~A—%rne DOSSIER

Association des transports du Canada Transportation Association of Canada Mai 1992

LA CLE DU DEFI DE LA MOBILITE EN MILIEU URBAIN :
LA COMMUNAUTE DE VUES

Les emboutsillages menacent la qualité de vie et la vitalité économique des grandes agglomérations urbaines du
Canada. Dans de nombreuses villes et dans différentes circonstances, 'expression «mobilité en milieu urbain» tient
davantage de I'antinomie que de la réalité. La pollution, les frustrations et le gaspillage de ressources qui en résultent
sont en voie d'éroder Ia viabilité économique et sociale des villes du pays. Qui plus est, le probléme se pose au moment
précis ou nombre de municipalités canadiennes doivent se soumettre a de rigoureuses restrictions budgétaires.

Et pourtant, les solutions abondent : amélioration de I'infrastructure, gestion du trafic routier, amélioration des transports
en commun, gestion de la demande et planification de Iaménagement des terres. Mais au coeur méme du probléme
réside un défi institutionnel fondamental. Les nombreux intervenants de chaque agglomération urbaine doivent se
donner une vision commune, unique, de ce qu il adviendra de leur environnement urbain et de son fonctionnement. En
I'absence d'une telle démarche, il deviendra trés difficile, dans le contexte du processus décisionnel, de planifier, de
financer et de mettre en place les réseaux de transport nécessaires.

Le fait méme de relever ce défi aura de sérieuses incidences sociales. Pour y arriver, il faudra sensibiliser bien
davantage de gens au probléme, veiller & ce qu'ils en comprennent bien les tenants et les aboutissants et obtenir leur
appui a la mise en oeuvre des solutions. |l faudra susciter chez les organismes gouvernementaux, les entreprises
privées et les citoyens une détermination commune de régler Ia question. Il faudra enfin faire naitre dans les milieux
politiques une volonté d'appuyer toute cette démarche.

Le présent Dossier se veut une contribution du Conseil des transports urbains de I'ATC & cet effort de concertation. |l
vise & sensibiliser les intervenants de tout le pays au défi de la mobilité en milieu urbain. Soulignons que ce document
est fondé sur des enquétes et des discussions en tables rondes des membres du Conseil, ainsi que sur un dépouillement
d'ouvrages canadiens et internationaux sur le sujet. Dés lors, son contenu ne témoigne pas nécessairement des vues
ni des politiques officielles de I'Association des transports du Canada.



LA CONGESTION DE LA CIRCULATION EST SOURCE DE POLLUTION, DE PERTES DE TEMPS ET D'ARGENT, DE
GASPILLAGE DE CARBURANT ET D'UNE DIMINUTION DE LA QUALITE DE VIE DANS LES VILLES...

La congestion des réseaux routiers ur-
bains constitue un probléme qui touche
tous les résidents des grandes ag-
glomérations. De fait,. il s'agit d'un
phénoméne mondial. Aucun centre ur-
bain important, y compris ceux du Ca-
nada, n'est aujourd’hui immunisé contre
les conséquences du phénomeéne. Ces
conséquences sont nombreuses :

o gaspillage de carburant et exploita-
tion inefficiente des véhicules auto-
mobiles;

+ pertes de temps pour les conduc-
teurs et les passagers,

« colts accrus d'exploitation et d'entre-
tien des véhicules automobiles;

o colts supérieurs d'entretien des
routes;

« perte d'efficacité des services de
transport en commun;

« pollution de I'air et par le bruit;
« hausse du nombre d'accidents;

« augmentation des colts imputés au
régime de soins de santé et décou-
lant de la pollution de l'air, du stress
occasionné aux conducteurs et des
accidents;

« accentuation du «fléau» de la con-
gestion urbaine du fait du démeénage-
ment des citadins vers des milieux
plus propres, plus tranquilles et plus
sQrs;

« déclin de la compétitivité
économique des villes et réduction
des recetftes provenant des taxes

fonciéres du fait que les industries
s'établissent dans des endroits
moins congestionnés au plan de l'ac-
cés routier;

« diminution de la qualité de vie en
milieu urbain.

Les problémes que nous connaissons
aujourd’hui sont le fruit d'une évolution
qui s’est poursuivie au cours des
40 dernidres années. Le contexte
économique trés favorable des années
cinquante et soixante a incité les gens &
rechercher un nouveau mode de vie tout
on leur donnant les moyens de le faire :
développement des banlieues, aug-
mentation des achats d'automobiles et
construction routiére. Le phénomane a
coincidé avec l'augmentation de la
population et l'exode des habitants ru-
raux vers les milieux urbains. La diffi-
culté de mettre sur pied des services de
transport en commun efficaces dans les
banlisues, conjuguée & la liberté de
mouvement et a la mobilité intrinséques
4 la propriété d'une automobile, ont ac-
centuéd le phénomeéne des «heures de
pointe».

Au cours des années soixante-dix et de
la décennie suivante, la demande en
Installations et en services de transport
n'a cessé de croltre. Au Canada, le
nombre des automobiles et des camions
Immatriculés a doublé au cours de cette
période, tout comme celui des titulaires
de permis de conduire. Toutefois, I'ac-
croissement de la capacité des réseaux
routiers est loin d'avoir suivi au méme
rythme. En milieu urbain, les terres
nécessaires aux infrastructures de
transport sont devenues de plus en plus
rares. Du coup, les besoins financlers
dans d'autres domaines ont exercé des
pressions sur les budgets gouverne-
mentaux. Par ailleurs, dimportants pro-
jots ont été retardés, voire annulés par
souci de protéger I'environnement.

Toujours au cours de cette période, le
nombre de véhicules automobiles par
kilométre de route a doublé, engendrant
une demande de plus en plus élevée par
rapport & la capacité du réseau routier.
Les transports en commun ne pouvant
suffire & combler I'écart, les problémes
de mobilité en milieu urbain ont évolué
vers l'inéluctable : une situation de crise.

la région de la Capitale nationale;

la région de la Capitale nationale;

LES cO0TS OCCASIONNES PAR LA CONGESTION ROUTIERE :

« 1,9 milliard de dollars par année, soit un coQt supplémentaire de 40 %, pour
le transport des marchandises via 'agglomération métropolitaine de Toronto;

» 40 250 millions de dollars par année pour le transport de marchandises dans
« 39 3 51 millions de dollars par année pour le transport des navetteurs dans
« 9 milliards de dollars US par année pour les automobilistes circulant sur les

autoroutes urbaines des Etats-Unis;
« 15 milliards de livres sterling par année en Grande-Bretagne.




LES PROJETS D’AMELIORATION DE L'INFRASTRUCTURE, DE LA GESTION DE LA CIRCULATION ROUTIERE,
DES SERVICES DE TRANSPORT EN COMMUN, DE LA GESTION DE LA DEMANDE ET DE LA PLANSFICATION DE
L'AMENAGEMENT DES TERRES NE MANQUENT PAS...

En ce début des années quatre-vingt-
dix, toutes les ressources financiéres
gouvernementales sont assujetties au
Canada & une politique de restriction
des dépenses. De nombreuses munici-
palités sont durement touchées par les
poltiques des paiements de transfert
adoptées par les provinces. Certaines
ne peuvent guére envisager d'autres so-
lutions que daccroltre les taxes fon-
ciéres et de réduire les niveaux des
services. Dans un tel contexte financier,
les solutions envisagées au regard des
probidmes de mobilité en milieu urbain
doivent donc étre particuliérement inno-
vatrices, articulées, intégrées et renta-
bles.

De nombreuses mesures réalisables
sont proposées dans ce contexte, me-
sures visant de fagon générale :

* aaccroltre la capacité du réseau rou-
tier par le biais de-la réfection des
routes en service et de la construc-
tion de nouvelles routes (infrastruc-
ture);

» afaire le meilleur usage possible du
réseau routier en service (gestion du
trafic routier);

+ & encourager les gens a délaisser
leur automobile au profit des trans-
ports en commun (services de trans-
port en commun);

e & encourager sinon a imposer des
changements au niveau des modes
ou des habitudes de transport (ges-
tion de la demande);

« & modffier les pratiques d'aménage-
ment des terres de maniére a infléchir
les modéles de demande et d'en ar-
river & implanter une politique
d'aménagement des terres et des
réseaux de transport mieux coordon-
née et intégrée (planification de
Faménagement des terres).

Ces stratégies générales, en majorité,
exigent l'injection de capitaux qui peu-
vent &tre réunis par le blais de I'un ou
fautre des moyens ci-aprés ou d'une
combinaison d'entre eux : tarifs de
transport en commun, taxes sur les car-

burants, taxes de vente, taxes municl-
pales, péages routiers, droits de station-
nement, recettes fiscales générales,
émission d'obligations, contributions
des promoteurs. La mise en oeuvre de
telles stratégles exige également la re-
connaissance du falt que la voiture par-
ticulidre (construction, vente, entretien
et utilisation) représente un élément im-
portant du régime économique natlonal
et du mode de vie des Iindividus. Dés
lors, cet aspect devra transparaltre dans
les solutions intégrées qui seront pro-

posées.

Les propositions susmentionnées, pour
la plupart, qu'elles aient 6té mises en
oeuvre de fagon indépendante ou de
concert avec d'autres, ont déja remporté
un certain degré de succés queique part
dans le monde. Cela dit, comment se
fait-ll qu'en ayant autant de solutions a
portée de la main, nous nous retrouvions
toujours aux prises avec des probiémes
d’embouteillages et de mobilité en milieu
urbain? La réponse réside dans les trois
obstacles inhérents a la mise en oeuvre
de changements.



AU NOMBRE DES MESURES PROPOSEES...
Amélioration et expansion de I'infrastructure

D A_ccroitre les activités d'entretien des routes en ser-
vice;
« améliorer les routes en service;
o construire de nouvelles routes.

Recours aux techniques de gestion de ia circulation
routiére

+ Installer des systémes coordonnés/informatisés de
signalisation routiére;

« concevoir des voies destinées aux véhicules a coeffi-
cient élevé d’occupation (VCEO) et des voies de cir-
culation réversibles;

« modifier la conception des intersections et répandre
l'usage des voies de virage a gauche;

« améliorer la gestion des accidents et des incidents;

« améliorer la réglementation et la gestion du stationne-
ment des véhicules automobiles;

« recourir & des conceptions qui contribuent a ralentir la
circulation routiére;

» concevoir et mettre en oceuvre des systémes intelli-
gents véhicules-routes (SIVR).

Favoriser "'amélioration et I'expansion des services de
transport en commun rapides et ordinaires

« Implanter des services dans des zones non desser-
vies; :

« accroitre le niveau des services sur les itinéraires
existants;

+ aménager des voies destinées aux transports en com-
mun et aux VCEQ;

« réserver des rues au seul usage des transports en
commun;

« accorder la priorité aux transports en commun aux
intersections pourvues de feux de circulation;

« implanter de nouveaux systémes dinformation des
usagers;

« aménager davantage de terrains de stationnement en
périphérie urbaine a l'intention des usagers des trans-
ports en commun;

. Igménager des centres de transport collectif en ban-

ieue;

« aménager de nouveaux itinéraires de transport en
cq:l'psrgun sur des emprises abandonnées ou sous-
utilisées;

« élaborer des plans équilibrés de transport routier / de
transport en commun;
« elaborer des programmes d'information du public;

« accorder la priorité de financement aux transports en
commun.

Recours aux techniques de gestion de la demande

» Encourager par divers moyens la marche & pied et le
cyclisme;

« aménager des pistes cyclables et des voies piéton-
niéres;

» promouvoir le covoiturage sous toutes ses formes et
les services de transport & la demande;

« encourager l'instauration d’horaires de travail flexibles
ou décalés et le recours aux télécommunications;

« contrdler lapprovisionnement en places de stationne-
ment et modifier la politique de tarification pertinents;

« adopter des réglements visant la réduction du nombre
de déplacements / de voyages;

« instaurer des zones d'accés limité;

« instaurer des régimes de permis de zone, des circuits
4 peages ou d'autres systémes d'utilisation payante
du réseau routier;

« accroitre les taxes sur les carburants et instaurer une
taxe de «pollueur payeur».

Mise en osuvre d'une politique de planification de
I'aménagement des terres

« Coordonner le transport des voyageurs et des mar-
chandises et 'aménagement des terres;

« exiger un aménagement compact congu pour piétons
aux points de convergence des réseaux de transport
en commun ou un aménagement lindaire dans l'axe
des itinéraires de transport collectif;

» réglementer 'aménagement par des mesures de zo-
nage ou autres et mettre en oeuvre des stratégies de
gestion de l'urbanisation;

o construire des unités d'habitation prés des lieux de
travail;

» mettre en oeuvre des politiques de densification;

« recourir & des accords de développement aux fins
d'aider au financement des transports en commun;

« créer davantage de rues adaptées aux piétons;

e réserver une plus grande place aux transports en
commun dans la conception des nouveaux quartiers.




LA COMPLEXITE DU MILIEU INSTITUTIONNEL, LES DIFFICULTES DE FINANCEMENT ET LES PERCEPTIONS
DU PUBLIC SONT AUTANT D'OBSTACLES AU CHANGEMENT...

Complexité du milleu Institutionnel

En contexte urbain, les décisions rela-
tives & 'aménagement des terres et aux
transports sont prises a la lumiére des
interventions d'un grand nombre d'in-
téressés. Participent en effet au proces-
sus, 4 un moment ou a un autre, les
conseils municipaux, les responsables
de la planification urbaine et des trans-
ports, les organismes de transport en
commun, les compagnies de taxi et de
camionnage, les propriétaires de
véhicules particuliers, les autres usa-
gers de la route, les responsables du
stationnement, les personnes handi-
capées, les promoteurs, les groupes
d'intéréts spéciaux et le public en
général. En soi, la régie des régions
urbaines n'est pas cloisonnée. Ainsi,
les municipalités régissent ia planifica-
tion des territoires tandis que les pro-
vinces se chargent d'y construire des
éléments importants de leur infrastruc-
ture. Des instances nationales et inter-
nationales interviennent également en
matiére d’environnement urbain.

Chaque groupe poursuit ses propres
buts, aspirations et programmes, bien
que souvent de fagon conflictuelie avec
ceux des autres groupes. Dans bien
des cas, ces groupes n'ont guare l'occa-
sion d'entretenir des relations efficaces
entre eux. Prenons I'exemple des res-
ponsables des transports en commun et
des promoteurs. Rares sont les cas ol
ceux-ci communiquent directement en-
tre eux dés les premidres étapes d'un
projet de développement. S'ils le
faisaient, les transports collectifs trou-
veraient une place plus importante dans
la conception des nouveaux quartiers.
Dans les cas les plus extrémes de non-
communication, le public nage en pleine
confusion, tiraillé entre des points de vue
conflictuels au sujet des routes, des
véhicules automobiles, des transports
en commun et de l'environnement. Eu
égard au grand nombre d'intervenants
du milieu institutionnel, le public en ar-
rive parfois & se demander qul est res-
ponsable d’un projet ou d'un service ou
4 qui s’adresser pour obtenir de l'infor-

consells municipaux témoignent égale-
ment de cette tendance. Dés lors, com-
ment s'étonner de ce que les transports
ne regoivent pas toute I'attention gu'ils
méritent et qu'on ne leur consacre que
des budgets limités.

Par voie de conséquence, les possi-
bilités de puiser les fonds nécessaires a
des projets de transport @ méme les
sources courantes de financement
n'existent souvent méme pas. Dans le
cas contraire, les services de transport
éprouvent parfols des difficultés & réunir
les fonds nécessaires a des projets don-
nés. De nombreux projets de moindre
envergure et potentiellement utiles en
arrivent, dans ce contexte, a &tre
relégués aux oubliettes, au fil des négo-
ciations sur leur financement ou dans la
foulée de la mise en ceuvre de magapro-
jets plus prestigieux.

Les nouvelles sources potentielles de
financement des projets de transport,
par exemple 'imposition de taxes surles
carburants, les pdages routiers et les
autres formes de droits d'utilisation,
souldvent plus souvent qu'autrement la
controverse. Le recours a ces méca-
nismes n'est pas monnaie courante au
Canada.

L'imposition de taxes sur les carburants
consacrées aux néseaux routiers cons-
titue pourtant un mécanisme auquel les
Etats-Unis ont eu recours depuis de
nombreuses années, mécanisme qui
avalit méme rallié 'appui de la Californie
dans le contexte de la proposition 13 de
ia campagne de réforme fiscale.

Ce mécanisme n’a cependant jamais
6té utilisé dans le contexte des poli-
tiques fiscales fédérales ou provinciales
canadiennes, ol les taxes sur les car-
burants sont comptabilisées au titre des
recettes générales. |l existe cependant
deux récentes exceptions, en l'occur-
rence les initiatives mises de 'avant par
le Nouveau-Brunswick (ol une partie de
lataxe sur les carburants est maintenant
consacrée au financement du réseau
routier) et la Nouvelle-Ecosse (ol une
partie du budget provincial est réservée

a un programme routier). Dans ia méme
veine, l'agglomération métropolitaine de
Vancouver a décidé de percevoir a
toutes les pompes une taxe sur I'es-
sence, a l'intérieur d'une région
désignée desservie par BC Transit, taxe
destinée au financement des transports
en commun.

Les partisans des péages routiers font
valoir les possibilités qu'offre ce méca-
nisme au titre de la gestion de Ia de-
mande, de l|'accroissement de
l'efficience du réseau routier, a la faveur
d'un meilleur équilibre de ce dernier
avec les transports en commun, ains!
que de la constitution d'une source de
financement aux fins de l'entretien et de
'expansion des réseaux. Les op-
posants soutiennent pour leur part qu'un
tel mécanisme constitue une mesure pu-
nitive & l'endrolt des propriétaires de
véhicules particuliers. La majorité est
toutefois d’accord pour dire que la liberté
de mouvement doit &tre conservée et
que l'accent devrait étre plutdt mis sur
Famélioration des choix de modes de
transport.

Perceptions du public

L’appul du public est essentiel & la mise
en oeuvre de solutions innovatrices.
Toutefois, peu de gens sont en mesure
de bien comprendre les coOts et les
avantages véritables des réseaux ac-
tuels et proposés de transport urbain. fl
s'avére donc difficile pour eux d’appuyer
limposition de nouveaux droits, I'adop-
tion de nouvelies habitudes de déplace-
ment ou l'instauration de changements
du mode de vie.

De fagon générale, les membres du pu-
blic entretiennent des opinions conflic-
tuelles sur le sujet. D'un coté, ils
recherchent le confort, l'intimité et la mo-
bilité que leur offre I'utilisation d'un
véhicule particulier tout en souhaitant
que ['on atténue la congestion du réseau
routier et que celui-ci se préte & un envi-
ronnement pius propre et plus s0r. D'un
autre cdté, certaines études donnent a
croire que les gens s’habltuent 2 la con-
gestion du réseau routier et en viennent



mation ou demander que des décisions
ou des mesures soient prises. Les
édiles municipaux, a qui il incombe en
dernier ressort de trancher les
probidmes quotidiens, doivent egale-
ment faire face a ces situations conflic-
tuelles et aux pressions qui en
découlent.

Dans de telles circonstances, il devient
trds difficile de mettre en oeuvre des
solutions efficaces et opportunes aux
probiémes multidisciplinaires de la so-
ciété pluraliste contemporaine. C'est
sans doute pourquol il semble que cer-
taines régions urbaines n'ont pas invest
suffisamment dans leur réseau routler et
de transport en commun au cours des
quinze derniéres années, pas plus
qu'elles n'ont réussi & intégrer au tissu
urbain les services et les installations de
transport qui s'imposaient.

Difficultés de financement

Les transports urbains constituent rare-
ment une question prioritaire. L'emploi,
I'habitation, I'environnement, l'éduca-
tion, les soins de santé et les autres
services sociaux regoivent piutdt la
faveur A ce titre. Les plans d'action das

LES INTERVENANTS SONT NOMBREUX
DANS LA REGION DE MONTREAL...
1 Gouvernement provincial
1 Conseil métropolitain du transport en commun

1 Communauté urbaine de Montréal
(composée de 29 municipalités)

17 Municipalités régionales de comté
(qui débordent la "région de Montréal”)

142  Municipalités

3 Organismes publics de transport en commun
(STCUM, STL, STRSM)

19 Organismes intermunicipaux de transport en
commun (les conseils intermunicipaux de transport)

4340 Titulaires de permis de taxi
7365 Titulaires de permis de camionnage général
1596 Titulaires de permis de camionnage en vrac

270 Titulaires de permis d’exploitation de stationnements privés
commerciaux (Ville de Montréal seulement)

5 Firmes importantes de gestion de stationnement
1,9 Million de titufaires de permis de conduire
3,4 Millions de résidents




a considérer le probléme comme un
élément parmi tant d’autres de leur rou-
tine quotidienne. Alors que les Cana-
diens commencent & se sentir
surimposés, diverses indications
réunies ala faveur de certaines expé-
riences laissent: néanmoins penser

qu'lls sont disposés & payer les services
qu'ils regoivent.

A moins que le public ne soit mieux
informé et que sa collaboration ne
puisse.étre obtenue, il sera difficile de
modifier les habitudes, de faire en sorte
que les transports regoivent la priorité

qul leur revient, de mettre en oeuvre des
solutions Innovatrices et de trouver un
moyen de financer tous les projets en-
visagés. 1l existe fondamentalement un
conflit entre les attentes des individus et
la réalité des milieux urbains, un confiit
qui nuit 2 I'atteinte d'un consensus.

LA COMMUNAUTE DE VUES, CLE DU SUCCES...

Conséquence de la complexité du milisu
institutionnel, des difficultés de finance-
ment des projets de transport et des
perceptions actuelles du public en la
matiére, les décisions touchant les
transports urbains sont prises dans un
climat de non-concertation et de conflit
de priorités, ce qui nuit & leur opportu-
nité. Paralldlement, on note des posi-
tions fort diftérentes de la part des
intervenants quant aux meilieures
tagons d'améliorer les transports ur-
bains, & quoi s’ajoute linsuffisance de
I'appul du public & la mise en oeuvre des
solutions. Il apparalt donc difficile, dans
" ces circonstances, de susciter dans les
milieux politiques la volonté de cerner,
de financer et de mettre en oeuvre, sur-
tout & long terme, les solutions qui s’of-
frent.

Il ne s'agit pas ici de problémes «tech-
niques» que peuvent résoudre, dans
lisolement, les professionnels chargés
de la planification urbaine et des trans-
ports. Au contraire, il s’agit de problomes
institutionnels et sociaux qui doivent étre
résolus par tous les intervenants clés,
en concertation, afin de pouvoir tirer
concrétement avantage des solutions
proposées.

D'une certaine fagon, nous nous retrou-
vons dans une impasse. Il nous est
impossible d'aller plus loin en 'absence
d'un consensus sur f'orientation que
nous voulons suivre, les méthodes pour
y arriver et la fagon de financer les pro-
Jets visés. Nous n'avons cerné claire-
ment et mutuellement aucun but ni
objectif articulé quant a I'avenir des villes
et des réseaux de transport qui les des-
servent. En deux mots, nous ne
témoignons d’aucune communauté de
vues face a l'avenir.

Par conséquent, le principal défl que
dolt relever aujourd’hui toute ag-
glomération urbaine canadienne con-
siste & définir et & instaurer une vision
commune concréte de son avenir et
des mécanismes pour y arriver.
Toute aggiomération urbaine devra
cerner sa propre vision, & la lumiére
de ses propres considérations
démographiques, de ses modéles
d’aménagement des terres, de ses
réseaux de transport et de ses res-
sources.

La définition d’une vision commune
exigera l'établissement d’un équilibre ju-
dicleux entre divers éléments souvent

conflictuels a 'heure actuelle : trans-
ports, aménagement des terres, inter-
vention des milisux politiques, mode de
vie des gens, contexte fiscal et environ-
nement. L'établissement d’'un consen-
sus dotit passer par 'éducation du public,
sa compréhension des dossiers visés et
sa participation a la détermination d’un
mandat clair dont les édiles municipaux
et autres décideurs devront s'acquitter.

Une fols cette étape franchie, 1l
devralt alors étre possible d’slaborer
des processus décisionnels oppor-
tuns et efficaces se prétant a la plani-
fication et & la mise en place de
réseaux de transport assortis & cette
vision, y compris des mécanismes
réalistes de financement.

Il s’agit la d'un défi de taille, certes, mais
un défi qui justifie & coup sOr que tous
les citadins canadiens conjuguent au
mieux leurs efforts. 1l y atout & gagner
d'une telle démarche : la réduction de la
pollution, des frustrations et du
gasplllage et la création de villes plus
sOres, plus compétitives, oll Il sera plus
agréable de vivre.



Ce Dossler est fondé sur des don-
nées réunies et revues par les mem-
bres du Conseil des transports
urbains de 'ATC. L'ATC leur est
reconnaissante de cette contribu-
tion. L'exposé a 6té rédigé par John
Hartman, secrétaire du Conseil et
membre du secrétariat de I'ATC.

L'Association des transports du
Canada est un organisme non par-
tisan et sans but lucratif dont les
550 membres collectifs représen-
tent notamment les gouvernements
fédéral, provinciaux et territoriaux,
des autorités municipales, des ser-
vices de transport de passagers et
de marchandises, des entrepre-
neurs, des fabricants, des experts-
conseils, des établissements de
recherche et le milieu universitaire.
L'ATC s'intéresse a tous les modes
de transport. Elle se veut une tri-
bune neutre d'examen des ques-
tions et des préoccupations en
matiére de transports en méme
temps qu'un centre d'excellence
technique dans le domaine des
transports routiers. Fondée en
1914, I'ATC s'appelait alors 'Asso-
ciation canadienne des bonnes
routes. Elle a 6té rebaptisée Asso-
ciation des routes et transports du
Canada, en 1970, puis Association
des transports du Canada, en 1990.

Le Consell des transports ur-
bains, parrainé par I'ATC, s'in-
téresse principalement aux
problémes de congestion et de mo-
bilité en milieu urbain, le tout dans
une perspective pancanadienne.

Ses objectifs sont :

+ decernerdes questions de trans-
port urbain et de leur accorder la
priorité voulue;

de concentrer I'attention sur ces
questions;

de réunir et de diffuser des infor-
mations impartiales a leur sujet;

d'offrir une tribune non partisane
ol les parties directement visées
par un probléme peuvent con-
certer leurs efforts en vue de
I'établissement de buts com-
muns.

Le Conseil se compose de
représentants élus, de planifi-
cateurs des transports et d'urba-
nistes de diverses municipalltés, de
représentants des gouvernements
provinciaux, de promoteurs urbains,
de responsables de sociétés de
camionnage et de transport en com-
mun, de conducteurs automobiles,
d’universitaires et d’experts-con-
seils.

Les droits d'auteur de ce Dossier
appartiennent & 'ATC. La repro-
duction en tout ou en partie du docu-
ment peut cependant étre autorisée
sur demande. Pour obtenir des
exemplaires supplémentaires du
Dossier ou des renseignements a
ce sujet, prisre de communiquer
avec :

John Hartman
Secrétaire, Conseil des
transports urbains

Pour obtenir des renseignements
sur I'ATC et sur les avantages d'en
étre membre ou pour obtenir des
formulaires d’adhésion, priére de
communiquer avec :

Gestionnaire des services
aux membres

Association des transports
du Canada

2323, boulevard Saint-Laurent
Ottawa K1G 4K6

Téléphone : (613) 736-1350
Télécopieur : (613) 736-1395




