :
: Autres : 473 : 462 : . 620 : 1 053 : 30,6% :
:  Total : 1127 46,6%: 1203 46,2% : 1410 46,2% : 1983  49,3% : 20,7% :
: : : 6,7% : 17,2% : 40,6% H :
: MUNICIPALITES : , o : : :
:  Contribution H 253 10,4% : 299  11,0% : 315 10,3% : 721 17,9% : 41,8%
: : 18,2% - : 5,4% : 128,9% ]
:lDEPENSES . s . 2 428 ~100,0% : 2 724 100,0% : 3 050 100,0% : 4 019 100,0% : 18,3% :
: : : 12,2% : 12,0% H 31,8% : :
. SOURCES: Rapporté annuels 1983 a 1985 et budget 1986.
Serv1ce des études
(1): Incluant ta municipalité de Saint-Jean-Chrystome, en 1986. Direction générale du transport
- . . . o . ' : : terrestre des personnes

23 avril 1986
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TABLEAU 8
REMBOURSEMENT DU MANQUE A GAGNER POUR LES LAISSEZ-PASSER ET MESURE DE PROPORTIONNALITE DES SUBVENTIONS
PAR RAPPORT A LA CONTRIBUTION DES MUNICIPALITES DANS LES 5 COMMISSIONS DE TRANSPORT

Remboursement du manque & gagner : Proportion des subventions par rapport a la
pour les laissez-passer : contribution municipale (1)
Taux de Proportion de : Subvention de Subvention de
remboursement déplacements : fonctionnement fonctionnement
du manque remboursés (2) : et spécifique au
a gagner : laissez-passer
1983 110 30 :
1984 100 (3) 28 (4) : 100 (4) 135 (4)
1985 100 26 : 95 130
1986 100 ' a4 90 - 125
1987 100 2 : 85 120
1988 100 : % 80 115
et suivantes : H
(1): Dans le cas des corporations de transport, la somme de la subvention o Service des études
de fonctionnement et de la subvention spécifique au laissez-passer ne ) Direction générale du transport
peut dépasser 75% du déficit de l'organisme. . ’ terrestre des personnes
(2): Proportion de déplacements remboursés par rapport a 50 déplacements. 23 avril 1986
(3): Le passage de 110% & 100% du taux de remboursement du manque a gagner ) ) .-

(4):

s'applique également aux 4 corporations de transport.
Ces modifications se sont appliquées, en 1984, uniquement aux trois
sociétés de transport de la région de Montréal.
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GRAPHIQUE 2

FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DANS LES 0. P. T. (1)
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GRAPHIQUE 3.11

FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DANS LES 0.P.T.(1)
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES DE 1971 A 1986 (2)
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GRAPHIQUE 3.12

FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DANS LES 0.P.T.(1)
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES FARTENAIRES DE 1971 4 1986 (2)
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GRAPHIQUE 3.13

FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DANS LES COMMISSIONS SAUF STCUM
EVOLUTION DE L4 CONTRIBUTION DES-PARTENAIRES DE 1976 A 1986

80
70 -
OO:
505 TR

<6 .: ‘\\&_M e e e o

30 4 : — .
: o o
] o B —— o

?

VMUWZMIMO UMD MOP>»~ZMOACOT
/

1 B I 1 i 1 1 ] | .
1976 1977 1978 1979 1880 1981 1982 1983 1984 1985 1986
ANNEE
PART o oo GOUV. #--8-8 MUNIC. A-A& PASS.(C1)
€1) INCLUANT LES AUTRES REVENUS MINISTERE DES TRANSPORTS

D.G.T.T.P. / SERVICE DES ETUDES
30 AVRIL 19886

L0T






GRAPHIQUE 3.14
FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DANS LES CORPORATIONS
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES DE 1979 A 1986
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GRAPHIQUE 3.2.1
FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN A LA S.T.C.U.M.
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES DE 1976 A 1986 (1)
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GRAPHIQUE 322

FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN A LA S.T.C.U.M.
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES DE 1976 A 1986 (1)
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FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN A LA C.T.C.U.Q.
EVOLUTION DE L4 CONTRIBUTION DES PARTENAIRES DE 1976 4 1986
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GRAPHIQUE 34

FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN A LA S.T.L.
EVOLUTION DE L4 CONTRIBUTION DES PARTENAIRES DE 1976 4 1986
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FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN A LA C.T.C.R.O.
EVOLUTION DE L4 CONTRIBUTION DES PARTENAIRES DE 1976 4 1986
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GRAPHIQUE 3.7

FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN A LA C.L.T.S.
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES DE 1979 A 1986
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GRAPHIQUE 3.8
FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN A LA C.LT.F.
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES DE 1979 4 1986
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GRAPHIQUE 3.9
FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN A LA C.M.T.S.
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES DE 1979 A 1986
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GRAPHIQUE 3.10
FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN A LA C.I.T.R.S.Q.
EVOLUTION DE LA CONTRIBUTION DES PARTENAIRES DE 1979 4 1986
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Analyse de divers
indicateurs concernant
les organismes publics
de transport en commun
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2. ANALYSE DE DIVERS INDICATEURS CONCERNANT LES ORGANISMES PUBLICS

‘DE _TRANSPORT EN COMMUN

-
*

Cette section de 1l'étude retrace 1l'évolution de divers indica-
teurs entre 1976 et 1983‘pohr les. 9 organismes publics de trans-

port en commun du Québec. Cette analyse se divise en 6 parties

qui sont:

1. les tarifs, l'achalandage et les revenus provenant des usa-

gers,

2. 1'6ffre de service,

3. les coiits,
4. la productivité,
5. la qualité des services,

6. 1e)farﬂeau fiscal.

’Afin de relativiser et de quantifier 1l'impact du programme d'aide

sur 1'é&volution de - ces indicateurs, les tendances sont analysées

-

. en fonction .des périodes de financement, soit de 1976 3 1979 et

de 1979 a 1983.

2.1 Evolution des tarifs, de 1l'achalandage et des revenus

provenant des usagers

"Depuis leur introduction, les subventions gouvernementales
oﬁt"progressivement couvert une proportion croissante du
financement des organismes de transport enAﬁommun. On peut
donc présumer que le programme d'aide a eu, ‘conjugué A
a'autres facteurs comme 1l'activité é&conomique ou le contrdle
des.élus, une influence réelle sur l'achalandage, les tarifs

et les revenus provenant des usagers.
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2.1.1 Evolution des tarifs

-— — e S e m— — —— m— a—

Les ﬁableaux 9 et 10 illustrent l"évoluti&n du tarif
unitaire adulte le plus avantageux et du tarif moyen,
en dollars courants et bonstants, de 1976 3 1983 pour
les 9 organismes vﬁublics de tradsport en commun du

Québec.
Tarif unitaire

Entre 1976 et 1983, le tarif unitaire en dollars cons~—

‘tants a augmenté pour tous les organismes de transport

d l'exception de la STCUM.

Cette augmentation a toutefois té différente durant

é
les deux périodes a 1'étude. En effet, la mise en

application d'un programme d'aide basé& sur les revenus

semble avoir ‘modifié 1la dynamique d'étbiissement des

tarifs.

Entre 1976 et 1979, le tarif unitaire, en dollars coas-

- -

tants, a légérement augmenté& 3 la CTCUQ, 3 la CTCRO et
a 1é STRSM. Bien qu'il ait 1égérement diﬁinué'é la STL
(0,7%Z par année), c'est a la STCUM que la baisse est 1la
plus significative soit 7,8% par année. En réalité, le

prix du billet de la STCUM a &té geléd a 0,38 § durant

‘toute la ﬁériode, sadf pdur'les 4 derniers-mois de 1979

ol il a été augmenté 3 0,46 2/3.5.

Entre 1979 et 1983, le tarif unitaire a augmenté& pour

tous les organismes et, en général, le taux de crois-

G BB IS S B NE W e
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sance annuel a ét& beaucoup plus &levé que pour 1la

période précédente. Il se situé'entre 1;9%'5 la STCUM

et 5,0% & la CTCRO.

_Cétte'baisse de tarif 3 la STCUM, entre 1976 et 1983,

combinée & 1'augmentation du tarif ailleurs, a fait en

‘sorte que la STCUM, dont 1le tarif était un des plus

élevés en 1976, a le tarif unitaire le moins élevé de
tous les organismes publics de transport en commun du

Québec en 1983.

Pour les corporations de transport, les taux de crois-

sance sont beaucoup plﬁs €levés, se situant entre 7,1%
3 la CMTS et 14,4%Z & la CITF. Nofons qu'en 1979, les
corporations avaient un tarif unitaire moins &levé que
celui des éommissions. Avec ces taux de croissance
élevés'jusqufen 1983, le tarif des corporations a pres-

que rejoint ces derniers et a méme dépassé nettement

celui de .la STCUM.

Tarif moyen

Contrairement au tarif unitaire, le. tarif moyen, en
dollars constants, a généralement diminué entre 1976 et
1983. La seule exception est la STRSM od l'on constate

une légére augmentation du tarif moyen dans chacune des

deux périodes.

A la STCUM et la STL, on note une différence iwmportante
dans 1'évolution du tarif moyen pour chaque période.

Entre 1976 et 1979, il diminue respectivement de 6,0%
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et 2,3%. . Par contre, eﬁtre 1979 et‘1983, il décroit

-

d'a beine 0,3% 3 la STCUM .mais..augmente de 1,4% 3 la

STL.

Pour leur part, toutes les corporations de transport
connaissent des diminutions du tarif moyen entre 1979
et 1983. Ces diminutions. se situent entre: 0,7% 3 1la

CITS et 3,0% 3 la CITF.

Enfin, malgré cette diversité dans 1%&volution du tarif
moyen, on constate qu'entre 1979 et 1983, celui-ci a
perdu du terrain par rapport au tarif unitaire dans
tous les organismeé publicé. Cette différence provient
essentiellement de l'introducfion de laissez-passer

accordant une réduction de tarif 3 1l'usager régulier;

ces laissez-passer, utilisés par une proportion impor-

tante des usagers, ont provoqué ‘une baisse du tarif

moyen par rapport au tarif unitaire.

Synthése

Depuis- 1980, 1les organismes augmentent réguliérement

"leurs tarifs podp chaque catégorie de titre (espéce,

bfllet, 1aisséz—passer). La croissance rapidevdu tarit€
unitaire depuis 1980 mdntre bien le changement d'atti-
tdde des organismes gquant 1la fixation des ﬁarifé par
répport'auX‘années antérieures. Ce nouveau comporte-—
ment peut &tre imputé 4 la dynamique rééultant du fait
que la- subvention de base soit proportionnelle aux

revenus pergus des .passagers.
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Par ailleurs, la subvention aux laissez-passer a amené
une importante modification A structuré tarifaire.
Avant 1980, seule la CTCUQ offrait un laissez-passer
mensuel 3 ses usagers. Tous les organismes de trans-
port ont graduellement introduit ce titre en raison desA
subventions qui lui sont rat;achéés mais aussi et
surtout parce que le laissez-passer &tait trés bien

accepté par la clientéle et qu'il leur permettait

'~dfaugmenter leur achalandage et de réduire les frais de

perception. Enfin, la "neutralité" des subventions 3
1'égard des stratégies tarifaires de gratuité et de
titre 3 prix réduit pour certaines catégories de clien-
téle (éthdiénts, péfsonnes dgées) n'a pas pénalisé les
organismes voulant offrir ou continuer 4d offrir de
telles réductions et a permis l'introduction de ces

titres chez la majorité des organismes de transport.

En conclusion, oun constate depuis 1980 un. rajustement
régulier des tarlfs d chaque année et une diversifica-

tlon des titres.

Limites des ‘indicateurs d'achalandage

Avant de s'intéressef aux ~indicateurs ‘retenus pour
analyser . les. effets du nouveau programﬁe de subven-
tion sur le nombreAde déplacements, il importe de noter
Que les methodes de calcul de 1° achalandage et la ven-
tilation entre les dlfferentes categorles de clientéle
presentent des failles importantes mais inévitables qui

limitent la portée des conclusions.
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Dans un premier temps, il faut retenir que les données

d'achalandage fournies par les'organismes de transport

dans leurs demandes de subvention ne présentent qu'une

estimation du nombre et de la répartitioﬁ.de ces dépla-
cements. En effet, le nombre de péssagers qui paient en
monnaie est &valué 3 ﬁartir des revenus totaux et de la
ventilation entre les différents types de clientéle.

I1 ne s'agit donc pas du nombre exact d'usagers du

"“transport en commun de chaque type. A partir du nombre

de passagers estimé, la ventilation des uSagérs appar-
tenant 3 cﬁachn des groupes de clientéle (adultes,
étudiants, personnes agées) s'effectue . sur 1la base
d'hypothéses soutenues par des enquétes sur les dépla-
cements. Les pourcentages estimés, multipliés par le
nombre total .de passagers, lui-méme approximatif,

donnent 1‘achaléndagelbar groupe.

Notons que certains organismes htilisent.codme base de
ventilation une méyenné pondérée du nombre de laissez-
passer et de billets adultes et &tudiants vendus pour
‘faire 1la répaftition du comptant. ~Cette mé&thode de
ventilation entre les groupes de clientéle surestime le
nombre  d'étudiants payant en espéces, puisque les
€tudiants wutilisent - généfalement plus le laissez-

passer.

En deuxi@me lieu, le laissez—-passer pose le probléme de
la détermination du nombre réel de déplacements effec-—
‘tués mensaeilement par 1'utilisateur de ce titre.
Depuis 1980, 1le chiffre utilisé n'eét pas le -nombre

réel de déplacements, mais bien la norme de 5U déplace-
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ments prévue pour l'attribution des subventions. Cette
norme est la méme pour les neuf organismes publics.
Les sondages menés par les organismes semblent toute-

fois démontrer que le niveau réel d'utilisation est

~plus &levé. A titre d'exemple, la STCUM prétend dans

son rapport annuel de 1983 qu'il serait plus prés de 60

déplacements par mois.(l)

Finalement, 1les nombreux arréts de service survenus
durant la période étudiée posent des problémes impor-
tants pour l'analyse des données d'achalandage et méme

d'offre de service (Annexe 3).

Les données de 1l'achalandage doivent donc &tre analy-
sées avec prudence en tenant compte de tous ces fac-

teurs limitatifs.
Achalandage

La section précédente a permis de voir que les organis-
mes de transport ont, depuis 1980, augmenté les tarifs
de fagon réguliére. I1 s'agit ici de voir comment a
évolué 1l'achalandage dans ce contexte d'augmentations

de tarifs.

Le tableau 11 décrit:- 1'évolution de 1l'achalandage et de

l1'achalandage per capita et par véhicule-kilométre de

1976 & 1983.

De 1976 3 1979, l'achalandage n'a pas changé globale-

ment. Des augmentations a& la CTCUQ (2,9%Z) et 3 1la

(1) STCUM, Rapport annuel 1983, page 16.
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STRSM (18,3%) ont tout juste compensé& des diminutions 3
la STCUM (0,8%), & la STL (1,7%) et a la CICRO (4,0%).
I1 faut ﬁoter.que cette croiésance exceptionnelle 3 la
STRSM est imputable au développement rapide de 1l'orga-
nisme durant ses premidres années d'existence; en réa-

lité, l'achalandage par véhicule-kilométre a diminué de

'8,5% par année durant cette période.

Entre 1979 et 1983, la situation est nettement diffé-
rente. On constate des augmentations d'achalandage
dans chaque commission et les taux de cdroissance se

situent entre 1,3% § la STCUM et 7,6%Z 3 la CTCRO.

Enfin, toutes les corporations de transport ont connu
pour la période de 1979 3 1983 des accroissements de
l'achalandage. Les taux de croissance sbnt, en géné-
ral, beaucoup plus élevés que ceux des commissions de
transport, 'se :situant - entre 4,8% 4 la CITRSQ et 24,9% a
la CMTS. Cet &écart s'explique par 1a création récente
des corporations de transport qui étaient plus suscep-

tibles d'augmenter l'offre de service. et, par consé-

quent, le nombre.de leurs usagers.

Achalandage par véhicule-kilométre

L'augmentation de 1l'achalandage depuis 1976 coiIncide

avec une augmentation de l1l'offre de service, mesurée en

‘'véhicules—-kilométres. Cependant, le nombre de passa-

gers par véhicule—-kilométre a &volué différemment dans

les deux périodes. . Dans toutes les commissions de

transport, ce ratio diminue de fagon importante entre
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1976 et 1979, alors qu'il augmente entre 1979 et 1983.

Ceci signifie que, dans un premier temps, l'offre de

service a augmenté plus rapidement que l'utilisation du
service et que, dans un deuxiéme temps, l'uSage a suivi
1'augmentation de l'offre et méme rattrapé une partie

du retard accusé dans la premi&re période.

Impact des subventions gouvernementales

Devant de tels résultats, on ne peut nier 1l'influence
de la subvention de fonctionnement et de la subvention

spécifique au laissez-passer.

En plus des incitations qui viennent de la subvention
au fonctionnement, d'autres facteurs comme la subven-
tion spécifique au laissez—-passer ont é&galement contri-

bué 34 1'amélioration des indicateurs d'achalandage.

Depuis l'introduction du laissez—passer et sa générali-
satibn dans tous les brganismes, les véﬁtes de ce titre
tarifaire et sa popularité 3 travers 1les différentes
catégories de clienté&les n'ont cessé d'aﬁgmenter. En

1983, par exemple, le taux de pénétration du laissez-

passer adulte atteignait 53,4 % de la clientdle de la

STCUM (tableau 12). Les autres commissions de transport

affichaient des taux de pénétration du laissez-passer

adulte variant entre 30,3% i la STL et 48,4% 3 1la

CTCUQ. Les taux de pénétration du laissez-passer

étudiants sont encore plus &levés.
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D'autre part, la majorité des corporations de transport
connaissent des taux de pénétration du laissez-passer
adulte beaucoup moins élevés que 1les commissions de

transport.

‘La popularité croissante du laissez—-passer depuis 1980

a slrement influencé 1la croissance de 1l'achalandage
durant la période de 1979 3 1983. Cependant, il est
difficilekde mesurer exactement'l'augmentation d'acha-
landage attribuable au laissez-passer parce que nous
ne connaissons pas le nombre d'usagers qui auraient

emprunté le systéme de toutes fagons. Par contre, il

est certain que le laissez-passer, en favorisant l'aug--

mentation des usagers réguliérs, a permis d'augmenter
la régularité des déplacements et la mobilité des
détenteurs du titre en particulier en dehors des heures
de pointe. Il a aussi, dans plusieurs cas, incité les
organismes 4 offrir une nouvelle gamme de services,
pour s'attirer une plus grande clientéle, comme les
parcours express et 4 vitesse accélérée, 1les voies
réservées, «.. Cette augmentation de l'offre de ser-
vice a également influencé la croissance de l'achalan-

dage.
Synthése <

Malgré des hausses du tarif unitaire plus é&levées

"depuis 1980, les organismes ont en- majorité réussi a

augmenter leur achalandage. Retenons que, pour la
majorité des commissions de transport, l'achalandage et

l'achéléndage par véhicule-kilométre ont augmenté& plus
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rapidement pour la période de 1979 3 1983 que pour

celle de 1976 3 1979. D'autre part, les taux de crois-

sance de ces indicateurs sont beaucoup plus &levés pour

les corporations de transport.

Deux facteurs expliquent en bonne partie ces résultats
positifs. D'une part, la politique d'aide adoptée en

1980 a favorisé l'augmentation de l'achaiandage par son

incitation 3 "rentabiliser les réseaux” en favorisant

la croissance des recettes provenant des usagers et par
l'introduction du laissez—passef. ' ﬁ'autfe part, en
raisén de la période d'adaptation nécessaire suivant’
l'introduction d'un nouveau service, les organismes ont
confinué, aprés 1979, a bénéficier des efforts consen-
tis entre 1976 et 1979 dans 1'amélioration de l'offre

de service.

L'évolution des revenus "provenant des ‘usagers, en
dollars constants, dépend de 1'évolution de l'achalan-
dage, du tarif moyen et de 1l'indice des prix 3 1la

®

consommations

Pour bien cerner 1l'influence de chacun de ces facteurs,
le tableau 13 décrit.1'évolution des revenus provenant
des usagers en dollars courants et en dollars constants

et des revenus par déplacement ean dollars constaats

-~

‘(tarif moyen). Les graphiques 4.1.1 3 4.10 illustrent

1'évolution des mémes . indicateurs en ajoutant l'acha-
landage pour les 9 organismes‘publics de traansport pour

les périodes de 1976-1979 et de 1979-1983.
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1976 3 1979

En dollars courants, les commissions de tramsport ont

connu une augmentation de 2,38% par année des revenus

"provenant des -usagers pour la période de 1976 3 1979.

En dollars constants, cela signifie une diminution de
5,2% par année. Comme globalement l'achalandage est
demeuré stable, le tarif moyen a &videmment connu la

méme diminution.

Durant cette période, c'est donc une baisse importante
p

des tarifs en termes réels qui a entrainé& une baisse du

-méme ordre des revenus provenant des usagers.

1979 3 1983

De 1979 4 1983, les revenus provenant des usagers ont
augmenté beaucoup plus rapidement que pour_ la période
précédente. ' Le taux de croissance annuel a &été "de
12,5% et, contrairement 3 la période précédente, les
revenus en dollars constants ont augmenté& -de 2,3% par

’ -
annee.

Cette augmentation des revenus provehant dés usagers a
découlé d'une .croissance de lbachalaqdagep En effet,
l'achalandage des 9 orgahismes publics de?transpdrt<a
augmenté de 2,8% en moyenne par année entre 1979 et
1983. Par conséquent, méme si les tarifé moyens, en
dbllars constants, ont diminué de 0,2% ;par - année,
1'augmentation de i'échaléndage a généré un% croissance

réelle des revenus provenant des usagers (tableau 13).
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Pour la période, c'est donc une augmentation de l'acha-
landage qui a permis une 1&égére augmentation des reve-

nus provenant des usagers.
Commissions de transport

Evidemment, ces données giobales reflétent surtout la
situation 3 la STCUM. Dans les quatre autres commis-
sions, on constate la méme aﬁélioration pendant 1la
pério&e 1979-1983 par rapport d la période précédente

mais avec de meilleurs résultats.

De 1976 3 1979, les revenus provenant des usagers en
dollars constants augmentent d'3 peine 0,8% par année.
L'augmentation de l'achalandage compense tout juste 1la

diminution du tarif moyen.

Par contre, de 1979 '3 1983, on constate une adgmenta-
tion importante des revenus daﬁs chacuné de ces 4 com~
missions. Globalement, 1ils augmentent de 4,7% par
agnée, en dollars coastants, uniquement.‘gracé a uhe
augmentation de l'achalandaée puisque ‘lé revenu par
dépfacement'a trds légérement diminué, soit de 0,4% par

année.

Corporations de tramsport

A 1'exception de 1la CITRSQ qui affiche wun taux dde

croissance de 13,2%, 'l1'augmentation des revenus prove-
nant des usagers a &té& beaucoup plus importante pour
les corporations que pour les commissions de transport.

En effet, les taux de croissance annuels se situent
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entre 33,0% a4 la CITF et 40,7% & 1la CITS. En dollars
constants, les taux de croissance. des, revenus se

situent entre 21,0%Z 3 la CITF et 28,1%Z 3 la CITS.

Comme pour les commissions de transport, ces augmen-
tations en termes réels s'expliquent surtout par des

augmentations d'achalandage.

En conclusion, pour la ma jorité des organismes, les
indicateurs retenus mwmontrent que la croissance de
l'achalandage et, dans une moindre mesure, l'augmenta-

tion des tarifs en dollars constants ont favorisé& une

augmentation plus rapide des revenus provenant des

-

usagers pour la période de 1979 3 1983 que pour celle
de 1976 a 1979.

Synthése

La présente section nous a permis de connaftre l'évolu-
tion de trois variables reiiées entre eiles: le tarif
mbyen, l'achalandage et les revenus provenant des
usagers. Les graphiques 4.1.1 3 4.10 nous permettent
de voir comment, dans éhaqu: période, la variation des
revenus provenant des usagers se décompose en variation

du tarif moyen et de l'achalandage.

A titre d'exemple, le graphique 4.1.1 illustre le taux
de croissance annuel des revenus provenant des usagers
en dollars courants et en dollars constants, du tarif
moyen et, enfin, de l'achalandage pour la période 1976-

1979 et pour la période 1979-1983.
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De 19793 & 1983, 1les revenus provenant des  usagers
augmentent de 12,SZ par année. Si on tient compte de
l'inflation, les revends augmentent ' tout de méme, en
termes réels, de 2,3%. Cette augmentation de revenus
est obtenue par l'action combinéeude dedx,facteurs; le
tarif moyen et l'achalandage. Dans notre exenple,
l'augmentation de revenu provient entiérement d'une
augmentation d'achélandage‘de 2,6%. La légére baisse
du‘tarif moyen (U,3%) a en réalité annulé une partie de
l1'influence positive de l'achalandage, ramenant donc

l'augmentation des revenus 3 2,3% par année.
Tarif

Dans 1l'ensemble, le tarif unitaire adulte a crd plus
vite entre 1979 et 1983 qu'enffe 1976 et .1979. La
STCUM est d'ailleurs lé seul organisme qui présente.qne
baisse du tarif unitaire, en termes réels, dans
l'ensemble de 1la période. Cette baissev de 2,4% par

année a fait en sorte que le tarif unitaire de 1la

STCUM, qui était un des plus &levé en 1976, est devehu,

et de loin, - le plus bas en 1983.

I1 faut enfin noter que, suite 3 ces augmentations
réguliéres, les tarifs des organismes québécois, 3
l'exception de la STCUM, sont parmi les plus &élevés au

Canada.

Quant au tarif moyen,-il décroit, en termes réels, pen-

‘dant les deux périodes. Durant 13 prewiére période,

cette diminution s'explique par 1la diminution ou 1la

stagnation du tarif unitaire. Durant la seconde, elle
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ont augment@ plus rapidement pour la période de 1979 3

est davantage attribuable 3 l'introduction du. laissez-

passer.
Achalandage

Maigré des hausses de tarifs plus élevées'depuis 1980,

l'achalandage et l'achalandage par véhiéule-kilométre

-

1983 que pour celle de 1976 3 1979 pour pratiquement

tous les organismes.

Revenus provenmant des usagers
Pour bien comprendre 1'évolution des revenus de 1976 3
1979, il faut &tudier séparément la STCUM et les autres

organismes.

Dans le cas de la STCUM, la‘période de 1976 3 1979 est

marquée par une baisse importante de revenus découlant
presque entiérement d'une baisse du tarif moyen. De
1979 3 1983, on constate une 1l&égére augmentation des

revenus due eutiérement 3 l'augmentation d'achalandage.

Les autres organismes connaissent une légére augmenta-

-

tion des revenus de 1976 3 1979 attribuable uniquement
d une augmentation d'achalandage. De 1979 3 1983, un
tarif moyen stable et un achalandage accru aménent une

augmentation importante des revenus.
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Impact du programme d'aide

En général, les ‘indicateurs portant sur les revenus

provenant des usagers présentent une amélioration nota-

~ble entre 1979 et 1983 par rapport 3 la période précé-

dente. Ces résultats démontrent 1l'impact positif des

subventions accordées en vertu du programme d'aide tel

qu'il s'applique depuis 1980.

D'une part, la subvention de fonctionnement a constituéd
un stimulant important pour les organismes i augmenter
réguliérement leurs tarifs et adapter des mesures favo-

risant l'accroissement de l'achalandage.

D'autre part, 1la subvention spécifique au laissez-
passer a entrainé une augmentation importante de

l'achalandage depuis 1980.

Ainsi, les indicateurs prouvent la plus grande effica-

cité de la formule de subvention basée sur les revenus

-en comparaison 3 celle basée sur les déficits. - =
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TABLEAU 9 -
TARIF UNITAIRE LE PLUS AVANTAGEUX EN DOLLARS COURANTS ET EN DOLLARS CONSTANTS
POUR LES 9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1983 (1).

: variation .: ~ variation

1976 1977 1978 - 1979 annuetle : . 1979 1980 - 1981 1982 1983 annuelle

197971976 1983/1979

STCUM $ courants 0,380 0,380 0,380 . 0,380 - 0,0%: 0,380 0,470 0,470 0,500 0,600 12,1%

$ constants(2) 0,380 0,353  '0.325  0.298 -7.8% : 0,298  0.33% 0297 0,283 0,321 1,9%

cTcua $ courants 0,350 0,350 0,380 0,500 12,64 : 0,500 0,500 0,600 0,800 0,850 14,2%

$ constants 0,350 0,325 0,325 0,392 3,84 : 0,392 0,355 0,379 0,452  0.455 3.8%

STL $ courants 0,400 0,400 0,400 0,500 7,7% : 0,500 0,600 0,600 0,700 0,800 12,5%

$ constants 0,400 0,371  0.342  0.392 -0,7% : 0.392  0.426 0379  0.396  0.428 2.3%

CTCRO $ courants 0,33 0,330 0,400 0,450 10,9% : 0,450 0,500 0,600 0,650 ° 0,800 15,5%

$ constants 0,330 0,306 0,342  0.352 2,2%: 0,352 0,355  0.379 .- 0,367  0.428 5. 0%

STRSM $ courants 0,350 0,500 0,500 0,500 12,6% : 0,500 0,600 0,50 0,700 0,800 12,5%

» $ constants 0,350 0,464  0.428  0.392 3.8%:  0.392 0,426 0,347  0.396  0.428 2.3y

CITS $ courants , . 0,310 0,500 . 0,500 0,600 ' 0,700 22,6%

$ constants : 0,243 0355  0.315  0.339  0.375 11,5%

CITE $ courants ; ' : 0,280 0,280 0,400 0,500 - 0,700 25,7%

$ constants . : 0,219 0,199 0,252 0,83 0,375 14, 4%

CMTS $ courants o ' . 0,30 0,39 0,550 0,500 0,750 17,8%

$ constants : . 0,305 0,277  0.315  0.283  0.402 7.1%

CITRSQ $ courants . : 0,400 0,400 0,600 0,600 0,800 18,9%
$

constants : : 0,313 - 0,28 0,379 0,339 0,428 8.1%

SOURCES: Rapports annuels de 1976 a 1983.

) , " Service des études
(1): Tarif au premier janvier de chaque année. : Direction générale du transport

(2): Indice d'ensemble des prix & la consommation pour Montréal, ‘ terrestre des personnes
(1976=100). : ‘ 23 avril 1986
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) - . TABLEAU 10
TARIF MOYEN EN DOLLARS COURANTS ET EN DOLLARS CONSTANTS POUR LES
9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1983.

: . Variation : Variation
1976 1977 1978 1979 annuelle : 1979 1980 - 1981 1982 1983 annuetle
197971976 : 198371979
STCUM $ courants 0,343 0,345 0,342 0,364 . 2,0% : 0,364 0,395 0,432 0,489 0,526 9,6%
$ constants(1) 0,343 0,320 0,293 0,285 . -6,0% : 0,285 .0,281 0,273 0,276 0,282 -0,3%
cTcUQ $ courants 0,316 0,340 0,363 0,374 5,8% : 0,374 . 0,387 0,376 0,482 0,520 8,6%
$ constants 0,316 0,315 0,310 0,293 -2,5% : 0,293 0,275 - 0,237 0,272 0,278 -1,3%
STL $ courants T 0,421 0,397 0,462 0,488. 5,1% : 0,488 0,557 0,585 0,741 0,753 11,5%
$ constants 0,421 0,368 0,395 0,382 -3,2% ¢ 0,382 . 0,396 0,369 0,419 0,403 1,6%
CTCRO (2) $ courants 0,381 0,329 0,370 0,453 - 6,0% : 0,453 0,508 0,484 0,624 0,603 7,4%
$ constants 0,381 0,305 0,316 0,354 -2,3% : 0,354 0,361 0,305 0,353 0,323 -2,3%
STRSM $ courants 0,320 0,350' 0,368 0,424 9,8% : 0,424 0,461 0,503 . 0,578 0,631 10,4%
$ constants 0,320 0,325 0,315 0,332 1,2% : 0,332 0,328 0,317 0,327 0,338 0,4%
CITS $ courants i 0,459 0,339 0,438 0,474 0,653 9,2%
$ constants . : 0,359 0,241 0,276 0,268 0,350 -0,7%
CITF $ courants : : 0,400 0,400 0,443 0,503 0,517 6,7%
$ constants : 0,313 0,284 0,279 0,284 0,277 -3,0%
CMTS $ courants . : ; 0,388 0,403 0,412 0,471 0,505 6,8%
$ courants » : 0,303 0,286 0,260 0,266 0,270 -2,9%
CITRSQ $ courants . - : 0,45 0,377 0,490 0,576 0,616 7,9%
$ courants o ' : 0,355 0,268 0,309 0,326 0,330 -1,8%
SOURCES: Répports annuels de 1976.a 1983. ) - .
) Demandes de subvention au fonctionnement et au laissez-passer de 1980 & 1983." Service des études
. . .- . Direction générale du transport.
(13: Indice d'ensemble des prix & la consommation pour Montréal, (1976=100). ) : terrestre des personnes
(2): Les revenus du service régulier ayant servi au calcul du tarif moyen 23 avril 1986

- comprennent les revenus provenant de la Commission de la capitale nationale.

671



TABLEAU 11

..ACHALANDAGE ,POPULATION, ACHALANDAGE PER CAPITA ET PAR VEHICULE-KILOMETRE PCUR LES t;
9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1983.(1) P
(000)
Variation : i . Variation
1976 . 1977 1978 1979 annuelle : 1979 1980 1981 1982 . . 1983  annuelle
’ 197971976 : 198371976
STCUM Achalandage(000) . 304 121 - 283 437 298.600 297 291 (2) -0,8% : 297 291 298 810 335 452 308 436 313 189 1,3%
. Population (000) 1 781 1 780 1774 1751 -0,6% : 1751 1933 1 851 1 822 1719 -0,5§
Achal .per capita 170,8 159,2 168,3 169,8 -0,2% : 169,8 154,6 181,2 169,3 182,2 1,8
Achal /vkm 2,60 2,34 2,27 2,18 - -5,Th : 2,18 2,13 2,22 2,39 2,23 0,6%
cTcua Achalandage(000) 27 006 (3) 28 527 30 732 29 435 (4) 2,9% ;29435 28 137 33 053 33 936 36 359 5,4§
Population (000) 433 - 443 447 451 1,4% : 451 458 439 441 441 -0,6%
Achal .per capita 62,4 64,4 68,8 65,3 1,5% : 6,3 61,5 75,4 76,9 82,4 6,0%
Achal/vkm 2,05 1,86 2,03 1,73 -5,5% : 1,73 1,55 1,66 1,76 1,78 0,7%
STL Achalandage(000) 18 186 18 779 17 136 17 284 -1,7% : 17 284 17 492 18 937 17 216 18 821 2,2%
Population (000) 246 253 257 261 2,0% : 261 262 268 27 273 },1%
Achal.per capita T 73,9 74,3 66,7 66,3 -3,5% : 66,3 66,7 70,6 63,6 68,9 ,0
Achal/vkm ’ 1,42 1,42 1,20 1,17 -6,1% ¢ 1,17 1,18 1,21 1,12 1,30 2,6%
CTCRO Achalandage(000) 10 022 9 256 10 103 8 876 -4,0% ; 8 876 8 926 12 004 10 551 11 884 7,6%
Population(000)(5) 183 187 188 188 0,9% : 188 186 179 174 175 -1,8?
Achal.per capita 54,9 49,4 53,7 47,1 -4,9% : 47,1 47,9 67,2 60,7 68,0 9,6§
Achal/vkm 1,62 1,66 1,39 1,21 -9,2% : 1,21 1,13 1,36 1,30 1,42 4,0%
STRSM Achalandage(000) 9 502 10 364 14 3N 15 729 ' 18,3%‘; 15 729 14 256 17 146 19 739 20 157 6,4%
Population (000) 202 210 217 220 2,9% : 220 227 229 231 236 1,8%
Achal.per capita 47,0 49,2 66,2 7,4 14,9% : 71,4 62,8 75,0 85,6 85,5 4,6%
Achal/vkm 1,56 1,41 1,17 1,19 -8,5% : 1,19 1,17 1,31 1,48 1,43 4,6%
COMMISSIONS Achalandage(000) ‘ 64 717 66 926 72 343 71 324 3,3% 71 324 68 811 81 140 81 442 87 220 5,2%
SAUF Population (000) 1 064 1093 1 109 1120 1,74 : - 1120 1133 1115 1117 1125 0,1%
STCUM - Achal.per capita 60,8 61,2 65,2 63,7 1,5% : 63,7 60,7 72,8 72,9 77,5 5,0%
Achal/vkm 1,69 1,61 1,48 1,38 -6,6% : 1,38 1,30 1,42 1,46 1,53 2,7%
SOURCES: Rapports annuels d'exploitation de 1976 a 1983. .
Rapports annuels de 1976 a 1983. Service des‘égudes
Demandes de subventions de 1980 a 1983, Direction générale du transport
Bureau de la statistique du Québec, liste des populations de 1976 a 1983. ) terrestre des personnes

23 avril 1986
(1): Entre 1976-et 1979, l'achalandage est compilé a partir des rapports d'exploitation.
Par contre, entre 1980 et 1983, |‘'achalandage provient des demandes de subvention de
fonctionnement et de subvention spécifique au laissez-passer.
(2): Compte tenu d'un arrét de service de 17 jours a la STCUM en 1979, l'achalandage de 1979
(283 445) est multiplié par le facteur d'ajustement (365/348)= 1,049.
(3): Compte tenu d'un arrét de service de 36 jours & la CTCUQ en 1976, l'achalandage de 1976
(26 608) a été corrigé par le facteur (815/803), basé sur une évaluation de la Commission des heures de
service perdues. Rapport annuel 1976, page 19.
(4): Compte tenu d'un arrét de service de 250 jours & la CTCUQ en 1979, l'achalandage de 1979
(8 813) est évalué a partir de la moyenne de l'achalandage entre 1978 et 1980.
(5): Retrait de certaines municipalités de la CTCRO en 1981.



. TABLEAU 11 (SUITE)
ACHALANDAGE, POPULATION, ACHALANDAGE PER CAPITA ET PAR VEHICULE-KILOMETRE POUR LES
9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1983.(1)

(000)
Variation : Variation
1976 1977 1978 1979  annuelle : 1979 1980 1981 1982 1983 annuelle
1979/1976 : 198371979
cITs Achalandage(000) : 281 1 894 2 229 2 447 2 742 13,14 (2)
Population (000) H 141 140 141 141 141 0,0%
Achal.per capita : 2,0 13,5 15,8 17,3 19,4 12,8% (2)
Achal/vkm : 2,32 1,31 1,06 1,14 0,90 -11,8%4  (2)
CITF Achalandage(000) EF : 1 409 1 426 2 888 3 260 341 24,7%
Population (000) : : 98 98 96 - 98 98 0,0%
Achal.per capita ) : 14,5 14,6 30,0 33,2 34,8 24,6%
Achal/vkm . ) : 1,91 1,88 2,63 1,97 2,05 1,74
CMTS Achalandage(000) . : 2 503 3 630 4 495 5 412 6 094 24,9%
Population (000) ; : 78 77 86 86 86 2,5%
Achal.per capita : 32,0 46,9 52,0 62,8 70,9 22,0%
Achal/vkm : ) ) : 2,24 3,39 9,39 4,46 4,7 20,4%
CITRSQ _Achalandage(000) . : 1 334 1502 443 1 329 1611 4,8%
Population (000) ; : 52 53 55 55 56 1,9%
Achal.per capita . : 25,6 28,5 8,1 24,2 28,6 2,9%
Achal/vkm : : 1,19 1,40 0,93 1,10 1,25 1,1%
CORPORATIONS Achalandage(000) ; 5 527 8 452 10 055 12 448 13 858 17,94 (2)
Population (000) R o 369 368 378 380 381 0,8%
Achal .per capita - . . : 15,0 23,0 26,6 32,8 36,4 16,6% (2)
Achal/vkm . : 1,72 1,68 1,77 1,65 1,55 -2,5% (2)
SOMMAIRE Achalandage(000) 368 838 350 363 370 943 368 615 -0,0% 1 374 142 376 074 426 647 402 326 414 267 2,6%
Population (000) 285 2873 2 883 2 87 0,3% : 3 240 3 434 3 344 3 319 3 225 -0,1%
Achal.per capita 129,6 - - 122,0 128,7 128,4 -0,3% : 115,5 109,5 127,6 121,2 128,5 2, 7%
Achal/vkm 2,37 2,06 1,95 1,90 -7,2% : 1,95 1,90 2,00. 2,09 2,01 0,7%
SOURCES: Rapports annuels d'exploitation de 1979 & 1983.
Rapports annuels de 1979 a 1983. . . - Service des études
Demandes de subventions de 1980 a 1983. Direction générale du transport
Bureau de la statistique du Québec, liste des populations de 1976 a 1983. . terrestre des personnes

o 23 avril 1986
(1): En 1979, ('achalandage est compilé a partir des rapports d'exploitation.

Par contre, entre 1980 et 1983, l'achalandage provient des demandes de subvention de

de fonctionnement et de subvention spécifique au laissez-passer.
(2): Taux de croissance annuel de 1980 a 1983.

ST
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TABLEAU 12
b ACHALANDAGE ADULTE ET ETUDIANT POUR CHAQUE CATEGORIE DE TITRE POUR LES
) 9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC, EN 1983.

(000)
ADULTE o ETUDIANT -
Espéce Billet Laissez- Total : Espéce Billet Laissez- Total
passer passer
STCUM 49 489 63 887 130 153 243 529 14 212 12 928 42 520 69 660 (1)
20,3% 26,2% 53,4% 100,0% - 20,4% 18,6% 61,0% 100, 0%
cTeua 8 451 2 355 10 119 20 925 : 5191 9%7 6 769 12 907
40,4% 11,3% 48,4% 100,0% : 40,2% 7,3% 52,4% 100, 0%
STL 6 472 . 2 816 9288 : 1564 - 1 963 3 527
69,7% 30,3% 100,0% : 44,3% 55, 7% 100, 0%
CTCRO 3779 2 872 2 930 9581 : 1350 1336 1357 4 043
39,4% 30,0% 30, 6% 100,0% : 33,4% 33, 0% 33,6% 100, 0%
STRSM 8 855 274 7 037 16 166  : 1 580 . 1173 2 753
54,8% 1,7% . 43,5% 100,0% : 57,4% 42,6% 100, 0%
CITS 1161 . 480 1641 : 492 . 563 1 055
70,7% 29, 3% 100,0% : 46,6% 53, 4% 100, 0%
CITF 1620 . 598 2218 : - - 680 680 -
73,0% 27,0% 100,0% : 100, 0% 100, 0%
CHTS 747 - 1 065 1812 1 157 . 1 746 2 903
41,2% - 58, 8% 100, 0% 39,9% 60,1% 100, 0%
CITRSQ 820 - 259 1 079 59 . . 310 - 369
76,0% 24,0 100, 0% 16,0% 84,0% 100, 0%

SOURCE: Rapports annuels 1983.
Demandes de subventions 1983. Service des études

Direction générale du transport

terrestre des personnes

(1): L'achalandage étudiant comprend les personnes agées, celles-ci |
23 avril 1986

bénéficiant du méme tarif réduit que les étudiants.

) ~




TABLEAU 13
REVENU DU SERVICE REGULIER EN DOLLARS COURANTS ET EN DOLLARS CONSTANTS ET TARIF MOYEN EN DOLLARS CONSTANTS
POUR LES 9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1983.(1)

] (000 $)
’ Variation : variation
1976 1977 1978 1979 annuelle : 1979 1980 1981 1982 1983  annuelle
1979/1976 : 198371979
STCUM Service régulier ' 104 261 97 865 102 250 108 242 (2) 1,3% ; 108 242 118 029 144 970 150 801 164 785 11,1%
Revenus $1976 (3) 104 261 90 834 87 475 84 743 -6,7% : 84 743 83 917 91 481 85 266 88 276 1,0%
Tarif moyen $1976 0,343 0,320 0,293 0,285 -6,0% : 0,285 0,281 0,273 0,276 0,282 -0,3%

%) :

cTcua Service régulier 8 527 9 690 11 149 11 015 (5) 8,9% : 11 015 10 881 12 433 16 353 18 896" 14,4%
Revenus $1976 8 527 8 994 9 538 8 624 0,4% : 8 624 7 736 7-.846 9 246 10 123 4,1%
Tarif moyen $1976 0,316 0,315 0,310 0,293 -2,5% : 0,293 0,275 0,237 0,272 0,278 -1,3%
STL Service régulier 7 649 7 449 7 909 8 432 3,3% : 8 432 9 742 11 074 12 765 14 169 13,9%
Revenus $1976 7 649 6 914 6 766 6 601 -4,8% : 6 601 6 926 6 988 7 218 7 590 3,6%
Tarif moyen $1976 . 0,421 0,368 0,395 0,382 -3,2% : 0,382 0,396 0,369 0,419 0,403 1,4%
CTCRO Service régulier 3 814 3 046 3 737 4 018 1,8% ; 4 018 4 534 5 807 6 587 7170 15,6%
Revenus $1976 3814 2827 3197 . 3 146 -6,2% : 3 146 3 224 3 664 3 724 3 841 5,1%
Tarif moyen $1976 0,381 0,305 0,316 0,354 -2,3% : 0,354 0,361 6,305 - 0,353 0,323 -2,3%
STRSM Service régulier 3 041 3 627 5 293 6 671 29,9% ; 6 671 6 575 8 625 11 402 12 722 17,5%
Revenus $1976 3 041 3 366 4 528 5 223 19,8% : 5 223 4 675 5 443 6 447 6 815 6,9%
Tarif moyen $1976 0,320 0,325 0,315 0,332 1,2% : 0,332 0,328 0,317 0,327 0,338 0,5%
COMMISSIONS Service régulier 23 031 23 812 28 088 30 136 9,4% : 30 136 31 732 37 939 47 107 52 957 15,1%
SAUF Revenus $1976 23 031 22 101 24 029 23 594 0,8% : 23 594 22 561 23 941 26 635 28 369 4,7%
STCUM Tarif moyen $1976 0,356 0,330 0,332 0,331 -2,4% : 0,331 0,328 0,295 0,327 0,325 -0,4%

SOURCES: Rapports annuels de 1976 a 1983.
Rapports annuels d'exploitation de 1976 a 1983. Service des études
Demandes de subventions de 1980 & 1983. Direction générale du transport
. ' terrestre des personnes
(1): Entre 1976 et 1979, l'achalandage est compilé a partir des rapports d'exploitation. 23 avril 1986
Par contre, entre 1980 et 1983, |'achalandage provient des demandes de subvention de fonctionnement.
(2): Compte tenu d'un arrét de service de 17 jours a la STCUM en 1979, les revenus (103 201) et
L'achalandage (283 445) ont été corrigés par le facteur (365/348)=1,049.
(3): Indice d'ensemble des prix & la consommation.pour Montréal.
(4): Compte tenu d'un arrét de service de:36 jours a la.CTCUQ en 1976, les revenus (8 401) et
L'achalandage (26 608) ont été corrigés par le facteur (815/803), basé sur une évaluation de la Commission
quant aux heures de service perdues. Rapport annuel 1976, page 19.-
(5): Compte tenu d'un arrét de service de 250 jours & la CTCUQ en 1979, les revenus (3 008) et l'achalandage (8 813)
ont été remplacés par la moyenne entre 1978 et 1980.

€GT
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TABLEAU 13 (SUITE)
REVENU DU SERVICE REGULIER EN DOLLARS COURANTS ET EN DOLLARS CONSTANTS ET TARIF MOYEN EN DOLLARS CONSTANTS
POUR LES 9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1983.(1)

(000%)

Variation : V Variation

1976 1977 . 1978 1979  annuelle : 1979 1980 1981 1982 1983 annuel le

: 197971976 : ' 198371979
CITS Service régulier . ; 129 642 976 1 161 1 790 40,7% (2)
Revenus $1976 (3) . ; .. : HIR 101 456 616 656 959 28,1% (2)
Tarif moyen $1976 ’ . : 0,359 0,241 0,276 0,268 0,350 13,2%  (2)

CITF : Service régulier B o ;- 563 570 1 278 1 639 1 764 33,0%

‘Revenus $1976 : : 441 405 806 927 945 21,0%

Tarif moyen $1976 . : 0,313 0,284 0,279 0,284 0,277 .-3,0%

MTS Service régulier ; 970 1 462 1 854 2 548 3 075 T 33,4%

Revenus $1976 . - 759 1 039 1170 1.441 1 647 21,4%

Tarif moyen $1976 : 0,303 0,286 0,260 0,266 0,270 -2,8%

CITRSQ Service régulier o ; 605 566 217 766 992 13,2%

Revenus $1976 ’ : 474 402 137 433 531 2,9%

Tarif moyen $1976 . : 0,355 0,268 0,309 0,326 0,330 -1,8%
CORPORATIONS Service régulier : ; 2 267 3 240 4 325 6 114 7 621 33,04 (2)
Revenus $1976 : - : 1775 2 304 2 729 3 457 4 083 21,0% (2)
Tarif moyen $1976 . : 0,321 0,273 0,271 0,278 0,295 2,6% (2)

SOMMAIRE Service régulier 127 292 121 677 130 338 138 378 2,8% ; 140 645 153 001 187 234 204 022 225 363 '12 5%

Revenus $1976 127 292 112 936 111 505 108 337 -5,2% : 110 112 108°781 118 151 115 358 120 728 C2,3%

Tarif moyen $1976 0,345 0,322 0,301 0,294 -5,2% : 0,294 0,289 0,277 0,287 0,291 0 2%

. SOURCES: Rapports annuels de 1976 a 1983. :
Rapports annuels d'exploitation de 1976 a 1983. : Service des études
Demandes de subventions de 1980 a 1983. Direction générale du transport
: - terrestre des personnes
(1): Entre 1976 et 1979, l'achalandage est compilé & partir des rapports d'exploitation. 23 avril 1986

Par contre, entre 1980 et 1983, l'achalandage provient des demandes de subvention
de fonctionnement.

(2): Taux de croissance annuel de 1980 & 1983.

(3): Indice d'ensemble des prix & la consommation pour Montréal.
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2.2 Evolution de 1'offre de service -

Cette section porte sur les variations de -1'offre de service
de 1976 3 1979 et de 1979 3 1983. Pour mesurer les change-
ments, trois indicateurs ont &té retenus,‘soit les véhicules-
kilométres, les véhicules-kilométres per —capita et les
véhicules-kilométres par kilomdtre carré de territoire urba-

nisé (tableau 14).
Véhicules—-kilométres

Le nombre de véhicules-kilom@tres a augmenté de fagon impor-
tante dans tous les organismes entre 1976 et 1983. Pour les
commissions de transport, les "~ véhicules-kilométres sont

passés de 155,4 M en 1976 4 206,4 M en 1983, soit une augmen-

"tation annuelle de 4,1%.

L'augmentation du nombre de véhicules-kilomdtres différe
pour les deux périodes. En effet, méme si les véhicules-
kilométres aﬁgmentent pour tous les organismes (4 l'exception

de la STL) durant les deux périodes, le taux de croissance de

- cet indicateur a &té& beaucoup plus élevé entre 1Y76 et 1979

qu'entre 1979 et 1983 pour toutes les commissions. Leur
augmentation se situait eantre 4,7% et 29,3%;'pouf 13 période
de 1976 3 1979 et oscille entre -0,4% et 5,3% pour la période
de 1979 a 1983 (tableau 14).

Les corporations de transport affichent des taux de~créissan—
ce des véhicules-kilométres plus élevés que les commissions
entre 1980 et 1983. - En effet, le total des véhicules-
kilométres pour les 4 corporations a augménté en moyenne de

21,0% par aunée, passant de 5,0 millioms en 1980 3 8,9 mil-
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lions en 1983. Ces organismes &taient en pleine expansion et
se devaient d'augmenter leur service pour attirer une plus
grande clientéle. La CITRSQ semble constituer une exception
avec un taux de croissance annuel de seulement 3,7%. Cette
différence s'explique par le fait qu'elle offrait dé ja, en
1979, un niveau de service. comparable 4 ce que les autres
cdrporations offraient en 1983.

Véhicules-kilomé&tres per capita et par kilométre carré de
territoire urbanisé '

Les ratios véhicule-kilomdtre per capita et par kilomdtre
carré de territoire urbanisé, &voluent 3 peu prés de la méme
maniére que les véhicules~kilométres. L'examen de ces deux
ratios permet de comparer le niveau de service offert'par

chaque organisme et de les classer en trois catégories.

La STCUM coanstitue un premier groupe avec, en 1983, 8§2
véhicules-kilométres per capita et 546 000 vEhicules-—

kilométres par kilomdtre carré de territoire urbanisé.

Les quatre autres commissions de transport forment un deuxié-
me groupe avec 51 véhicules-kilométres par capita et 239 000

véhicules-kilométres par kilométre carré de territoire urba-

. -~
nisee.

Enfin, on retrouve les quatre corporations avec 23 et Y94 000

comme valeurs pour ces deux ratios.

Ces différences s'expliquent essentiellement par la densité

et par la taille de 1la population desservie par chaque orga-

nisme.

-. -‘ -
H

1
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Synthése

L'analyse de 1'évolution des véhicules-kilométres montre que
les organismes ont augmenté considérablement le niveau. de
service entre 1976 et 1979 mais que celui-ci s'est stabilisé

entre 1979 et 1983.

Bien que plusieurs facteurs, comme 1'Age des organismes,
aient influencé 1'augmentation des véhicules-kilométres, on
peut affirmer que le programme d'aide au transport en commun

a joué un rdle dans cette évolution.

En effet, de 1976 3 1979, la subvention basée sur le déficit
n'incitait gudré 3 rationaliser les services puisque le gou-
vernement défrayait une bonne part de 1l'augmentation des
colits attribuable 3 l'accroissement de l'offre de service.
A titre d'exemple, le gouvernement finangait en.bonne partie
le codt de 1' accr01ssement de la flotte de vehlcules en-vertu
de la comblnalson de la subvention aux 1nmoblllsat10ns et de

la subvention au déficit.

Par contre, 3 partir de 1980, la subvention de fonctionnement
basée sur les revenus incite puissamment les organismes 3
accroftre l'achalandage et les tarifs de maniére 3 maximiser
les subventions. Dans ce contexte, l'augmentation de l'offre
de service présente de 1'intérét dans la mesure oi elle
entraine une croissaace de l'achalandage. L'augmentation de
l'offre est d'ailleurs favorisée par des subventions aux im-
mobilisations plus &levées qu'au cours de la période précé-
dente. Cependant, comme l'offre de service a atteintl an
niveau satisfaisant, les organismes optent pour une rationa-
lisation des. réseaux plutdt que pour +ine augmentation du

nombre de véhicules—-kilométres.
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TABLEAU 14
VEHICULE-KILOMETRE, VEHICULE-KILOMETRE PER CAPITA ET PAR KILOMETRE CARRE DE TERRITOIRE URBANISE
POUR LES 9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1983.

Variation : . ‘ Variation
1976 1977 1978 1979 annuel le : 1979 1980 1981 1982 1983  annuelle
197971976 : ’ 198371979

oo : (2) (2)

STCUM Véhicule-km(000) 117 087 120 935 131 258 136 488 (1) 5,2% : 136 488 140 267 150 946 129 233 140 554 0,7%
Véh-km per capita 65,8 67,9 74,0 78,0 4,2% 78,0 T 72,6 81,5 70,9 81,8 1,2%
(Véh-km)/km2(000)(3) 579 598 649 643 3,6% : 643 545 586 502 546 -4,0%

CTCUG Véhicule-km(000) 13 174 (4) 15 313 15 159. 16 633 (5) 8,1% : 16 633 18 107 19 853 19 318 20 475 5,3%
Véh-km per capita . 30,4 . 34,6 33,9 36,8 6,6% : 36,8 39,6 45,3 43,8 46,4 6,0%
(Véh-km)/km2(000) 150 174 172 189 8,1% : 189 206 226 219 - 233 5,3%

© STL Véhicule-km(000) 12 835 13 220 14 242" 14 732 4,74 : 14 732 14 855 15 621 15 365 © 14 475 -0,4%
Véh-km per capita 52,1 52,3 55,4 56,6 2,8% : 56,6 56,6 58,2 56,7 53,0 -1,6%
(véh-km)/km2(000) 240 247 266 275 4,7% : 275 278 292 287 27 -0,4%

CTCRO Véhicule-km(000) 6 198 5 579 7 270 7 327 5,7% : 7 327 7 917 8 608 7 683 7 892 1,9%
Véh-km per capita 33,9 29,8 38,6 38,9 4,7% - 38,9 42,5 48,2 44,2 45,1 3,8%
(Véh-km)/km2(000) 110 99 130 131 5,7% : 131 141 158 145 150 3,4%

. STRSM Véhicule-km(000) 6 097 7 337 12 277 13 175 29,3% : 13 175 12 187 13 076 13 368 14 124 1,8%
Véh-km per capita 30,2 34,9 56,5 59,8 25,6% : 59,8 53,7 57,2 58,0 59,9 0,0%
(Véh-km)/km2(000) 140 168 281 | 302 29,3% : 302 279 299 306 323 1,8%

.COMMISSIONS Véhicule-km(000) 38 304 41 449 48 948 51 868 10,6% : 51 868 53 066 57 157 55 735 56 966 2,4%

SAUF Véh-km per capita 36,0 37,9 - 46,1 46,3 8,7% : 46,3 46,8 51,3 49,9 50,6 2,3%

- STCUM (Véh-km)/km2(000) 159 172 203 215 10,6% : 215 220 238 234 239 2,T%

SOURCES: Rapports annuels d'exploitation de 1976 3 1983.

Rapports annuels de 1976 a 1983. : Service des études
: ) Direction générale du transport
(1): Compte tenu d'un arrét de service de 17 jours & la STCUM en 1979, les véhicules-kilometres (130 131) terrestre des personnes
ont été corrigés par le facteur (365/348)=1.049. 23 avril 1986

«2): Ne comprend pas les véhicules-kilométres parcourus par les trains de banlieue.
(3): Véhicules-kilométres par kilométre carré de territoire urbanisé.
‘(4): Compte tenu d'un arrét de service de 36 jours a la CTCUQ en 1976, les véhicules-kilométres (12 980)
. ont été corrigés par le facteur (815/803), basé sur une évaluation de la Commission
quant aux heures de service perdues. Rapport annuel 1976, page 19.
i ~(5): Compte tenu d'un arrét de service de 250 jours & la CTCUQ en 1979, les véhicules-kilometres (5 097)
L ont été remplacés par ta moyenne des véhicules-kilométres entre 1978 et 1980.
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TABLEAU 14 (SUITE)
VEHICULE-KILOMETRE, VEHICULE-KILOMETRE PER CAPITA ET PAR KILOMETRE CARRE DE TERRITOIRE URBANISE
POUR LES 9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1983.

Variation : - Variation
1976 1977 1978 1979  annuelle : 1979 1980 1981 1982 1983  annuelle
1979/1976 : . . 1983/1979
CITS ' Véhicule-km : 121 1 450 - 2 103 2 149 3 060 28,3% (1)
Véh-km per capita : : 0,9 10,3 14,9 15,2 - 21,6 27,9% (1)
(Véh-km)/km2 (2) ’ : 3 39 57 58 83 28,8% (1)
CITF Véhicule-km ; : 737 758 1 096 1 658 1 668 22,6%
’ Véh-km per capita s 7,6 7,8 1,4 16,9 17,0 22,5%
(Véh-km)/km2 : : : 29 30 44 66 67 22,6%
CMTS . Véhicule-km : 1 234 1 760 2 018 2 534 2 898 23,8%
Véh-km per capita : : 15,8 22,7 23,3 29,4 33,7 20,9%
(Véh-km)/km2 A 69 98 113 142 162 23,8%
CiTRSG - “Véhicule-km : ‘ N 1 1072 478 1213 1293 3,7%
© Véh-km per capita ’ : 21,4 20,3 8,7 22,1 23,0 1,8%
(Véh-km)/km2 : 72 70 31 79 . 84 ©3,7%
CORPORATIONS Véhicule-km - ‘ : 3210 5040 5 695 7 554 8 920 21,0% (1)
Véh-km per capita . ’ : 8,7 13,7 15,1 19,9 23,4 19,6% (1)
(véh-km)/km2 . : 34 53 60 79 9% 21,1% (N
SOMMAIRE Véhicule-km(000) 155 391 162 385 180 206 188 356 . 6,6% : 191 566 198 373 213 798 192 522 206 440 1,9%
Véh-km per capita 54,6 56,5 62,5 58,1 2,1% : 59,1 57,8 63,9 58,0 64,0 2,0%
(Véh-km)/km2(000) 350 366 406 415 5,8% : 781 822 892 808 868 2,74
SOURCES: Rapports annuels d'exploitation de 1979 3 1983.
Rapports annuels de 1979 a 1983. : Service des études .
’ : Direction générale du transport
(1): Taux de croissance annuel de 1980 a 1983. terrestre des personnes
(2): Véhicules-kilométres par kilométre carré de territoire urbanisé. . 23 avril 1986
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2.3 Evolution du coidit des services réguliers de tramsport en

commun

Le colit total des services de transport en commun urbain est
passé de 26U,6 MS$S en 1976 & 713,6 M$ en 1983 (tableaux 3.1.1
et 4.1.1). A elle seule, cette augmentation constitue proba-
blement une des principales causes de la situation financidre
difficile dans laquelle sont aujourd'hui plongés les organis-

mes publics de transport en commun.

Il importe toutefois d'aller plus loin que cette premiére
évidence. C'est pourquoi nous décomposerons cette augmentaj
tion du coGt des services réguliers en deux parties: celle
qui- s'explique par 1l'expansion des services et celle qui
découle d'une auémentation du colit par véhicule-kilomidtre.
Nous nous interrogerons ensuite sur les facteurs qui peuvent
expliquer la croissance, en dollars constants, du colit par

véhicule-kilométre.
Détermination du cofit des services réguliers

L'étude de 1'évolution du colt des services réguliers se

heurte 3 deux problémes d'ordre méthodologique.

La premiére difficulté provient de la présentation des &tats
financiers des organismes qui ne distingue pas les dépenses
reliées aux services réguliers et aux autres services (noli;
sement, touristique, scolaire, etc). Afin d'isoler les don-
nées concernant les.services réguliers, nous suivroas 1'hypo-
thése selon laquelle les autres ‘services s'autofinancent sans
générer de profit. Autrement.dit, les coiits de production de

ces services sont &gaux aux revenus qu'ils rapportent. Ainsi,
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les colits des services réguliers sont calculés de la fagon
suivante: les cofits totaux moins un montant équivalent aux

"autres revenus" des organismes.

La secqnde'difficulfé provient des arréts de‘service-provo—
qués par les conflits de travail. Dans le découbage des
données en deux périodes, 1976, 1979 et 1983 constituent des
énnées'ch&rﬁiéres d partir desquelles les taux de croissance
sonf pélculés. "C'est pourquoi les coidts de 1976 et de 1979
ont &té rédressés_a la CTCUQ et ceux de 1979 1'ont &té a lé
STCﬁM; Ces modifications introduisent &videmment une certai-
né,mange d'erfeun ﬁéns les données. Par contre, 1l'utilisa-

tion des données brutes semble encore plus contestable.

Coﬁt_global~et'cbﬁt par véhicule-kilométre

Le tableau 15 donne le coit des services réguliers en dollars

courants et en dollars constants ainsi que le coft par
véhicule-kilométre en dollars constants pour chacun des

organismes publics de transport en commun de 1976 3 1983.

Entre 1976 et 1979, le codt des services réguliers des 5 com-
missions de transport est passé de 244,9 MS$ 3 399,8 M$ pour

une croissance annuelle moyenne de 17,87%.

Entre 1979 et 1983, pour les 9 organismes publics de trans-
port en commun, ce taux a &té légérement inférieur 3 celui de
la .période précédente en s'établissant 3 14,6%. Le cofit des
services réguliers est passé de 404,4 M$S en 1979 3 698,6 MS
en 1983. ‘

o
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Ces taux de croissance &levés ne résultent évidemment pas
uniquement de 1l'inflation. L'expansion du territoire des

organismes et l'amélioration des niveaux de service peuvent

'expliquer une part substantielle de ces augmentations de

colts. - Pour mesurer l'expansion des services, deux variables
sont habituellement wutiliisées; il s'agit des véhicules-

kilométres et des véhicules-heures.

Pour les fins de 1'é&tude, 1les véhicules—kilométres ont é&té

retenus parce qu'ils reflétent le mieux le service offert aux
P . _ .

‘usagers. Bien entendu, toute augmentation du niveau de ser-

vice (fréquences, circuits, etc) entraine autant d'une aug-
mentation des vé&hicules-heures que d'une augmentation des
véhicules~kilométres. Toutefois, d'autres facteurs, comme 1la
variation de la vitesse commerciale, diminuent la pertinence
des"véhichles-heures comme mesure du service offert. En
effet, une augmentation de la vitesse commergiale, qui cons=
titué pourtant wune amélioration du service; entralinerait,
toutes choses &tant é&gales par aiileurs, une diminution du
nombre de véhicules-heures. A l'opposé&, une diminution de la
vitesse commerciale _ entrainerait. wune augmentation - des

véhicules~heures alors que le service s'est en réalité dété-

‘rioré. C'est pourquoi 1le nombre de véhicules~kilomdtres

parcourus a &té& retenu comme &tant l'indicateur disponible le

pPlus fidé&€le du niveau de service.

L'analyse de 1'évolution du codt des services réguliers por-
tera donc sur deux facteurs explicatifs soit 1l'expansion des

services et l'augmentation du cofit par kilométre.
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1976 3 1979

La période 1976 3 1979 a &té marquée par une expansion impor-
tante des services qui explique la partie 1la plus importante
de lé croissance du coiit. A preuve, le colit des services
réguliers, en dollars constants, augmentait de 8,5% par année
alors celui par kilométre n'augmentait que de 1,8% par an-
née (graphique 5.1.1). La STCUM, 1la STRSM et la CTCRO con-
naissent les augmentations les plus importantes du colt par
véhicule~kilométre. Dans le premier cas elle est attribuable
au service de dette du métro« Dans les deux autres cas, il
s'agissait en réalité ée rattrapége puisqu'elles avaient, en

1979, le colit par véhiculekilométre le plus bas.
1979 3 1983

A partir de 1979, cinq organismes voient l'expansion des
services augmenter leurs coﬁté. C'est le cas non seulement
de' trois corporations de transport, la CITS, la CITF. et 1la
CMTS qui mettent en place leur service mais auséi de la CTCUQ
et de la STRSM. '

Pour les quatre éutres organismes, l}augmentation du colit par
véhicule-kilométre a &té la principale source d'augmentation
de colit, en raison d'un niveau de service stable. Globale-
ment, le codit, en dollars constants, éugmenté de 4,3% et 1le

colt par véhicule-kilométre de 2,3%.

Coiit par passager

Jusqu'ici, les colts ont &té analysés en fonction du service

offert. Regardons le colit en fonction du .service consommé en

X
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analysant 1'évolution du codit par passager. Le tableau 16

“décrit le colit des services réguliers par passager, en

dollars courants et en dollars constants, pour les organismes

phblics de transport en commun de 1976 3 1983.

De 1976 a 1979, le colit par passager augmente tré&s rapidement
(8,6% par année en dollars constants) dans les cing commis-

sions.

Par contre, de 1979 a 1983, 1'augmentation sensible de
l'achalandage ré&duit considérablement la croissance du coit

par passager qui n'augmente que de 1,6% par année.
Synthése

Le coilit des services réguliers de transport en commun a aug-
menté rapidement entre 1976 et 1983. Durant la premiére
période, les commissions de transport connaissent une expan-

sion qui explique en bonne partie cette croissance.

‘A partir de 1979, seules les corporations de transport nou-

vellement créées, et dans une moindre mesure la CTCUQ, 1la
STRSM connaissent une croissance des coiits imputable au ser-
vice offert. Ailleurs, l'augmentation du colt par kilom3tre

a jou& davantage.

Dans 1l'ensemble, le colit par kilométre augmente plus rapide-
ment entre 1Y79 et 1983 qu'entre 1976 et 1979. L'écart est
encore plus grand si on exclut le service de dette du métro

qui avait crd trés rapidement durant la premidre période.
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Plusieurs facteurs expliquent ces augmentations des coits
unitaires. Certains sont sous le contrdle des organismes:
les sélaires et bénéfices marginaug'des employés . qui crois-
sent rapidément et qui constituent une proportion trés impor-
tante des coiits, mais &galement le nombre peu &levé de mesu-

res adoptées, durant cette période, pour réduire les codts,

comme des voies réservées, un contrdle des feux de circula-

tion ou l'utilisation d'autobus articulés ou de taxis. Notons

ue certaines de ces mesures sont maintenant 3 1'essai.
q

L'augmentation de la valeur des actifs des organismes est un

facteur positif a considérer. Dans la plupart des cas, les

.organismes ont pris la place de transporteurs privés qui,

face 3 la non rentabilité du service, n'ont souvent pas &té:

en mesure de renouveler leurs équipements.. Ils’ont_donc da
acheter de'nouveaux véhicules et consiruire des garages. Les
subventions aux immobilisations pré&vues au programme d'aide,
en particulier depuis 1980, ont sans doute favorisé ces

investissements.

Enfin, d'autres facteurs incontr8lables, comme le prix des
carburants, s'ajoutent 3 l'augmentation constante du colt des

services.

En réalité, une conclusion plus précise sur cette question

nécessiterait une é&tude en soi.

ey

h
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TABLEAU 15
COUT DES SERVICES REGULIERS (1) EN DOLLARS COURANTS ET EN DOLLARS CONSTANTS ET COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE EN DOLLARS
CONSTANTS POUR LES 9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1983

(000 %) ) .
’ Variation : _ Variation
1976 1977 1978 - 1979 annuelle : 1979 1980 1981 1982 1983 annuel le
197971976 . 198371979
- : . ) : : (3) 3
STCUM Service régulier 202 821 231 297 289 655 320 699 (2) 16,5% : 320 699 385 375 463 270 483 168 541 799 14,0%
(avec métro) Colt en $1976 (4) 202 821 214 681 247 801 251 076 7,4% = 251 076 273 996 292 339 273 192 290 244 3,7%
Colt par km. $1976 1,73 1,78 1,89 1,84 2,0% : 1,84 1,95 1,94 2,1 2,07 2,9%
STCUM Service régulier 167 021 181 278 210 745 237 729 (2) 12,5% . 237 729 257 504 319 014 350 805 402 034 14,0%
(sans métro) Colt .en $1976 167 021 168 255 180 293 186 118 3,7% : 186 118 183 081 201 309 198 352 215 372 3,7%
ColGt par km. $1976 1,43 1,39 1,37 1,36 -1,5% : 1,36 1,31 -1,33. 1,53 1,53 3,0%
) . : '
cTcua Service.régulier 16 719 19 702 22 721 27 721 (6) 18,4% : 27 721 32 721 39 192 46 561 50 789 16,3%
Colat en $1976 16 719 18 287 19 438 21 703 9,1% + 21702,81 23 264 24 731 26 326 27 208 5,8%
Colt par km: $1976 1,27 1,19 1,28 1,30 0,9% : 1,30 1,28 1,25 1,36 1,33 0,5%
STL Service régulier 14 394 15 971 18 596 21 066 13,5% : 21 066 25 671 29 180 . 34 941 37 338 15,4%
Colt en $1976 14 394 14 824 15 909 16 493 4,6% 16 493 18 252 18 414 <19 756 20 002 4,9%
Colt par km. $1976 1,12 1,12 1,12 1,12 -0,1% : 1,12 1,23 1,18 1,29 1,38 5,4%
CTCRO ‘ Service régulier 5 758 6 797 10 144 11 138 24,6% : 11 138 13 238 16 435 17 294 19 14{ 14,5%
Colt en $1976 5 758 6 309 8 678 8 720 14,8% : 8 720 9 412 10371 . 9 778 10 254 4,1%
Colt par km. $1976 0,93 1,13 1,19 1,19 8,6% : 1,19 1,19 1,20 1,27 1,30 2,2%
STRSM Service régulier 5178 8 362 14 291 19 225 54,8% : 19 225- 20 634 23 562 28 852 31 334 13,0%
Colt en $1976 5178 7 761 12 226 15 051 42,7% : 15 051 14 670 14 868 16 313 16 786 2,8%
Colt par km. $1976 0,85 1,06 1,00 1,14 10,4% : 1,14 1,20 1,14 1,22 1,19 1,0%
COMMISSIONS Service régulier 42 049 - 50 832 65 752 79 150 23,5% : 79 150 92 264 108 369 127 648 138 602 15,0%
SAUF Colut en $1976 42 049 47 180 56 251 61 967 13,8% 61 967 65 598 68 385 72 175 74 250 . 4,6%
STCUM CoUt par km. $1976 1,10 1,14 1,15 1,19 2,9% : 1,19 1,24 1,20 1,29 1,30 2,2%
SOURCES: Rapports annuels de 1976 a 1983. -
Rapports annuels d'exploitation de 1976 a 1983. . Service des études
: Direction générale du transport
(1): Par hypothése, les dépenses générées par les services réguliers de transport en commun sont égales ‘terrestre des personnes
aux dépenses totales moins les revenus provenant des.services autres que les services réguliers. : 23 avril 1986

(2): Compte tenu d'un arrét de service de 17 jours @ la STCUM en 1979, les colts des services
réguliers (226 657) ont été corrigés par le facteur (365/348)=1,049.

(3): Ne comprend pas les véhicules-kilométres parcourus par les trains de banlieue.

(4): Indice d'ensemble des prix & la consommation pour Montréal. .

(5): Compte tenu d'un arrét de service de 36 jours & la CTCUQ en 1976, les colts (16 472) ont été
corrigés par le facteur (815/803) basé sur une évaluation de la Commission quant aux
heures de service perdues. Rapport annuel 1976, page 19. )

(6): Compte tenu d'un arrét de service de 250 jours & la CTCUQ en 1979, les colts (17 948) ont été
remplacés par la moyenne de 1978 et 1980.

6LT
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. TABLEAU 15 (SUITE)
COUT DES SERVICES REGULIERS (1) EN DOLLARS COURANTS ET EN DOLLARS CONSTANTS ET COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE EN DOLLARS
CONSTANTS POUR LES 9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1983

(000 $)
. Variation : Variation
1976 1977 1978 1979 annuelle : 1979 1980 1981 1982 1983 annuel le
197971976 : 1983/1979
CITS Service régulier ; 869 1 820 3 163 3 658 4 878 38,9% (2)
’ Colt en $1976 (3) : 680 1 294 1 996 2 068 2 613 26,4% (2)
Colt par km. $1976 : 5,62 0,89 0,95 0,96 0,85 -1,5% (2)
CITF Service régulier ; 863 1 054 2 460 3 321 3 654 43,4%
. Colt en $1976 : 676 749 1 552 1 878 1957 30,5%
Colt par km. $1976 : 0,92 0,99 1,642 1,13 1,17 6,64%
CMTS _Service régulier ; 1 689 2 666 3 822 6 130 7 359 44 ,5%
Colt en $1976 : 1 322 1 895 2 412 3 466 3 942 31,4%
Colt par km. $1976 : 1,07 1,08 1,20 1,37 1,36 6,2%
CITRSQ Service régulier : 1169 1 214 779 2 087 2 372 19,4%
Colit en $1976 : 915 863 492 1 180 1271 8,5%
Cott par km. $1976 _ : 0,82 0,81 1,03 0,97 0,98 4,6%
CORPORATIONS Service régulier ; 4 590 6 754 10 224 15 196 18 263 39,3% (2)
Colt en $1976 . : 3 59 4 802 6 452 8 592 9 784 26,8% (2)
CoGt par km. $1976 : 1,12 0,95 1,13 1,14 1,10 4,8% (2)
SOMMAIRE Service régulier 244 870 282 129 355 407 399 849 17,8% T 404 439 484 393 581 863 626 012 698 664 14,6%
(avec métro) Colt en $1976 244 870 261 861 304 053 313 042 8,5% : 316 636 344 396 367 175 354 146 374 251 4,3%
Colt par km. $1976 1,58 1,61 1,69 1,66 1,8% : 1,65 1,74 1,72 1,84 1,81 2,3%
SOMMAIRE Service régulier 209 070 232 110 276 497 316 879 14,9% s 321469 356 522 437 607 493 649 558 899 14,8%
(sans métro) Cout en $1976 209 070 215 435 236 545 248 085 5,9% : 251 679 253 482 276 145 279 119 299 405 4,4%
Colt par km. $1976 1,35 1,33 1,31 1,32 -0,7% : 1,31 1,28 - 1,29 1,45 1,45 2,5%
{ .
SOURCES: Rapports annuels de 1976 & 1983. ) .
Rapports annuels d'exploitation de 1976 a 1983. . Service des études
’ Direction générale du transport
(1): Par hypothése, les dépenses générées par les services réguliers de transport .en commun sont égales terrestre des personnes
aux dépenses totales moins les revenus provenant des services autres que les services réguliers. 23 avril 1986

(2): Taux de croissance de 1980 3 1983.
(3): Indice d'ensemble des prix & la consommation pour Montréal.
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TABLEAU 16
COUT DES' SERVICES REGULIERS (1) PAR PASSAGER EN DOLLARS COURANTS ET EN DOLLARS CONSTANTS POUR LES
9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1983.

Variation : Variation
1976 1977 1978 1979 annuel le : 1979 1980 1981 1982 1983  annuelle
- 197971976 : 198371979
STCUM Avec métro $ courants 0,67 0,82 0,97 1,08 17,4% 1,08 1,29 1,38 1,57 1,73 12,5%
$ constants(2) 0,67 0,76 0,83 0,84 8,2% 0,84 0,92 0,87 0,89 0,93 2,3%
Sans métro $ courants 0,55 . 0,64 0,71 0,80 13,3% 0,80 0,86 0,95 1,1 1,28 12,6%
$ constants 0,55 0,59 0,60 0,63 4,5% 0,63 0,61 0,60 0,64 0,69 2,4%
crcua $ courants 0,62 0,69 0,74 0,94 15,0% 0,9 1,16 1,19 1,37 1,40 10,4%
$ constants 0,62 0,64 0,63 0,74 6,0% 0,74 0,83 0,75 0,78 0,75 0,4%
STL . $ courants 0,79 0,85 1,09 1,22 15,5% 1,22 1,47 1,54 2,03 1,98 13,0%
$ constants 0,79 0,79 0,93 0,95 6,4% 0,95 1,04 0,97 1,15 1,06 2,7%
CTCRO $ courants 0,57 0,68 1,00 1,25 29,7% 1,25 1,48 1,37 1,64 1,61 6,4%
$ constants . 0,57 0,63 0,86 0,98 19,6% 0,98 1,05 0,86 0,93 0,86 -3,2%
STRSM $ courants 0,54 0,81 0,99 1,22 30,9% 1,22 1,45 1,37 1,46 1,55 6,2%
$ constants 0,54 0,75 0,85 0,96 20,6% 0,96 1,03 0,87 0,83 0,83 3,4%
COMMISSIONS $ courants 0,65 0,75 0,91 1N 19,5% : 1,1 1,34 1,34 1,57 1,59 9,4%
SAUF STCUM $ constants 0,65 0,70 0,78 0,8 10,2% : 0,87 0,95 0,84 0,89 0,85 0,5%
CITS $ courants n.d. 0,96 1,42 1,49 1,78 22,8% (3)
$ constants n.d. 0,68 0,90 0,85 0,95 1,7% (3)
CITF $ courants 0,61 0,74 0,85 1,02 1,07 15,0%
$ constants 0,48 0,53 0,54 0,58 0,57 4,6%
CMTS $ courants 0,67 0,73 0,85 1,13 1,21 15,7%
$ constants 0,53 0,52 0,54 0,64 0,65 5,2%
CITRSQ $ courants 0,88 0,81 1,76 1,57 1,47 13,9%
$ constants 0,69 0,57 N 0,89 0,79 3,5%
- CORPORATIONS $ courants 0,7 0,80 1,02 1,22 1,32 18,1% (3)
$ constants 0,56 0,57 0,66 . 0,69 0,71 - 7,5% (3
ENSEMBLE Avec métro $ courants 0,66 . 0,80 0,96 i 1,08 17,8% : 1,08 1,29 1,36 1,56 1,69 M,7%
$ constants 0,66 0,75 0,82 0,85 8,6% : 0,85 0,92 0,86 0,88 0,90 1,6%
Sans métro $ courants 0,57 0,66 0,75 0,86 14,9% : 0,86 0,95 1,03 1,23 1,35 1,9%
$ constants 0,57 0,61 0,64 0,67 - 5,9% : 0,67 0,67 0,65 0,69 0,72 1,8%
SOURCES: Rapports annuels de 1976 a 1983.
Rapports annuels d'exploitation de 1976 & 1983. ’ Service des études
Direction générale du transport
(1): Par hypothése, les dépenses générées par les services réguliers de transport en commun sont égales. - terrestre des personnes
aux dépenses totales moins les revenus provenant des services autres que les services réguliers. . 23 avril 1986

(2): Indice d'ensemble des prix & la consommation pour Montréal, (1976=100).
(3): Taux de croissance de 1980 & 1983.
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GRAPHIQUE 5.1.1

COUT DU SERVICE REGULIER, COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE

BT VRBICULES- KILOMETRES DANS LES 0. P. ™. 1)
CROLSSANCE ANNUELLE DE 1976 A 1979 ET DE 1979 A 1963 (2)

GRAPHIQUE 5.1.2

COUT DU SERVICE REGULIER, COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE

ET VEHICULES-KILOMETRES DANS LES 0. P. T. (1)
CROISSANCE ANNUELLE DE 1976 A 1979 ET DE 1979 A 1983 (2)

-4
2

(o3

o
)

-
-
e

-
-
=

-
=3
A
-
”~
"

-
%
-
i

-
3.
-]
i "

TMmaEE> mMOEMAVLOL—0OWO mw mMeP-EMODPEO
=]

mrFmaoEx> MOE>UVUWL—-—0O0OWO mo MO>-EMORVRCSOD
o

'S

1
-

s 8 ¢ D A B ¢ ) A ] c 0 A B ¢ 0

1978 / 1976 ——] 1983 / 1979 —— 1979 / 1976 ——] 1983 / 1979 ———

B: COUT § CONSTANTS
D: VEHICULES-KILOMETRES

MINISTERE DES TRANSPORTS
0.8.T.T.P. / SERVICE DES ETUDES
30 AVRIL 1088

A: COUT § COURANTS
C: COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE § CONSTANTS

B: COUT § CONSTANTS
D: VEHICULES-KILOMETRES

(1) ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN
(2) EXCLUANT LA DETTE DU METRO

MINISTERE DES TRANSPORTS
D.G.T.T.P. / SERVICE DES ETUDES
30 AVRIL 1988
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GRAPHIQUE 5.1.3 GRAPHIQUE 5.1.4

COUT DU SERVICE REGULIER, COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE COUT DU SERVICE REGULIER, COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE

BT VEHICULES-KILOMETRES DANS LES COMMISSTONS SAUF S.T.C.UM. BT VEHICULES-KILOMETRES DANS LES CORPORATIONS
CROISSANCE ANNUELLE DE 1976 A 1979 ET DE 1979 A 1983 CROLSSANCE ANNUELLE DE 1980 A 1983
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GRAPHIQUE 5.2.1

COUT DU SERVICE REGULIER, COUT PAR VEHRICULE-KILOMETRE

ET VEHICULES-KILOMETRES A IA S.T.C. U. M.
CROLSSANCE ANNUELLE DE 1976 A 1979 ET DE 1979 A 1983 (1)
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B: COUT § CONSTANTS
D: VEHICULES-KILOMETRES

MINISTERE DES TRANSPORTS
D.G.T.T.P. / SERVICE DES ETUDES
30 AVRIL 1986

GRAPHIQUE 5.2.2

COUT DU SERVICE REGULIER, COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE

ET VEHICULES-KILOMETRES A 1A §.T.C. U. K.
CROLSSANCE ANNUELLE DE 1976 A 1979 ET DE 1979 A 1983 (1)
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0.C.T.T.P. / SERVICE DES ETUDES
30 AVRIL 1986
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GRAPHIQUE 5.3

COUT DU SERVICE REGULIER, COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE

BT VEHICULES-KILOMETRES A 1A C.T.C.U. Q.
CROISSANCE ANNUELLE DE 1976 A 1979 ET DE 1979 A 1983
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GRAPHIQUE 5.4

COUT DU SERVICE REGULIER, COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE

ET VEHICULES-KILOMETRES A 1A §.T. L.
CROSSANCE ANNUELLE DE 1976 A 1979 ET DE 1979 A 1983
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A: COUT § COURANTS
C: COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE § CONSTANTS

B: COUT § CONSTANTS
D: VEHICULES-KILOMETRES

MINISTERE DES TRANSPORTS
0.6.T.T.P. / SERVICE DES ETUDES
30 AVRIL 1908
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GRAPHIQUE 5.3

COUT DU SERVICE REGULIER, COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE

BT VERICULES-KILOMETRES A 1A C.T. C.R. 0.
CROISSANCE ANNUELLE DE 1976 A 1979 ET DE 1979 A 1983

"o »~
b s 4
2 2 )

TMmoaEE> MOE>UOUOUVU—-OWO meo MO>-EMODBDCSO
-
w L
i

-5

A B ¢ ] A B c D

1979 / 1976 —— 1983 / 1979 ——

A: COUT § COURANTS
C: COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE § CONSTANTS

B: COUT § CONSTANTS
D: VEHICULES-KILOMETRES

MINISTERE DES TRANSPORTS
D.G.T.T.P. / SERVICE DES ETUDES
30 AVRIL 1986

Mmoo ExE> MmMOoOETZ>UVWBL—~0WO mo MO>» 4 XTMOVCO®
o
w

DS —
GRAPHIQUE 5.6

COUT DU SERVICE REGULIER, COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE

FT VEHICULES-KILOMETRES A IA §5.T.R. 5. M.
CROLSSANCE ANNUELLE DE 1976 A 1979 ET DE 1979 A 1983
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16T






GRAPHIQUE 5.7

COOT DU SERVICE REGULIER, COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE
BT VEHICULES-KILOMETRES A IA C.LT. 5.
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GRAPHIQUE 5.8

COUT DU SERVICE REGULIER, COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE
ET VEHICULES-KILOMETRES AIA C.LT.F.

CROISSANCE ANNUELLE DE 1979 A 1983
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GRAPHIQUE 5.9

COUT DU SERVICE REGULIER, COUT PAR VEHICULE-KILOMETRE
ET VEHICULES-KILOMETRES A LA C.M.T.S.
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2.4:fvolution de la productivité

..ont, 8té retenus pour l'analyse. Cette analyse ne vise pas 3

197

Cette section de 1'&tude dresse un tableau de 1'évolution de
l'efficience ‘des organismes de transport en commun en termes

d'employés et de véhicules, pour la période de 1976 3 1983,

Nous disons qu'un organisme est efficient lorsqu'il réussi 3

“"bien faire les choses”™ par opposition 3 1l'efficacité qui
consiste 3 "faire les bonnes choses”. L'efficience exprime

le rendement des intrants,. c'est-d-dire les ressources mises

‘en oeuvre (employés, véhicules, ...) par rapport aux services

offerts (véhicules-kilométres) ou consommés (passagers).

A partir d'un inventaire des ratios d'efficience les plus
couramment ‘utilisé&s pour mesurer la productivité et compte

tenu des données disponibles, un certain nombre d'indicateurs

-

" comparer la productivité des organismes entre eux. Il s'agit

plutdt de dresser un tableau de 1'évolution de l'efficience
des organismes de transport en commun du Québec entre 1976 et
1983 et surtout de .faire ressortir les modifications de per-—

formance entre les deux périodes de financement.

Les indicateurs retenus portent sur l'efficience de la main-

‘d'oeuvre (véhicules-kilomdtres par employé, achalandage par

employé&) et celle des wvéhicules (véhicules~kilométres par

véhicule, achalandage par véhicule) (tableau 17).
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Le ratio véhicules-kilométres par employé mesure 1l'ef-
ficience des services offerts proportionnellement au
nombre total d'employés de l'organisme.

Véhicules-kilométres

Selon le tableau 17, pratiquement toutes les commis-

"sions de transport ont augmenté& leur nombre de

véhicules-kilomdtres par employé eéentre 1976 - et 1983.

Pounlla CTCRO et la STRSM, le taux de croissance annuel
de cet indicateur a &été&é nettement plus &levé pour la

période de 1979 3 1983 que pour celle de 1976 3 1979.

A la STCUM et 3 la CTCUQ, le ratio s'est amélioré entre

1979 et 1983 mais moins qu'd la période précédente. On

ne note pas de variation significative 3 la STL.

Les corporations de transport oat elles aussi augmenté
leur nombre de véhicules-kilom@tres par employé& entre
1979 et 1983. Les taux de <croissance aannuels se

situent entre 0,5% 3 la CITF et 22,6% a la CMTS.

Achalandage

Tputes les commissions de transport ont augmenté& leur
achalandagé par employé durant la période de 1979 a
1983, méme si quatrce d'entre elles ‘affichaient des
baisses de cet indicateur entre 1976 et 1979. Les
diminutions varient entre 2,5% 3 la STCUM et 9,5% a 1la

STRSM. Par contre, entre 1979 et 1983, 1'achalandage
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par employé& a augmenté. pour toutes les commissions de

transport d des taux variant entre 1,0% 3 1la CTCUQ et

15,9% & la CTCRO.. .

A l'exceppion de la CITS, toutes les corporations ont
connu de légéres augmentations de 1l'achalandage par

employé entre 1979 et 1933.

On constate donc une amélioration générale des ratios

d'efficience de la main-d'oeuvre avec de plus, des taux

-

de croissance plus élevés pour la période de 1979 3

~

1983 que pour celle de 1976 a 1983. Enfin, les ratios

-d'achalandage ont augmenté plus rapidement que ceux de

1'offre de service.

Efficience dans 1l'utilisation des véhicules

Deux 1indicateurs servent &4 é&valuer 1'efficience dans
l'utilisation des véhicules. En premier lieu, le ratio
véhicules-kilométres par véhicule a &té& retenu pour

mesurer la capacité d'offrir unm certain volume de ser-

vice, grdce au parc de véhicules disponibles. En

deuxiéme 1lieu, 1l1'achalandage par véhicule mesure 1la
capacité de transporter 1la client@le au moyen d'un

nombre donné de véhicules.

Véhicules—kilométres

v

D'aprés le tableau 17, quatre des commissions de trans-

port ont diminué leur nombre de véhicules-kilométres

par véhicule entre 1976. et 1979. ‘Les diminutions se

situent entre 0,2% 3a la STCUM et 11,4%Z 3 la STRSM.
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Dans les quatre cas, la situation se redresse, du moins

partiellement, entre 1979 et 1983.

Enfin, seules 1la CITF et 1la CMTS -ont augmenté& leur
nombre de véhicules-kilométres par véhicule. A la
CITS, la baisse du ratio provient essentiellement de

l'acquisition de plusieurs véhicules usagés en 1982.
Achalandage -
Toutes les commissions de tranéport ont connu .une

baisse de 1l'achalandage par véhicule entre 1976 et

1979. Les :diminutions se situent entre 3,1% 3  la STL

‘et 18,9% a4 la STRSM.

Par cdntre, entre 1979 et 1983, la majorité des com-
missions ont augmenté& 1l'achalandage par véhicule. Les
taux de croissance annuels varient eatre 1,272 & 1la

STCUM et 7,6% 3 la STRSM. La STL est la seule coummis-

. sion a connaftre une baisse de l'achalandage par véhi-

cule entre 1979 et 1983. Celle-ci s'explique notamment
pér i'accroissement important du parc autobus durant

cette période.

Parmi les corporations de transport, seules la CLITF et

la CMTS ont connu une augmentation de l'échalandage par

‘véhicule entre 1979 et 1983.

Synthése

Les données fournies par 1les rapports d'exploitation,

en particulier le rapport entre le service de pointe et

o
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le service de base, ne sont pas suffisantes pour analy-

ser plus 3 fond 1'efficience des organismes.

a

On peut touteféis constater que la majorité des orgé—
Mnismes ont qmélibpé la productivité de la main-d'oeuvre
et des véhicqlés entre 1976_ef 1983, © Cette améliora-
tion s'accentue 3 partir de 1980 et conéerne particu-

liérement l'achalandage.
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TABLEAU 17 )
VEHICULE-KILOMETRE PAR EMPLOYE ET PAR VEHICULE, ACHALANDAGE PAR EMPLOYE ET PAR VEHICULE
R * POUR LES 9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1983

. Variation : Variation
1976 1977 1978 1979 annuelle : 1979 1980 1981 1982 1983  annuelle
1979/1976 : ’ 198371979
STCUM Véh-km/Empl . 17 041 17 110 18 162 18 834 (1) 3,6% . 18 834 19 350 19 016 16 581 20 682 2,4%
Véh-km/véh. - 48 990 47 519 47 300 48 746 (1) -0,2% : 48 746 47 840 52 613 44 640 50 037 0,7%
achal./Empl. 44 262 40 102 41 317 41 023 (1) -2,5% 1 41 023 41 221 42 259 39 574 46 084 3,0%
achal./véh. 127 247 111:370 107 606 106 176 (1) -5,9% : 106 176 101 913 116 923 106 541 111 495 1,2%
cTcuQ Véh-km/Empl. ° 17 221 (1) 19 359 18 761 20 359 (1) 5,7% 20 359 21 129 21 187 20 998 21 108 0,9%
Vvéh-km/véh. 51 461 (1) 58.224 54 333 50 100 (1) -0,9% : 50 100 47 651 53 082 49 917 53 460 1,6%
achal./Empl. 35 302 (1) 36:064 38 035 36-028 (1) 0,7% : 36 028 32 833 35 276 36 887 37 483 . 1,04
achal./véh. 105 492 (1) 108:467 110 151 88 659 (1) -5,6%6 : 88 659 74 046 88 378 87 690 94 931 1,7%
STL Véh-km/Empl. 25 069 23:398 25 119 25 226 . 0,2% = 25 226 24 924 25 482 25 313 24 659 . -0,6%
. Véh-km/véh. 72 928 74 268 80 013 80 065 3,2% : 80 065 77 368 71 655 68 288 64 332 -5,3%
achal./Empl. © 35 520 33 237 30 222 29 596 -5,9% : 29 596 29 349 30 892 28 362 32 063 2,0%
achal./véh. 103 332 105 499 96 270 93 935 -3,1% 93 935 91 104 86 865 76 514 83 648 -2,9%
CTCRO Véh-km/Empl. 15 008 11 947 15 534 15 691 1,5% : 15 691 17 633 26 006 24 392 22 744 9,7%
Véh-km/véh. 56 348 49.814 54 252 51 968 -2,7% : 51 968 56 957 59 777 52 989 54 806 1,3%
achal./Empl. 24 267 19 821 21 588 19 007 -7,8% : 19 007 19 879 36 266 33 496 34 247 15,9%
achal./véh. 91 113 82647 75 398 62 951 o -1M,6% 62 951 64 215 83 360 72 768 82 525 7,0%
STRSM Véh-km/Empl. 27 712 33 503 31 002 26° 779 “1,1% 26 779 25 657 27 072 27 338 28 884 - 1,9%
Véh-km/véh. 62 210 47 -956 59 309 43 340 -11,4% 43 340 43 838 47 035 43 545 48 537 2,9%
achal./Empl. 43 19 47322 36 291 31 969 -9,5% = 31 969 30 012 35 499 40 366 41 220 6,6%
achal./véh. 96 959 67 736 69 426 51 739 -18,9% : 51 739 51 280 61 677 64 297 69 267 7,6%
COMMISSIONS Véh-km/Empl . 20 055 20°298 21 862 21 978 3,1% : 21 978 22 325 24 178 23 910 23 805 2,0%
SAUF Véh-km/véh. 59 850 58 710 61 338 53 973 -3,4% 53 973 53 656 56 368 52 382 54 617 0,3%
STCUM achal./Empl. . 33 883 . .32:775 32 310 30 222 . -3,7% : " 30 222 28 949 34 323 34 939 36 448 4,8%
achal./véh. 101 120 94796 90 655 74 218 -9,8% : 74 218 69 576 80 020 76 544 83 624 3,0%
SOURCES: Rapports annuels de 1976 a 1983.
Rapports annuels d'exploitation de 1976 a 1983. Service des études
" Demandes de subvention de 1980 a 1983. . Direction générale du transport
: ) . terrestre des personnes
(1): Ces indicateurs ont été calculés aprés correction de l'achalandage et des véhicules-kilométres 23 avril 1986

pour tenir compte de la gréve.

S



. TABLEAU 17 (SUITE)
. ’ VEHICULE-KILOMETRE PAR EMPLOYE ET PAR VEHICULE, ACHALANDAGE PAR EMPLOYE ET PAR VEHICULE
POUR LES 9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1983

variation : Variation
1976 1977 1978 1979  annuelle : 1979 1980 1981 1982 1983  annuelle
- 197971976 : 1983/1979
CITS Véh-km/Empl. : 1 983 23 770 29 620 . 23 615 28 334 6,0% (1)
Véh-km/veh. : N.D. 60 415 77 889 46 717 52 760 ~4,4% (1)
achal ./Empl . : : 4607 31049 3139 26890 25 389 -6,5% (1)
achal./véh. ‘ ' : N.D. 78 917 82 556 53 196 47 276 15,74 (D
CITF Véh-km/Empl . : 19 925 20 494 18 577 22 401 20 341 0,5%
. Véh-km/veh. : 43 366 30 331 43 843 66 308 61 776 9,2%
achat ./Empl. : . : 38 081 38 541 48 949 44 054 41 598 2,2%
achal./véh. H 82 882 57 040 115 520 130 400 126 333 1,1%
CMTS Véh-km/Empl . ' : 6 857 10 055 11 025 1371 15 499 22,6%
’ Véh-km/veh. ) ) ) : 39 818 58 655 51 734 58 926 54 687 8,3%
achal./Empl. : 13 906 20 743 24 563 13 299 14 663 1,3%
achal./véh. : 80 742 121 000 115 256 125 860 114 981 9,2%
CITRSQ Véh-km/Empl . : 24 285 24 362 11 671 27 570 29 393 4,9%
) Véh-km/veh. : 101 555 76 567 25 184 63 847 71 850 -2,1% (1)
achal./Empl. : 29 000 34 136 10 805 30 205 36 614 6,0%
achal./véh. 121 273 107 286 23 316 69 947 89 500 -5,9% (1)
CORPORATIONS Véh-km/Empl . : 9 906 15 899 16 088 19 220 21 187 10,0% (1)
Véh-km/veh. . : 18 934 11 526 4 350 9 121 8 290 -10,4% (1)
achal./Empl. : 17 059 26 662 28 404 31 674 32 917 7,3% (1)
achal./véh. : 93 678 90 882 91 409 93 594 88 833 -0,8% (1
SOMMAIRE Véh-km/Empl . 17 696 17 825 19 037 18 967 1,74 : 18 967 19 444 19 529 17 586 20 554 2,0%
Véh-km/veh. 51 284 49 949 50 435 49 308 -1,0% : 49 308 48 165 52 117 45 202 49 281 -0,0%
achal./Empl. 42 004 38 459 39 187 37 674 -2,7% : 37 674 37 823 40 038 38 251 43 108 3,4%
achal./véh. 121 729 107 771 103 818 97 943 -5,3% : 97 943 93 690 106 849 98 320 103 360 1,4%
SOURCES: Rapports annuels de 1979 & 1983. Service des études
: Rapports annuels d'exploitation de 1979 & 1983. . Direction générale du transport
Demandes de subventions de 1980 a 1983. terrestre des personnes

23 avril 1986
(1): Taux de croissance annuel de 1980 a 1983.

£0¢ -
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2.5.Evolution de la qualité -des services

Compte tenu du manque de données relatives d la qualité du
service et de la difficulté de comparer 1les organismes de
transport, il est presque impossible de mesurer quantitative-

ment l'amélioration des performances en ce domaine.

Cependant, 3 la lecture des rapports annuels des organismes
de transport, il est possible de percevoir une modification

de -leur attitude face 4 l'offre et 3 la qualité des services.

Depuis le dé&but des années 1980, les organismes instaurent
de nouvelles catégories de service pour répondre aux, K besoins
des usagers réguliers du transport en commun. Les autobus
express et les parcours 3 vitesse accé&lérée rendent le trans-
port en commun plus intéressant pour les déplacements
domicile-travail,. .L'implantation de voies réservées sur cer-
tains circuits achalandés et les mesures réglementaires don-
nant la priorité& aux autobus quittant l'arrét facilitent les
déplacements en traasport en commun auxXx heures de pointe.
AL'accroiséement des fréquences aux heures de pointe et le
respect des horaires arrivant généralement en téte parmi les’
améliorations demandées par les usagers,{(l) ces mesures favo-

risent certainement l'augmentation de l'achalandage.

D'autre part, le choix entre l'automobile et le transport en

commun dépeand plus du temps de déplacement que du colt de

(1)

Madre, Jean-Loup, "Peut—-on conserver le caractére progressif du
financement des transports urbains dans le cadre du renouveau de
ce service public ?" Colloque Intermational sur le financement
des transports urbains, Lyon, septembre 1984, page 2.




chaqquque.(l) ~ Les éffqusnpour améliorer 1l'offre et la
qualité des service§ sont donc les plus efficaces pduf aug-
menter l'achalandage. "Il ne suffit pas d'étendre le réseau
et de subventionner l'usager pour attirer de nouveaux usa-
gers... il existe d'autres facteurs plus déterminants que

l'offre de transport en commun qui fagonnent les comporte-

Parallélement aux mesures prises pour diversifier et amélio-
rer les services offerts (parcours express, priorité, voies
réservées), les organismes de transport en commun ont modifié
leur politique de mise en wmarché des services. La plupart
ont reconnu la nécessité d'entreprendre des campagnes publi-
citaires pour améliorer l'image du transport en commun. De
plus, 1la plupart des organismes de transport' fournissent,

depuis 1980, une meilleure information sur 1les parcours et

Cette évolution de l'attitude des organismes de transport. a

1'égard de la qualité du service est sans doute motivée par

En premier lieu, les organismes ont atteint un stade de matu-
rité aprés avoir consacré& beaucoup d'énergies au rajeunisse-

ment des flottes, 3 la construction de garage et au dévelop-

206
ments.“(Z)
les horaires 3 leur clientéle.
plusieurs facteurs.

(L)

(2)

Hendrickson, Chris, Ed. P., "The flexibility of departure times

for work trips” Transportation Research, An international Jour-

nal, vol. L8A no. 1, janv. 1984, page 32.

Schéma d'aménagement de 1la communauté urbaine de Montréal.

Orientations du gouvernement en matiére de trausport en commun,

Ministére des Transports, 2 novembre 1983, page 3.
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pement des ré&seaux qui leur permet maintenant de s'attaquer i

la qualité des services.

Par ailleurs, la montée des préoccupations relatives a la
congestion du réseau routier, 3 la qualité de l'environnement
et 34 la hausse des colits associés & l'achat et 3 1l'usage
d'uné automobile, <constitue wun autre facteur favorisant

l'amélioration des services de transport en commun.

Enfin, l'apparition en 1980, de subventions basées sur les
revenus et donc sur l'achalandage, a sans doute motivé les
organismes, les usagers &tant particuliérement sensibles 3 1la
qualité des services et les tarifs ayént subi des hausses

importantes et réguliéres.



’
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2.6 Evolution de 1'importance du financement du transport en

commun dans les finances municipales

Alors que les organlsmes publics de transport en commun con-

naissent, depuis plusieurs années, des def1c1ts grandlssants,
les municipalités doivent  augmenter leur contribution au
financement du transport en commun pouf,combler ce déficit.
I1 convient donc de décripe l'évdlution de ces contributions
et de voir quel a &té leur impact sur la situation financidre

des municipalités pour la période de 1976 a 1986. Les deux

" indices retenus sont la part du budget total des municipali-

tés qui est consacrée au ‘transport en commun et le taux de
taxe associé ad cette contribution.

Ces indicateurs sont analysés pour la période de 1976 3 1986
dans le cas des 5 commissions de transport et pour celle de

1980 3 1986 dans le cas des 4 corporations de transport.

2.6.1 Part __du f1nancement du transRort ‘en commun_dans les

gegegsss_muﬂi£1£ale§

Les dépenses des municipalités consacrées au finance-
ment du transport en commun ont augment@ assez rapide-
ment entre 1976 et 1986. Au tétal, elles sont passées
de 48,6 M$ en 1976 3 194,3 MS en 1986, soit une crois-
sance annuelle de 14,9%. Durant cette méme période,
les dépenses municipales ont.‘pour leur part presque

triplé.

Le tableau 18 donne la proportion des débenses munici~

pales consacrées au transport en commun par l'ensemble
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des municipalités qui composent chaque organisme public

de transport en commun de 1976 3 1986.

Pour 1l'ensemble de la période, le pourcentage des dé&-
penses municipales consacrées au transport en commun
varie entre 1,8% et 9,3%Z dans les 5 commissions de

transport.

Entre 1976 et 1979, la croissance rapide des déficits
des .organismes . fait -:en sorte que le ratio augmente

partout. Dans les municipalités desservies par 1la

STCUM, la composante transport en commun (dé&ficit de 1la

STCUM et service de dette du métr&) pasée de 4,47% du

budget des municipalités en 1976 3 9,3% en 1979.

Ce dernier taux constitue tbutefdis un maximum, puis-
qu'il redescend pour atteindre 6,9Z‘en 1983. Une telle
baisse s'explique‘par la réduction de la participation
municipale au service de dette du métro.  En effet, le
déficit.de la STCUM réprésénte une part des dépenées
municipales 3 1la hausse entre 1980 (4;1%) et :1983
(4,6%2). Malgré 1la modificatioﬁ du programme d'aide, 1la
part du.transpoft en commun est pfatiquement la méme en

1986.

Dans les.4 autres commissions .de.transport, l'é&volution

est sensiblement la méme: augmentation entre 1976 et

1979 puis diminution entre. 1979 et 1983. La seule
différence par rapport ‘4 la STCUM vient du ‘fait que le

maximum est atteint plus tard, soit en 1980, 1981 ou

1982 plutdt que 1979. La diminution se poursuit jus-
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qu'en 1986 3 la STL et 3 la CTCRO. La CTCUQ et la

STRSM connaissent toutefois des augmentations en 1986.

"Pour les corporations de transport, la part des dépen-

ses allouées au transport en commun représente un pour-
cenfage encdre plus faible §es'dépenées totales. En
effet, 3 l'exception des municipalités de.la CITRSQ qui
allouent 2,47 de leurs dépenses au transport en commun,
le montant alloué& au transport en commun ne dépasse
pas, en 1983, 1,4% des dépenses totales des municipa-
lités. Entre 1983 et 1986, on coanstate généralement

une augmentation de l'indicateur.

Fardeau fiscal

Le taux de taxe généré par la contribution des munici-
palités au transport en commun est le deuxiéme indica-

teur retenu pour mesurer l'importance de ce service

dans les finances municipales.

Pour .la période allant de 1976 da 1979, 1le calcul du
fardeau fiscal du transport en commun ﬁour les munici-
palités est effectué 3 partir de 1'&valuation fonciére
(imposable) wuniformisée. A partir de 1983, c'est

-

plutdt sur la base de la richesse fonciére uniformisée
que le calcul du fardeau fiscal pour les municipalités
est effectué.  L'utilisation de données uniformisées
est nécessaire pour &tre en mesure d'effectuer des conm-

paraisons entre les organismes. Quant 3 l'utilisation
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de la richesse fonciére wuniformisée(l) ad partir de
1980, elle s'explique par la nécessité d'utiliser une
donnée qui refléte le mieux possible l'ensemble de la
base de taxation 5 laquelle 1les mwunicipalités ont

accés.

Le tableau 19 donne le taux de taxe généré par 1la
contribution des municipalités au‘transport en commun
pour l'ensemble des municipalités composant chaque

organisme de 1976 3 1986.

On y remarque d'abord une disparité entre les organis-
mes: la STCUM avec un taux de 0,29 $, en 1986, si on
inclut 1le service de dette du métro, 1les 4 autres
commissions de transport dont le taux varie entre
0,10 $ et 0,19 $ et 1les 4 corporations de tramnsport
dont le taux varie entre 0,03 $ et 0,08 S$. Le taux de
taxe est en réalité relié au niveau de service offert

et 3 son utilisation.

Au délé de la disparité entre les organismes quant au
niveau de taxation, 1'&volution de 1l'indicateur est
sensiblement la méme pour toutes les commissions de
transport. De 1976 a 1979, 1'augmentation rapide des
déficits de ces organismes a entratné une augmentation

.

importante du taux de taxe.

(1) Outre 1'évaluation imposable, la richesse fonciére uniformisée

comprend, dans la proportion ol ils font l1l'objet de paiements en
lieu de taxes, les immeubles des gouvernements du Canada et du
Québec, les immeubles du réseau des Affaires sociales . (ex.
hdpitaux, centres d'accueil), 1les CEGEPs et wuniversités, Lles
8coles primaires et secondaires ainsi que la valeur des ferumes
et boisés en excédent du maximum prescrit par la Loi sur la
fiscalité municipale. '
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-

Par contre, de 1980 3 1983, le taux de taxe diminue ou
tout au moins se stabilise, le sommet se éituant selon
le cas en 1979, 1980 ou 1981.

Enfin, de 1983 3 1986, le taux de taxe continue de
diminuer & la STCUM (2,0% par année) et A la CTCRO

(11,2%). 1I1 augmente dans les trois autres commissions

... bien qu'il 'me rejoigne en aucun cas ‘les sommets at-

teints au début des années 1980. Dans les corpora-

tions, le taux de taxe augmente de fagon importante

~entre 1983 %t 1986 mais demeure plus bas que dans les

commissions.

ASyEthégp

Malgré 1l'augmentation rapide des dé&ficits des organis-
mes de transport, la situation semble moins critique
lorsqu'on tient compte de l'ensemble des dépenses muni-
cipales‘et de la base de taxation dans 1'é&valuation de
la contribution des municipalités 3 ce dé&ficit.

Ceftes,.la%part dés'dépenses muniéipales ponsacrée au
trénsport eﬁ commun ainsi que le taux de téxe eﬁ décou-
laht sont phus €levés en 1986 qufen 1976. Par contre,
c'est aux élentours de 1981 que des sommets ont &té

I .
atteints. Depuis lors, on observe une légére diminu-
|

tion ou une stabilisation. On constate eunfin que

l'ajout au programme d'aide d'une mesure de proportion-
nalité entre les contributions gouvernementale et muni-

cipale n'a 'pas entrainé de modification dexastigue des
taux de taxe. . dbul
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: : - TABLEAU 18 . :
b PART DU FINANCEMENT DU TRANSPORT EN COMMUN DANS LES DEPENSES MUNICIPALES DE 1976 A 1986
4 " POUR LES MUNICIPALITES COMPOSANT LES 9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC,

1976 . 1977 - 1978 1979 1980 1981 . 1982 1983 . 1984 - 1985 1986

STCUM -“--- ------------------------------------------------------------------- T
Avec métro 4,4% n.d. - 7,1% 9,3% 7,7% 7,7% 7,1% T6,9%  6,8% 7,5% . -6,8%
Sans métro . 3,2% n.d. 4,4% 6,2% 4,1% 4,0% 4,5% 4,6% 4,6% 5,2% 4, 7%
crcua . 2,8% 3,4%. . 2,5% 3,8% 4,2% 4,4% 3,5% 3,0% 2,7T% 3,3% . 3,7%
STL : 4,3% 5,2% 4,6% 6,0% 5,7% 6,6% 6,7% 5,2% 7,1% - 6,0% . 6,9%
CTCRO o 2,1% n.d. 4,8% 54% 5,6% 5,2 4,6% 4,4% 3,6% 4,2% 3,7%
STRSM o 1,8% 3,7% 4,6% "~ 5,5% 6,7% 5,8% 4,8% 4,8% 4,6% 5,3% 6,8%
. COMMISSIONS |
SAUF STCUM 2,9% n.d. 3,7% 4,9% 5,2% 5,3% 4,6% 4,0% 4,2% 4,4% 4,6%
cITs } o ’ : 1,1% 1,6% 1,65 .. 1,480 1,4% 1,3% 1,2%
CITF : ) 0,5% 1,0% 0,5% 0,5% 0,4% 1,2% 1,6%
CMTS v : 0,7% 0,5% 0,7% 0,5% . 0,8% 1,4% 1,8%
CITRSG f _ , 3,0 . 2,8% 4,26 2,4% 2,7% 2,7% 5,0%
CORPORATIONS v 0,9%. 1,1% 1,1% 0,9% " 0,9% 1,3% 1,5%
SOMMAIRE
Avec métro- - 3,1% n.d. 4,2% 5,8% 4,2% 4,1% 4,3% 4,1% 4,2% 4,7% 4, 6%
Sans métro - 4,0% n.d 6,1% 8,0% 6,5% ° . 6,5% 6,0% 5,6% 5,6% . 6,1% 5,7%
SOURCES: MAM, états financiers des municipalités de 1976 a 1984, budgets 1985 et 1986. Service des études
Rapports annuels des organismes de 1976 a 1985, budgets 1986. Direction générale du transport

terrestre des personnes
23 avril 1986
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TABLEAU 19
FARDEAU FISCAL POUR LES MUNICIPALITES COMPOSANT LES 9 ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN, DE 1976 A 1986
( $ / 100$ de richesse fonciére uniformisée ) (1)

D : Vvariation Variation Variation
1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 : annuelle annuelle annuel le
1979/1976 1983/1980  1986/1983

STCUM ) : )

Avec métro $0,25 .n.d. $0,37 $0,44 $0,38 $0,39 $0,35 $0,31 $0,31 $0,33 $0,29 : 21,3% -4,9% -2,0%
Sans métro $0,18 .n.d. ° $0,23 = $0,29 $0,20 $0,20 $0,22 $0,21 $0,21 $0,23 $0,20 : 18,0% 0,3% -=1,0%
cTcua $0,11 .n.d. $0,11 $0,12 $0,14 $0,17 $0,14 $0,13 $0,12 $0,14 $0,15 : 4, 7% -2,6% 4,5%
STL $0,16 $0,18 $0,17 50,23 -$0,20 $0,26  $0,23 $0,18 = $0,25 $0,22 $0,19 : 13,2% -3,2% 2,3%
CTCRO $0,07 .n.d. $0,17 $0,22 $0,14 $0,14 $0,14 $0,14 $0,12 $0,12 $0,10 : 44 ,6% 0,4% -11,2%
STRSM $0,06 $0,14 $0,15 . $0,17 $0,25 $0,18 $0,14 $0,12 $0,14 $0,15 $0,19 : 39,4% -15,8%  15,7%
COMMISSIONS ' , :

* SAUF STCUM $0,11 .n.d. $0,14 $0,17 $0,17 $0,18 $0,16 $0,14 $0,15 $0,16 $0,16 : 16,4% -5,0% 3,8%
CITS $0,03 $0,05 $0,05 $0,05 $0,04 $0,03 $0,03 ; . 9,8% -10,7%.
CITF $0,02 $0,03 $0,02 $0,02 $0,01 $0,04 $0,05 : -1,0% 46,4%
CMTS $0,03 $0,02 -$0,03 $0,02 $0,03 $0,06 $0,08 ; -5,4% - 51,74
CITRSQ : $0,03 $0,03 $0,04 $0,02 $0,03 $0,03 $0,05 : -5,8% 28,1%
CORPORATIONS $0,03 $0,04 $0,03 $0,03 $0,03 $0,04 $0,05 : . R 3,24 15,5%
SOMMAIRE ’ , : :

Avec métro $0,20 n.d. $0,29 $0,34 $0,27 $0,28 $0,25 $0,23 $0,23 $0,24 $0,22 : 19,8% -4,1% -1,5%
Sans métro $0,15 n.d. $0,20 - $0,25 $0,17 $0,18 $0,18 $0,17 $0,17 $0,19 $0,17 : 17,2% -0,9% 0,3%
SOURCES: Ministére des Affaires municipales, richesse foncidre uniformisée de 1976 a 1984. - Service des études
Budgets en 1985 et 1986. Direction générale du transport
Rapports annuels des organismes de 1976 & 1985, budgets en 1986. terrestre des personnes

23 avril 1986
(1): De 1976 & 1979, le fardeau fiscal est calculé sur la base de l'évaluation foncidre
uniformisée. A compter de 1980, le calcul du fardeau fiscal est effectué sur la base
de la richesse fonciére unlformlsee

g1
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3. SYNTHRSE ET CONCLUSION

L'analyse des changements survenus dans le financement du trans-
port en commun urbain au Québec, présentée dans les deux premié-
res parties, permet d'en dégager les grandes lignes de développe-

ment de 1971 3 1986. Cette derniére partie en reprend les faits

saillants et &value 1'impact des différents programmes d'aide’

gouvernementale sur cette é&volution. Enfin, nous é&voquons les
perspectives de financement de ce service public en tenant compte
de la situation financiére difficile de ses bailleurs de fonds:

le gouvernement et les municipalités.

3.1 Evolution du financement du transport en commun

Le financement du transport en commun provient 3 la fois de
la contribution des usagers, de celle des municipalités et
des subventions gouverneﬁentales. L'analyse du mode de
financement &value le codt global du service et soﬁ partage
ehtre ces trois partenaires et identifie les facteurs respon-
sables de 1'évolution du déficit qui en résulte.

-

. La part des usagefs.<

I1 fut une époque pas si iointaing ol les uSagérs couvraient
la totalité des Eoﬁts du transport en commune. Plusieurs
facteurs, bien souvent externes auvtranéport en commun lui-
méme et . 1liés & l1l'enrichissement de la société, exéliquent
l}apparition des déficits. - Toutefois, par sa complémentarité
avec les autres modes et en particulier 1l'automobile, le
transport en commun contribue 3 cet énrichissement. C'est

pourquoi les subventions municipales, puis gouvernementales

en ont assuré la survie et le développement.
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De plus de 70% qu'elle était en 1971, la part relafive des

usagers n'était plus que de 49% lorsque le gouvernement mit
en place, en 1976, un programme d'aide structuré et ouvert 3
tous les organismes publics de transport en commun’du Québec.
Le gouvernement considérait ‘alors que des investissements
appropriés pourraient faire cesser cette chute. Malgré tout,
la part des usagers n'atteint plus que 31%\en 1979 en raiéon
de 1'augmentation rapide'des colts et de la stagnation des
achalandéges qui n'ont pas-suivi l1'augmentation de 1'offre de
service. - '

A partir de 1980, la part des usagers cesse gloBalement de
décliner. Bien qu'elle baisse légérement i la STCUM, elle
augmente dans les autres commissions de transport. De 1979 a
1983, les augmentations de‘goﬁts ont &té toﬁpensées‘par des
augmentations substantielles de tarifs et par une croissance
de 1'achalandage. Clest ce qui explique que, péur l'ensemble
des organismes, laypart des usagers représente toujours 32%

des colts en 1983.

Depuis 1983, la'coﬁtribution'relative des wusagers aﬁgmente
légérement 3 la STCUM et 3 la CTCRO alors qu'elle diminue
dans les autres organismes. Mais ces vafiatiéhs sont relati-
vement faibles et en général la répartition des colits entre

les trois partenaires. s'est stabilisée.... .

La part du gouvernement

"Avant d'introduire; en 1976 _un programme"de subvention au

transport en commnun, le gouvernement commence dé&s 1971 3

verser des subventions aux immobilisations, en particulier

- - -:
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pour financer le service de dette du métro. Sa contribution

-passe ainsi de 7% des cofits en .1971 a 18% en 1975.

De 1976 & 1979, les subventions sont accordées selon le défi-

cit qui augmente rapidement. La part relative du gouverne-

ment passe alors de 26% en 1976 a 33% en 1979.

~ A partir de 198U, le gouvernement base ses subventions sur

les revenus provenant des usagers plutdt que sur le déficit.
Compte tenu de l'é&volution antérieure de ces deux variables,
on. pouvait prévoir. un ralentissement de 1la croissance des

subventions.

Or, les organismes ount bien compris 1l'objectif sous-jaceant au
nouveau mécanisme car les revenus provenant des usagers, et
par conséquent les subventions, ont connu -~une croissance

imprévue. entre 1980 et 1983. Les subventions aux immobilisa-

_tions ayant augmenté de fagon équivalente, le gouvernement

‘est devenu le principal bailleur de fonds du transport en

commun, finangant 43% des colts globaux.

Contrairement aux années 1976-197Y9, od  la participation
gouvernementale avait surtout profité& aux wusagers, cette

augmentation a plutdt favorisé les municipalités.

Les modifications apportées au programme d'aide en 1934
aménent une. diminution de 44% & 43% de la part ‘relative du
gouvernement d la STCUM, alors qu'elle augmente légérenent

pour les autres organismes..:



220

La part des municipalités
Les ‘municipalités ont &té les premiéres 3 assumer  le déficit
des organismes publics de traunsport. "'Déjé en 1971, elles

financent 17% des cofits. En 1975, leur part atteint 30%.

En 1976, le programme d'aide gouvernementale réduit la part

"des municipalités '3 19%Z des cofits mais 1la ‘croissance du:

déficit entre 1976 et 1979 la fait rewmonter 3 31% (tableau
3/‘.1.1).

A partir de 1980, la croissance de la contribution des deux

autres partenaires permet aux municipalités de réduire leur

part jusqu'ada 247% des colits en 1983.

"Depuis 1984, la part des municipalités s'est stabilisée-

Les coiits

Jusqu'ici, 1'analyse.de 1'évolution du financement du_ trans-

‘port en commun a porté& sur ‘la part des colits assumée par

chacun des partenaires. Evidemment cette méthode néglige un
aspect fondamental: le montant total des coits. Passant de
261 M$ en 1976 3 865 M$ en 1986, le codt du setQice représen-
te une ‘des causes principales de la situation financiére
préoccupante des organismes publics de traﬁSport (graphique
2). ’ .
De 1976 3 1979, ‘le codt des services régdliers de transport
en ‘commun augmenté,'en dollars constants, de 8,5% par année.

Cet accroissement du colt en termes réels découle surtout de

.
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l'amélioration du service offert puisque; le coilit par

.vBhicule-kilométre augmente de 1,8% par année durant la pé-

riode.

Entre 1979 et 1983, on constate un certain ralentissement de
la croissance du colit ‘des services réguliers qui s'explique
par le développement plus 1lent du service. Le: codt des
services réguliers, en dollars constants, a en effet crd de
4,47 par année alors que le colt par véhicule-kilométre

augmentait tout de méme de 2,5% par année (tableau 15).

De 1983 3 1986, les colits, en dollars constanté, augmentent
de 2,4% par année sur la base des budgets de 1986.. A partir
des données disponibles concernant les véhiculékailométres,
on peut entrevoir un certain ralentissement de 1la croissanée

des coilts-
Le déficit

Le déficit résulte de L'effet conjugué de -1'é&volution de

toutes ces variables. Jusqu'en 1980, la croissance du défi-

. cit des services de transport en commun provient essentielle-

ment de deux sources: l'augmentation rapide des colts et la

stagnation des revenus provenant des usagerss

De 1980 3 1983, cette deuxiéme causc est 3 peu prés neutrali-
sée. Les revenus provenant des usagers augmentent pratique-
ment aussi rapidement que les cofits de sorte- ‘que le-déficit
se stabilise par rapport au colt. Cependant, les codts con-

tinuent d'augmenter rapidement.
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Depuis 1984, la croissance des coilits semble ralentie bien
qu'il "soit " encore tdt pour conclure. La croissance des
revenus se maintient et, comme les subventions gouvernementa-

les sont maintenant liées dans bien des cas 3 la contribution

municipale, une certaine stabilité semble &tablie entre les

‘sources de financement. I1- est toutefois difficile de con-

clure avec assurance pour ‘l'avenir.  En effet, certains fac-

teurs menacent cette stabilité:

- les tarifs des organismes québécois &tant maintenant parmi
les plus &levés au Canada, sauf 3 la STCUM, 1la poursuite
d'une croissance rapide des revenus provenant des usagers
exigera sans doute 1l'adoption de mesures  -comme la tarifica-

tion selon la distance; .

~ les municipalités coansidérent’ que le fardeau fiscal -imposé

d leurs contribuables par le transport en commuan est- trop

- le gouvernement veut réduire sa contribution au transport

en commune.

Une conclusion s'impose: il faut réduire le total des coits
du service pour vrésoudre  les difficultés de financement

éprouvées par tous les partenaires.

. ’ .
-‘ - - '- - -
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3.2 Programme d'aide gouvernementale au transport em commun

“En plus de participer au flnancement du transport en comnmun,

le prograumme d'aide gouvernementale influence les décisions
. : . ~ 1 -

prises au niveau 1local. Bien siir, d'autres facteurs trés

importants les influencent aussi, mais on ne peut nier le

r6le du programme d'aide 3 ce chapitre.

A partir- de l évolution des revenus provenant des usagers et
des coflits, nous tenterons d'illustrer cette influence en
compafant les impacts respectifs de la formule basée sur le
deflcit introduite en 1976 et de la formule de 1980 basée sur

les revenus.

Les revenus provenant des usagers
En termes de croissance des revenus provenant des usagers,
les deux formules de subvention générent, en théorie, des

dynamiques tout 3 fait différentes.

La subvention au déficit une comporterait pas une véritable
incitation d@ augmenter les revenus provenant des usagers dans
la mesure ol tout revenu additionnel est récupéré par le

gouvernement eun proportion de sa couverture du déficit.

A 1'opposé, une subvention basée sur les tevenué devrait
encouragér les organismes 3 augmenter leurs revénuS«pfovenant
dés usagers puisque tout revenu additionnel est entidrement
conservé par l'organisme et lui procure méme une subvention

additionnelle.
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L'analyse de 1'évolution des revenus confirme ces hypoth&ses.
De 1976 3 1979, les revenus provenant des usagers stagnent.
En dollars constants, ils diminuent de fagon importante en

raison de la ba;sse du tarif moyen.

De 1979 3'1983, les revenus proveﬁant des usagers augmentent

rapidement méme en dollars constants. L'augmentation de

l'achalandage associée 3 la stabilisation du tarif moyen, en

termes réels, permet d'atteindre ce résultat. D'autres part,
la subvention spécifique au laissez-passer a contribué 3

cette augmentatidn d'achalandage.

Pour la période 1983 3 1986, 1'analyse est plus complexe. En

effet, certains organismes, dont les subventions sont p1afon-
nées en vertu des clauses de proportionnalité des subven-
tions, réqoi?ent en réalité une subvention basée sur leur
déficit. Paf conttre, le manque 3 gagner en termes de subven-

tions gohve;nementales ainsi que 1l'habitude, prise depuis

-1980, d'augmenter les tarifs font en sorte que les revenus

provenant des usagers continueqt de croltre.

Ainsi, une subvention au revenu est plus efficace pour stimu-

ler la croissance des revenus provenant des usagers, tant par

1'augmentétibn des tarifs que devifachalandage, qu'une sub-

véntioh au déficit.
Les coits

Tout comme pour les revenus, les deux forumules de subvention

comportent des incitations bien différentes.

) - -
- §

~



225

La subvention au dé&ficit n'incite guére les organismes 3

contrdler leurs colits dans la mesure ol toute dépénse addi-

tionnelle entraine une subvention supplémentaire dé&terminée

par le taux de couverture du déficit par le gouvernement.

Par contre, la subvention basée sur les revenus encourage les
organismes 3 coantrdler leurs dépenses puisque toute dépense
additionnelle augmente d'autant la coatribution des municipa-

lités 3 moins qu'elle n'augmente l'achalandage.

La subvention aux immobilisations peut é&également influencer
la croissance des colits en favorisant un suréquipement ou un
remplacement accéléré des équipements. Cette mesure est
utile pour encourager le développement des réseaux. On doit
toutefois pouvoir l'adapter pour qu'elle puisse soutenir les
mesures visant un meilleur contrdle des coiits.

L'augmentation rapide des coflits de 1976 3 1979 confifme cette
é€valuation du programme d'aide. I1 faut toutefois noter
qu'il s'agit 13 d'une période de croissance de- l'entreprise
et de développement des services pour plusieurs des organis-

mes.

Les dépenses des organismes publics ont continué de croitre
rapidement entre 1979 et 1983. En plus de la présence d'une
subvention au revenu, l'ampleur dJdes montants versés par le
gouvernement a influencé& les organismes. En effet, durant
cette période, les revenus provenant des usagers et les sub-
ventions gouvernementales ont augmenté ttés vapidement.
Cette relative abondance de ressources n'a pas créé un envi-
ronnement particuli@rement propice & un contrdle des codts.
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_organismes force les décideurs locaux & prendre des mesures

plus strictes de contrdle des colts.

Depuis 1984, la croissance plus lente des subventions semble

avoir 1l'effet inverse. La situation financiére difficile des

/

Dans l'ensemble, on peut conclure que la subvention basée sur

-les revenus apparalit plus efficace que la subvention au défi-

cit pour favoriser un meilleur contrd8le des cofits. C'est
toutefois la rareté de ressources qui fera apparaitre les

mesures les plus importantes 3. ce chapitre.
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3.3 Perspectives sur les orientatiomns futures

' " o - -

Aprés 10 ans d'éexistence, le programme d'aide au transport en
commun est soumis & un examen approfondi, non seulement en
fonction de la situation financiére actuelle mais é&galement

des perspectives d'avenir de ce service essentiel.

3.3.1 Influence des subventions sur les d&cisions locales
Que 1la perspective soit théorique ou politique, on
s'accorde généralement -pour rveconnaitre que le trans-
portAen commun urbain est une responsabilité locale.
Pouftant, les gouvernements supérieurs de 1la plupart
"des pays le subventionnent amenant ‘ainsi les autorités.
locales 3 offrir un service plus complet et plus diver-

sifié qu'en l'absence de subvention.

Dans le cas particulier du Québec, la part du gouverne-—
ment-dahs le codf du traansport eh commun voisine les
40%. L'importance de cette participation démontre que
1'implication gouvernementale -correspond 3 des objec-
‘tifs précis dont il doit s'assurer de la réalisation
étant donné qu'il doit rendre compte de 1l'utilisation
des fonds qu'il consacre au transport  en commun. Cela
n'exclut pas la possibilité que ces objectifs gouverne-
mentaux soient &tablis aprés des discussions avec les

autorités locales.

L'intervention gouvernementale peut porter sur diffé-
rents aspects et influencer les décisions locales 3 des
degrés divers. Par exemple, le programme québécois

influe sur quatre aspects:



228

il incite les organismes 3 augmenter leurs Trecettes
d'exploitation, par la subvention basée sur. les reve-

nus;

il joue un rdle déterminant dans 1'établissement de

la structure tarifaire des organismes, par la subven-

.tion spécifique au laissez-passer; -

il encourage l'achat de véhicules et la construction
de garages, car il assume 75% du colit des investisse-
ments;

’

il favorise particuliérement <1le métro en assumant

.enti8rement le colit des nouveaux prolongements.

Ce
pa

1-

s quelques exemples soulévent deux questions princi-.

les:

‘Les modalités actuelles du programme vont-—elles trop
loin dans . leur 'influenCe sur les décisions ?
devraient-elles &tre remplacées par des régles plus
"neutres” ?

La subvention & 1l1l'investissement a—-t—-elle comme

effet d'amener les décideurs locaux 3 se préoccuper
des nouveaux 1iunvestissements plutdt que des moyens
de tirer le meilleur parti des équipements qu'ils

possédent déja ?
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Tous les organismes publics de transport en commun, &
l'exception de. la STCUM, ont &té créés au cours des
années 7U0. Ceci explique leurs investissements massifs
et l'augmentation rapide de leur chiffre d'affaires qui

se sont répercutés sur le programme de subvention.

Cette période de développement terminée, .les organismes

devraient &tre en mesure d'exploiter leurs &quipements

au maximum.

A cet égard, il existe des moyens d'accroitre la pro-
ductivité des réseaux d'autobus sans recourir a3 des

investissements considérables:

1- 1'utilisation de véhicules articulés .avec lesquels
~un chauffeur transporte jusqu'd 50% plus -de passa-

gers;

2- 1'aménagement de systémes de contrdle de la circula-
tion ou 1l'instauration de mesures réglementaires

pour attribuer la priorité aux autobus;

3- 1'établissement de .voies réservées. qui permettent
d'accélérer la vitesse des autobus et de rendre

ainsi le service .plus fiable et plus attrayant;

4- 1'étalement de 1l'heure. de pointe, une mesure qui
:requiert ,1la collaboration des employeurs parmi les-

quels le gouvernement occupe une place importante.
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Plusieurs expériences ont démontré l'efficacité de ces
mesures pour améliorer 1le rendement des réseaux de
transport en commun pendant les heures de pointe. Le
probléme inverse, desservir ‘un tefriﬁoire d faible
densité de population et maintenir un service de base
pendant les périodes de moindre achalandage, semble
plus complexe. Les réseaux classiques de trénspbrt en
commun sont mal adaptés 3 cées situations. Des trans-
porteurs publics ont tenté diverses expériences pour
s'adapter 4 ces situations: véhicule sur appel, taxi
collectif, assistance aux covoitureurs. Ces moyens
(dits de transport paracollectif) se' sont avérés effi-
caces pour répondre aux besoins de certaines clientéles
tout en é&tant élus économiques que le service tradi-

tionnel.

Si 1'on counsidére important d'inciter les organismes 3
améliorer leur productivité, il y a lieu de déterminer
quel doit &tre le rdle du prograumme dans cette opéra-

tion:

- contenir des mesures spécifiques d'encouragement ?

- 8tre "neutre”, en ce sens qu'on laisserait entiére-
ment aux organismes et aux municipalités le bé&néfice
résultant d'un gain de productivité ?

o

C'est 3 la demande des municipalités que le gouverne-

ment a commencé&, au début des années 197U, 3 coatribuer

,
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au financement du transport en commun urbain. Sa par-
ticipation a augmenté progressivement jusqu'd surpasser
celle des premiers bénéficiaires. du service, les

usagers, et celle des responsables, les municipalités.

Depuis;duelques années, les municipalités font en sorte
de stabiliser ou méme de réduiée leur contribution et
le gouvernement vise 3 faire &e méme depuis 1984 en
liant sa contribution ad celle des municipalités. En
cherchant .ainsi 23 se protéger des hausses de dépenses
et des hausses de faxes qui peuvenf en résulter, les

deux niveaux de gouvernement reportent une partie plus

‘impor;anFe du fardeau sur les passagers.:

On peut accroitre la‘'participation des usagers de deux
maniéres: en augmentant les recettes et en diminuant
les dépenses. L'augmentation des recettes peut prove-

nir de hausses de tarifs et de l'accroissement de la

~clientéle. Le tarif doit toutefois sembler €quitable &

la majp;ité des wusagers, en particulier 3 ceux, qui
paiept pour .de cpurtes distances. Uﬁe tarification
basée sur la distance procurerait des revenus addition-
nels provenant de 1la clientéle'qui effectue de 1longs
déplacements tout en &vitant Jla résisténcevde ceux qui

voyagent sur de courtes distances.

On - peut aussi é&tablir la tarification. selon l'heure
d'utilisation du service. Un tarif plus. @levé 3 l'heu-
re de pointe .encouragerait les personnes qui ont le
choix 3 se déplacer plutdt 3 une  autre période de 1la

journée. Cette technique de tarification serait par
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conséquent utile d'abord et avant tout par les &cono-
mies qu'elle permettrait de réaliser dans le fonction-
nement et les investissements, sous réserve des cofits

inhérents 3 son application.

Pour ce qui est d'une réduction des dépenses, elle
devrait &8tre réalisée le plus possible sans affecter le
niveau de service, car wuune amélioration du niveau
d'autofinancement dépend en bonne part d'une augmenta-
tion de la clienté@le et aussi parce que la clientéle
actuelle est probablement plus sensible 3 cette varia-
ble qu'3d une hausse de tatifs. En somme, les actions
devraient &€tre choisies avec circonspection afin d'évi-
ter le cercle vicieux "hausse de tarifs - baisse de
clientéle - baisse des recettes = baisse de service”
qui a caractérisé 1le transport en coamun dans une
‘grande partie de 1'Amérique du Nord au'éours des années

1950-1970.

Nous abordons maintenant la question du degré de parti-
cipation des wusagers au financement' du traasport en
commun: qu'elle proportion du colt total(l) du service

devraient-ils payer ?

De fait, le niveau de‘contribution de. chacun des parte-
naires constitue une application pratique duﬁprincipe
de la coantribution selon le bénéfice regu qui constitue
1'un des fondements de la fiscalité municipale. Mais
cette question, évaluée en fonction des contraintes et

des ressources du moment, reléve aussi d'um choix de

(1) Le colit total comprend ici les frais d'exploitation, les inves-
tissements ainsi que le financement du métro dans le cas de
1'fle de Montréal.



‘services.

233"

société susceptible d'évoluer selon les circonstances.
Alors que le gouvernement et les muniéipalités détermi-
nent dans quelles propoftions ils se partagent le défi-
cit, 1l'usager dispose de substituté au transport en

commun et la décision .d'utiliser <ce service plutét

‘qu'un autre moyen de transport lui appartient. C'est

i
pourquoi la contribution des usagers demeure en partie

imprévisible.

Alors,.comment édtablir la part des usagers, des munici-
palités et du gouvernement au financemenf du transport
en coamun en founction du bénéfice regu ? La réparti-
tion devrait-elle &tre uniforme ou dépendre de la
taille et -de la densité des municipalités, du stade de

développement du service ?

l
- : | . o
Les dispositions législatives qui régissent le partage
du coilt du transporﬁ en commun entre les municipalités
. ~ P . . .

jouent wun rdle déterminant dans 1l'organisation des

|

.Le mécanisme de partage des colts influence 1l'offre de

service de la fagon suivante. Les administrateurs
1 N . .

municipaux qui décideat des services offerts doivent

trouver un équilibre entre les demandes des citoyens et

les moyens de financer le service (taxes). Lorsque le

‘mécanisme de répartition est é&tabli selon le bénéfice

regu par chaque mnmunicipalité, celle .qui demande une

amélioration du service en absorbe le codt. Par con-
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tre, 'si la . répartition est basée sur la richesse fon-
cidre, le cofit d'une hausse de service est redistribué

i toutes les municipalités.

Ce- mécanisme influence &galement la tarification du
service. Par exemple, les municipalités desservies par
un méme organisme de transport en commun préféreront un

tarif uniforme si leur taux de taxation est uniforme.

On peut se demander jusqu'3d quel point les mécanismes
de répartition permettent aux municipalités de connaf-
tre le colit exact du service dont elles se dotent.

Est-il préférable:

- d'imposer un mécanisme de répartition ?

- de donner aux autorités locales le choix éntre cer-
tains modes de répartition reflétant le bénéfice re-
gu ? ou 1 ' '

- de leur laisser 1l'entidre responsabilité du mode de

répartition ?

éusrss_sguzcss_ds financement

Devant la volonté du gouvernement et des municipalités
de limiter leurs contributions et la difficulté d'ac-
croftre celle .des passagers, 1l est tentant de recourir
i3 d'autres sources de financement. Dés pays comme les
Etats-Unis et la France ‘fournissent d'ailleurs des
exemples de sourées de finaﬁcement, différentes de
celles utilisées au Québec et spécifiquement dédiées au

transport en commun. Avant de se lancer dans cette
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direction, on doit toutefois répoandre aux questions

'suivantes.

1.

S'agit—-il d'une question de quantité& ? Si on consi-
dére que le transport en commun dispose de fonds
insuffisants 8 l'heure actuelle, on devrait 1ui en
allouer davantage. Pour qu'il en soit ainsi, il
faudrait soit percevoir de nouvelles sources de
revenus (taxes ou redevances additionnelles), soit
prélever 3 méme 1les taxes dé&jid pergues, ce qui
aurait pour .effet de réduire les ressources disponi-

bles pour le financement d'autres services.

S'agit-il d'une question d'équifé ? On peut faire
valoir que certains bénéficiaires indirects de
l'existence ’d'un systéme de transport en commun
versent pour le financement de ce systéme des con-
tributions inférieures aux bénéffces qu'ils en reti-
rent.‘_ Les entreprises, les dommerces en particu-
lier, et les automobilistes sont les exemples les
plus souvent cités. Les premiéres déterminent 1la
demande d'heure de pointe qui conditionne le dimen-
sionnement des systémes. Quant aux secoads, 1ils
profitent de la ré&duction de congestion qui résulte
de l1'utilisation du trangport'en commun. Dans cette

perspective, 1l'objectif est donc avaat tout de

redistribuer le colit entre les bénéficiaires dans le

but de mieux refléter le bénéfice regu.

S'agit-il d'une question d'efficience ? Un systéme

de taxation a comme premier objectif de générer des
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revenus. On peut aussi s'en servir pour promouvoir
d'autres objectifs comme l'utilisation optimale des
ressources.A Dans cet esprit, le systéme de taxation
peut étre utilisé pour prélever auprds des automobi-
listes une taxe qui correspond au coldt de coﬁgestion

qu'ils géndrent ou encore aux autres cofits indirects

"qui découlent de l'utilisation de l'automobile. De

-

méme, les entreprises pourraient &tre appelées a
rembourser ad leurs employés wune partie du coiit
d'utilisation du transport en commun, &tant donné

qu'elles fournissent souvent gratuitement des espa-

‘ces de stationnement. Dans ces cas, le fait de

faire payer un prix qui se rapproche davantage du
coit réel devrait, en théorie, favoriser une utili-
sation plus rationnelle des services disponibles en
réorientant 1la consomﬁation. o ‘

Faire appel 3 de "nouvelles” sources de financement
suppose que l'on mette en place une structure de

perception, ce qui en soli comporte un codt. De

"plus, les groupes visés pourraient modifier leurs

comportements suite 3 1'imposition de nouvelles
taxes. Ces conséquences devvraient &tre soigneuse-
ment identifiées et considérées avant de prendre des

décisions.

Enfin, avant de songer d de .nouvelles sources de::

financement, ne devrait—on pas faire la preuve qu'on
tire déji le maximum des ressources actuellement

disponibles ?
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Le contexte budgétaire auquel le gouvernement du Québec
est confronté depuis la derniére récession se caracté-
rise par des dépenses qui augmentent plus rapidement
que les revenus. Comme les taxes et les impdts sont
déj3d &élevés, le gouvernement peut difficilement éccroi-}
tre ses revenus et par conséquent doit restreindre ses
dépenses. La compressions des dépenses pourrait &tre
effectuée de fagon wmécanique, par exemple en retran-
chant une méme pourcentage dans chaque poste budgétai-
re. Mais cet exercice a davantage pour effet d'obliger
d s'interroger sur les raisons d'effectuer une dépense,
ces justifications é&tant parfois considérées comme des
acquis quand tout va bien. C'est ainsi.que nous sommes
amenés 4d soulever <certaines questions & l’égard du

programme d'aide au transport en commun.

l1- Quels sont les objectifs que visaient au départ le

gouvernement et les municipalités par ce programme

1° en matiére d'investissement ?

2° en matiére de fonctionnement des services ?

2- Ces objectifs sont-ils toujours d'actualité& ou bien

y a-t-il lieu de les revoir ?

3- Dans un contexte de ressources moins abondantes et
considérant que ce programme a jusqu'd maintenant
été moians touché& que d'autres programmes (notamment

la voirie), quels sont 1les é&léments du programne

o
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d'aide gouvernementale au transport

méritent d'8tre maintenus -?° Qquelles sont les modi-

fications qui devraient &tre apportées

en

2

commun qui
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ANNEXE 1

ety s .

DECRET SUR LA POLITIQUE D'AIDE

GOUVERNEMENTALE AU TRARSPORT EN COMMON

Loi sur les transports (L.R.Q. c. T-12, a. 3 et 4)

Une subvention de fonctionnement aux organismes publics de trans-
port en commun proportionnelle aux revenus générés par les servi-
ces réguliers de transport en commun est &tablie annuellement de
la faqon suivante: .

a)

b)

cette subvention est égale 3 407 des revenus genéres par les
-services réguliers de transport en commun°

sont considérés comme des revenus générés par les services
réguliers de transport en commun:

i)

i1)

les revenus provenant des passagers des services réguliers
de transport en commun;

les sommes versées par tout gouvernement; organisme ou
entreprise, en vertu d'une ententé contractuelle avec 1l'or-
ganisme public de transport en commun, 3 titre de paiement
complet ou partiel du tarif normalement requis d'un usager
pour l'utilisation du service régulier de transport en com—
mun, les revenus provenant du transport scolaire 1ntégré

© . étant inclus;

'1i1)

<)

iv)

les sommes versées par un gouvernement, organisme ou entre-—
prise, en vertu d'une entente contractuelle avec un orga-
nisme public de transport en commun, pour compenser, en
tout ou en partie, les pertes de revenus résultant de ré-
ductions de tarifs accordées aux usagers de deux ou plu-
sieurs réseaux, soit par le bilais de correspondance gra-

.tuite ou 3 tarif redult ou d'une tarification conjointe

preferentlelle'

les manques 3 gagner résultant de tarifs réduits accordés
de fagon permanente et réguliére sur le service régulier de

‘transport en commun 3 certaines catégories d'usagers, Vv

compris ceux découlant d'une entente contractuelle concer-

» - +
. nant le transport inter-réseaux ou ceux du transport sco-

laire intégré;

lorsque l'organisme public de transport fournit un service
régulier de transport en commun en dehors de son territoire et



d)

)

£)

g)

h)

lorsque les municipalités desservies sont légalement responsa-
bles des déficits, la subvention de fonctionnement relative 3
ce service ne peut excéder 75% du déficit s'y rapportant;

cette subvention, lorsqu'elle s'applique aux manques 3 gagner,
est calculée selon le tarif régulier le plus avantageux pour
un usager adulte utilisant le transport en commun aux heures
de poilnte;

lorsque cette subvention s'applique aux revenus et aux manques
3a gagner des laissez-passer mensuels, les revenus des laissez-
passer de chaque catégorie sont majorés jusqu'd un maximum de
66 2/3Z; cette majoration s'obtient en divisant la réduction
consentle, cette derniére &tant égale 3 50 fois le tarif régu-
lier le moins colteux de la catégorie moins le prix de wvente
du laissez-passer, par le prix de vente du laissez~passer; les
revenus des laissez-passer mensuels vendus aux &tudiants et
personnes Aigées sont de plus majorés dans la proportion du
tarif adulte régulier sur le tarif régulier pour chacune des
catégories d'usagers;

cette subvention est versée trimestriellement sur la base des
budgets adoptés des organismes publics de transport en com—
mun; :

cette subvention est ajustée annuellement sur la base des
états financiers vérifiés et ne peut excéder le déficit de
1'organisme; :

cette subvention, lorsqu'elle est versée 3 une commission de
transport pour des services fournis 3 1l'intérieur de son ter-
ritoire, ne peut excéder un montant &quivalent 3 une propor-
tion, exprimée en pourcentage, de la participation financiére
des municipalités du territoire de cette commission au déficit

d'exploitation de la commission.

-

Le pourcentage servant 3 déterminer ce montant est de 100 %
pour 1l'année 1984 'pour la C.T.C.U.M., la ‘C.T.R.S.M. et 1la
C.T.L.. Le pourcentage est de 95 %, pour l'année 1985, ‘de
90 Z, pour 1l'année 1986, de 85 Z, pour l'annfe 1987, et de
80 %Z, 3 compter de l'annee 1988 pour l'ensemble des commis-—
sions de transport.

La subvention versée .pour l'exploitation des services de
trains de banlieue ainsi que la participation financlére des
municipalités au déficit de ces services ne sont pas considé-
rés dans l'application du présent paragraphe.

en cas d'arrét du service régulier de transport en commun
imputable 3 un conflit de travail ou 3 umne cause de force
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majeure, les organismes publics de transport en commun sont
assurés du maintien pour cette période, compte tenu d'un délai
de carence fix& par les modalités d'application de la presente
politique, d'une subvention de fonctionnement &tablie propor-
tionnellement 3 la subvention de fonctionnement 3 laquelle ils
sont admissibles pour la période pendant laquelle le service
aura été fourni.

Une subvention spécifique au lalssez-passer mensuel est accordée
aux organismes publics de transport en commun. Cette subvention
est égale 3 100% de la réduction consentie aux usagers du service
régulier de transport en commun jusqu'd une différence maximale,
exprimée en pourcentage, entre une somme egale d 50 fois le tarif

.régulier et le prix des laissez-passer. Cette subvention est ver—

sée trimestriellement.

Lorsque la subvention prévue au premier alinfa est versée 3 1la
c.T.C.U.M., 2 la C.T.R.S.M. ou 3 la C.T.L., la différence maximale
définie au premier alinéa est de 28 % pour l'année 1984. Elle est
de 26 %, pour l'année 1985, et de 24 Z, 3 compter de 1986, pour
1'ensemble des commissions de transport. La subvention ne peut

" alors excéder 46 2/3 Z du prix de vente des laissez-passer, pour

1'année 1984, pour la C.T.C.U.M., la C.T.R.S.M. ét la C.T.L.. La
subvention ne peut de plus excé&der 43 1/3 7, pour 1l'année 1985, et
40 %7, 3 compter de 1l'année 1986, pour l'ensemble des commissions
de transport du prix de vente des laissez—-passer.

Lorsque la subvention prévue au premier alinéa est versée 3 un
organisme public de transport en commun autre que ceux visés au
deuxiéme alinéa, la différence maximale définie au premier alinda
est de 30%7. La subvention ne peut alors exceder 50/ du prix de
vente des laissez-passer.

La somme de la subvention de fonctionnement et de la subvention
spécifique au laissez-passer, lorsqu'elles sont versées i une com-—
mission de transport pour des services fournis 3 1l'intérieur de
son territoire, ne peut excéder un montant &quivalent 3 uné pro-
portion, exprimée en pourcentage, de la participation financiédre
des municipalités du territoire de cette commission au dé&ficit
d'exploitation de la commission.

Le pourcentage servant 3 déterminer le montant est de 135 %, pour
1'année 1984, pour la C.T.C.U.M., la C.T.R.S.M. et la C.T.L.. Le
pourcentage est de 130 Z, pour 1l'année 1985, de 125 %, pour 1l'an-
née 1986, de 120 Z, pour 1l'année 1987, et de 115 %, 3 compter de
1988, pour l'ensemble des commissions de transport.

La subvention de fonctionnement et la subvention spécifique au
laissez—passer versées pour 1'exploitation des services de trains
de banlieue ainsi que la participation financidre des municipali-
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tés au déficit de ces services ne sont pas considérées dans 1'ap-
plication du présent article.

Malgré les dispositions des articles 1 et 2, la somme de la sub-
vention de founctionnement et de 1la subvention spécifique au
laissez-passer, lorsqu'elles sont versées 3 une Corporation muni-
cipale ou intermunicipale de transport, ne peut excéder un montant
gquivalent 3 75 Z du déficit de la Corporation.

Une subvention pouvant atteindre 100% du colt de la réalisatiom de
certaines &tudes ou projets expérimentaux relatifs 3 1'implanta-
tion ou 3 l'amélioration des services de transport en commun est
accordée, aprés approbation de ces &tudes ou projets. par le

ministére des Transports; le pourcentage de la subvention est

fix&, aprés analyse, en fonction de la nature et de la portée des

2tudes ou projets expérimentaux.

Une subvention aux organismes publics de transport en commun rela-
tive aux immobilisations est &tablie de la fagon suivante:

a) une subvention de 75% des dépenses d'immobilisations suivan-
tes, pourvu qu'elles servent spécifiquement 3 un réseau d'au-
tobus et qu'elles aient été préalablement approuvées par le
ministére des Transports:

i) 1'achat d'autobus neufs fabriqués au Québec et dont le con-
tenu québécois propre est d'au moins 40%; l'achat d'autobus
neufs ne rencontrant pas ces conditions étant admissible 3
une subvention de 35%;

1i) 1'achat de terrains et la construction d'immeubles tels les
garages, les terminus, les centres administratifs et les
gares servant exclusivement 3 1l'exploitation des services
fournis par l'organisme public de transport en commun;

i1i) 1l'achat et 1l'installation d'abribus;

iv) le colit d'acquisition de-la totalité ou d'une partie des

actifs ou du capital-actions d'une entreprise titulaire

d'un permis de transport en commun, .acqulse aprés le ler
janvier 1980, située en tout ou en partie sur le territoire
de 1l'organisme public de transport en commun;

b) une subvention de 75% du service de dette annuel relatif 3 1la
construction de garages et de centres administratifs érigés
entre le ler janvier 1975 et le ler janvier 1980;

¢) une subvention de 50% du service de dette annuel relatif 3
1'achat d'autobus acquis entre le ler janvier 1974 et le ler



janvier 1980 et ayant déji fait 1l'objet d'une subvention de
30%;

d) chaque organisme public 'de transport doit fournir un plan
triennal de ses immobilisations;

e) la subvention aux immobilisations ne peut dépasser le coiit
d'un équipement equivalent tel qu'établi par le ministére des
Transports‘ :

£) 1orsque des immobilisations sont acquises ou construites en
remplacement d'autres, la subvention ne porte que sur la va-
leur nette, c'est—3a-dire le colit d'acquisition moins le prix
de vente ou la valeur courante ou amortie si l'actif n'est pas
vendu;

g) 1l'acquisition d'immobilisations;¥par des contrats.de location-
acquisition est admissible a3 isubveqtlon'

h) .dans le cas de constructiqn;d'immeubles et d'achat et instal-
lation d'abribus, les &quipements faisant partie intégrante
des immeubles sont admissibles aux subventions mais leur rem-—
placement ne l'est pas;.

i) le versement des subventions applicables aux immobilisationms,
4 1'exception de celles relatives 3 1l'achat et 3 1l'installa-
tion d'abribus, est effectué sous forme de service de dette.

Une subvention 3 la Communauté urbaine de Montr&al i 1'égard du
service de la dette annuel du métro, tant souterrain que de sur-
face, est etablie de l1a fagon suivante:

-

‘a), Une Subventlon ‘de 60Z 3 l'égard:

ii)zdu‘réseau initial du métro de Montréal;

ii) des travaux de prolongement du métro correspondant 3 un
" niveau d'investissement total de 717 950 343 §

'b) Une subvention de 100% pour les travaux de prolongement du

métro excédant le niveau d'investissement de 717 950-343.§,
pourvu que les projets aient &té au préalable approuvés par le
Gouvernement et que les modalités de réalisation aient été
approuvées par le ministre des Transports. '

¢) Le versement de la subventlon prévue au paragraphe b est con-
ditionnel 3 ce que: .

- la C.T.C.U.M. procéde, dans un délai fixé par le ministre
des Transports, -3 1'intégration des services de trains de



banlieue CN-Deux-Montagnes et CP-Dorion sur le territoire de
la C.U.M.;

- la C.U.M. soumette 3 1l'approbation du Gouvernement un pro-
gramme d'immobilisation et de financement triennal avec
échéancier des travaux requis pour la réalisation des lignes
de métro, tant souterrain qu'en surface;

- la C.U.M. soumette 3 1'approbation préalable du mihistre des
Transports le budget annuel requis pour ces travaux et leurs
plans d'exécution. : :

d) Les modalités applicables au versement de la subvention prévue
au paragraphe b sont les suivantes: ’

1. un versement d'une premidre tranche de 60% conditionnel 3
ce que:

-~ le service de dette faisant 1'objet de la subvention soit
relatif 3 des travaux et dépenses ayant fait 1'objet
d'une approbation du Gouvernement dans le cadre d'un pro-

gramme triennal d'immobilisation soumis par la C.U.M.;

- la C.U.M. ait soumis 3 1'approbation du ministre des
Transports, a compter de 1'exercice financier 1982, le
budget annuel détaillé relatif aux coiits des travaux et
autres dépenses connexes prévus au programme triemnal
d'immobilisation approuvé par le Gouvernement;

-

- la C.U.M. soumette 3 l'approbation préalable du ministre
des Transports les plans d'exécution de ces travaux.

2. le versement du 40%Z résiduel 3 compter du moment- ol les 3
conditions exigées au paragraphe ¢ sont respectées.

5.1 Une subvention spéciale 3 la Communauté urbaine de Montréal 3
- 1'€égard du service de dette annuel du métro souterraln est établie
de la fagon suivante: une subvention de 100% pour les améliora-
tions générales au réseau de métro souterrain réalisdes au cours
des années 1984, 1985 et - 1986 pour les projets suivants: les
ordinateurs pour lignes courtes et autres, le contrdle de la carte
CAM, le centre d'attachement Duvernay, la modification.3d la sta-
tion Angrignon, l'autocommutateur satellite et le systéme de com-
munications. : SR

Pour les projets suivants: le systéme de té&lévision en circuit
fermé, le systéme d'annonce automatique aux voyageurs et la sortie
d'urgence au garage Beaugrand et leurs modalités de réalisation,
cette subvention spéciale est &tablie de la facon suivante: wune
subvention de 100%7 limit&e 3 la proportion du contenu québé-



cois telle que certifiée par le vérificateur externe de la Commu-
nauté urbaine de Montréal et incluse dans le coit de ces pro jets
pour les aunnées 1984, 1985 et 1986. .

Une subvention de 100%Z du coilit de tout systéme de transport en
commun 3 moyenne et haute capacité et de tout infrastructure et
gquipement régional de transport pourvu que les projets aient &été
au préalable approuvés par le :gouvernement, que les modalités de
réalisation aient &té approuvées par le ministre des Transports et
que les travaux ailent &té entrepris aprés le ler janvier 1980. Le
versement de cette subvention est effectué sous forme de service
de dette.

Advenant un délai de plus de 2 mois dans le palement de subven-
tions pour lesquelles des versements périodiques sont prévus,
autre que les subventions aux immobilisations versées 3 1l'€gard du
service de dette s'y rapportant, les montants dus portent
intéréts, 3 compter du premier jour de retard suivant le délai de
deux mois mentionné précédemment, aux taux du colit d'emprunt des
organismes publics de transport.

Les subventions aux immobilisations relatives au service de dette
s'y rapportant sont versées, sur pléces justificatives, en fonc-
tion des &chéances de chaque émission d'obligations. .

Advenant tout dé&lai dans le paiement des subventions aux immobi-
lisations relatives au service de dette s'y rapportant, les mon-
tants dus portent intéréts 3 compter du premier jour de retard
suivant la date d'échéance de chaque &mission d'obligations au -
taux du cofit d'emprunt des organismes publics de transport ou de
la Communauté urbaine de Montr&al (C.U.M.) selon le cas.

Les organismes publics de transport et la Communauté urbaine de
Montréal (CUM) doivent accorder annuellement, au ministére des
Transports, un crédit proportionnel 3 la contribution gouvérne-
mentale advenant des revenus d'intér@ts sur leurs surplus d'em-
prunt et sur leurs fonds de remboursement au cours de l'exercice
précédent.

Une municipalité, un conseil intermunicipal de transport ou un
regroupement de municipalités constitué en vertu d'une entente
intermunicipale approuvée par le ministre .des Affaires municipales
est admissible aux subventions prévues ci-aprés pourvu que cette
municipalité, ce conseil ou ce regroupement de municipalités ait
organisé un service de transport en commun et pourvu qu'une des
conditions suivantes soit remplie:

~ le territoire de la municipalité, du conseil ou du regroupement
de municipalités est situé en périphérie du territoire d'un
organisme public de transport en commun et est compris, en tout
ou en partie, 3 l'intérieur d'une agglomération de recensement
ou d'une région métropolitaine de recensement; IR



le territoire de la municipalité, du conseil ou du regroupement
de municipalité&s est compris, en tout ou en partie, & 1'inté-
rieur d'une agglomération de recensement comptant au minimum
20 000 habitants et la municipalité, le conseil ou le regroupe-
ment de municipalités faisant la demande de subvention repré-
sente au moins 60%Z de la population de 1l'agglomération de recen-

sement;

le territoire de la municipalité n'est pas compris 3 l'intérieur
d'une région métropolitaine de recensement ou d'une aggloméra-
tion de recensement, mails la population de la municipalité est
supérieure 3 20 000 habitants.

De plus, dans le cas d'une municipalité, d'un conseil intermunici—
pal de transport ou d'un regroupement de municipalités situé 2

1'

extérieur de la région métropolitaine de recensement de Mon-

tréal, les conditions suivantes doivent &galement &étre remplies:

un devis démontrant la viabilité du service projeté doit &tre
soumis au ministre des Transports;

le contrat avec le transporteur doit prévoir une phase expéri-
mentale au terme de laquelle il peut étre mis fin au service.

La population d'une municipalité de méme que le périmétre d'une
région métropolitaine de recensement ou d'une agglomération de
recensement sont ceux €tablis pour 1981 par Statistique Canada
dans la publication Population. Répartition géographique. Québec.
Catalogue 93-905 (Volume 2, Série provinciale), Recensement de

19

a)

81, Tableaux 5 et 6.

La subvention de foactionnement est &tablie de la fagon sui-
vante:

i) les paragraphes a), b) et d) de 1'article 1 s’apbliquent,-
en les adaptant, 3 la municipalité&, au conseil ou au re-
groupement de municipalités;

ii) lorsque cette subvention s'applique aux revenus et aux man-—
ques 3 gagner des laissez—passer mensuels, les revenus des
laissez-passer de chaque catégorie sont majorés jusqu'd un
maximum de 66 2/3%; cette majoration s'obtient en divisant
la réduction consentie, cette derniére &tant &gale 3 42
fois le tarif régulier le moins coiiteux de la catégorie
moins le prix de vente du laissez-passer, par le prix de
vente du laissez-passer; les revenus des laissez-passer
mensuels vendus aux &tudiants et personnes 3gées sont de
plus majorés dans la proportion du tarif adulte régulier
sur le tarif régulier pour chacune des catégories d'usa-
gers;



b)

c)

d)

£)

iii) cette subvention est versée trimestriellement sur la base

du budget adopté de la municipalité, du conseil ou du re-
groupement de municipalités et ces versements sont assujet-
tis au paragraphe c) du présent article;

iv) cette subvention est ajustée aonuellement sur la base des
8tats financiers vérifiés.

La subvention spécifique au laissez-passer mensuel est &gale 2
100Z de la réduction consentie aux usagers du service régulier
de transport em commun jusqu'3d une différence maximale de 30%
entre une somme &gale 3 42 fols le tarif régulier et le prix
du laissez-passer, cette subvention &tant versée trimestriel-
lewment.

Cette subvention ne peut excéder 50Z du prix de vente du
laissez-passer. ’

La somme de la subvention de fonctionnement et de la subven-
tion spécifique au laissez-passer mensuel, prévues aux para-
graphes a) et b) du présent article, ne peut excéder un mon-

 tant équivalent 3 75% du dé&ficit 3 la charge de la municipa-
. 11té, du conseil ou du‘regroupemept de municipalités, avant

1'apport de ces subventions, pour les services réguliers de
transport en commun.

Une subvention est &tablie 3 757 des dépenses relatives 3
1'achat et 3 1l'installation d'abribus pourvu que ces dépenses
ajent été préalablement approuvées par le ministre des Trans-

ports.

Chaque municipalité ou conseil doit fournir un plan triennal
de ses acquisitions d'abribus.

Chaque municipalité, conseil ou regroupement de municipalités
doit transmettre au ministre des Transports une copie de son
budget et de ses &tats financiers relatifs aux services de
transport en commun.

Dans le cas d'une municipalité, d'un conseil ou d'un regroupe-
ment de municipalités qui n'est pas compris en tout ou en par-
tie dans la région métropolitaine de recensement ‘de Montréal,
les subventions prévues ci-dessus s'appliquent uniquement aux
revenus provenant des services offerts & 1l'intérieur de la
région métropolitaine de recensement ou de 1'agglomération de
recensement dans laquelle cette municipalité, ce conseil ou ce
regroupement de municipalités est situé.

8.1 Le versement trimestriel préwvu au sous—paragraphe ii1i) du paragra-
phe a), au paragraphe b) de l'article 8 est effectué sur la base
des pidces justificatives regues par le ministre des Transports.



10.

D.
D.
D.
D.
D.
D.
D.
D.
D.
D.
D.
D.
D.

Une subvention 3 la réduction des tarifs consentie aux usagers de
laissez-passer empruntant deux réseaux est accordée 3 l'autorité
responsable de l'organisation du transport qui consent cette
réduction et qui a signé une entente 3 cet effet avec le ministre
des Transports; cette subvention est é&tablie de la fagon
suivante:

a) la subvention est égale 3 507 de la réduction accordée aux
usagers détenteurs de laissez-passer, jusqu'd concurrence de
25% du tarif laissez-passer de l'autorité responsable de l'or-
ganisation du transport au centre d'une agglomération;

b) dans le cas particulier des usagers de Longueuil utilisant
deux réseaux, une subvention &gale 3 50Z de la réduction ac-
cordée aux usagers utilisant les laissez-passer, les billets
et le comptant jusqu'd concurrence de 507 du tarif corres-
pondant de la C.T.R.S.M. pour la premiére année 3 compter de
la date effective du retrait de la C.T.C.U.M. et jusqu'd
concurrence de 507 du tarif correspondant de la C.T.C.U.M.
pour les années subséquentes 3 la condition que la ville de
Longueuil assume la contribution additionnelle par rapport
3 la réduction de 25% du tarif de la C.T.C.U.M. prévue au
paragraphe a) ' ‘

Les modalités d'application, les formulaires et les procédures
administratives relatives 3 la présente Politique d'aide gouver-
nementale au transport en commun sont déterminés par le Ministre
des Transports.

Pour &tre &ligible aux subventions du présent programme d'aide,
toute autorité responsable de l'organisation du transport en com—
mun doit émettre ses titres de transport indépendamment du lieu de
résidence de ses utilisateurs.

3031-80, (1980) 112 G.0.II, 5863
676-81, (1981) 113 G.0.II, 1519
2375-81, (1981) 113 G.0.II, 4110
650-82, (1982) 114 G.0.IX, 1299

1947-83, (1983)
2721-83, (1984)
2750-83, (1984)
2281-84, (1984)
2482-84, (1984)
2712-84, (1984)

115 G.0.IT, 4199
116 G.0.II, 104
116 G.0.II, 106
116 G.0.II, 5187

116 G.0.II, 5661

116 G.0.II, 6241

497-85, (1985) 117 G.0.II, 1837
878-85, (1985) 117 G.0.II, 2851
928-85, (1985) 117 G.0.II, 3185



ANNEXE 2

Formule de calcul de la subvention spécifique

B

au laissez—-passer introduite en 1980

T | = Tarif de référence
‘ 50 ti = Codt de 50 passages
LPi = Prix du laissez-passer
Fi o= 100:- 2LPi . = . Réduction en %
' Ti )
Ni = Nombre de laissez-passer vendus

Modalité&s de calcul
1) Moins de 30% (Fi < 30%)

50Ti - LPi

Ré€duction

Subvention = Réduction X 110%Z X Ni

2) De 30 3 40% inclus (30% = Fi € 40%)

Réduction = 30Z X 50 X Ti

Max. )

Subvention = Réduction X 110% £ WNi
Maxi.

3) Plus de 40 % (Fi 2 40%)

Subvention = 55% X LPi X Ni
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ANNEXE 3: NOMBRE DE JOURS D'ARRET DE SERVICE DANS LES ? ORGANISMES PUBLICS DE TRANSPORT EN COMMUN DU QUEBEC DE 1976 A 1985.

1976 1977 : 1978 1979 -gm_;oao ;“"1981_ D 1982 o8 1ome : 1085 :

S S S SO S ST AR
cTcua 36 : 250 o 15

sTL 18

CTCRO

CITEF

CITs . a 307 iﬂ

CMTS

CITRSQ 15 182
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SOURCES: Rapports annuels de 1976 a 1985. Service des études

Direction générale du transport
terrestre des personnes
23 avril 1986
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