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REsumé:  Les activités du volet “Transportation Systems Planning and Administra-

tion" des conférences annuelles du T.R.B. permettent aux participants de
prendre connaissance des toutes derniéres pratiques dans le domaine du
transport des personnes et d'autre part, de profiter des bilans des expé-
riences vécues mises de 1' avant tant par le secteur public que par 1' entre-
prise privée.

Le présent rapport a pour objet de transmettre les informations et connais-
sances acqu1ses au cours des différentes réunions auxquelles j'ai assis-
té.

Les thémes généraux concernent:

- - la planification du transport en commun (1nfrastructures, role des gou-

vernements, perspectives d'avenir);
- la gestion du transport en commun (marketing, performance, financement);

- le transport en commun en milieu rural.
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ransit.
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_une expérience rassemblant 9 juridictions{ M | P | O | X |Cadre institutionnel
distinctes. Caroline L. Feiss, Snohomish ' -
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K. Taube, Northern Virginia Transportation
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ment of Highways.
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celui du fédéral diminue? Blaine Liner,
The Urban Institute.
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J.L. Gattis, Gérald A. Doeksen, C. Jeff
"Towler, University of Oklahoma.
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Session #97: INNOVATIONS RELATIVES A LA

PLANIFICATION ET AU DESIGN DE|
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. Le design d'infrastructures de transport
selon une approche axée sur le marketing.

Edward Beimborn, Harvey Rabinowitz, Uni-
~versity of Wisconsin, Milwaukee; Peter
Linquist, University of Toledo; Donna

Opper, City of Boulder.

. Processus d'évaluation d'alternatives nom-
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- alignement. Sallye E. Perrin, Gregory P.
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Session #118: NOUVEAUTES EN MATIERE DE MAR-

KETING DU TRANSPORT EN COMMUN

L'expérience de Broome County concernant
1'implantation d'une structure tarifaire
basée sur la distance. parcourue. Stephen
Andrle, SG Associates Inc.; Janet Kraus,
Mundle & Associates, Inc.; Frank
Spielberg, SG Associates Inc. _

A la Qoursuite'de 1'excellence (ou comment

accroitre 1'achalandage en ‘inversant 1la

- hiérarchie de votre entreprise).  Rita
Brogan, Heidi Stamm, Pacific Rim Resour-|
~ ces; Jeff Hamm, Metro Transit.

'L'opération "Heartland Express":

un_programme de marketing & 1'échelle de
1'état du Minnesota qui fait une diffé-
rence. Robert M. Works, Judith A.
E1lison, Minnesota Department of Transpor-

- tation.

Aspécts psychologiques du marketing - des
choix modaux. y Ulberg, University of
Washington.

Berkely TRIP - le "magasin transport”.

Gail Murray, University of California.

Marketing du transport en
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|Tarification

Participation des employés

Implication de 1'Etat

Psychologie

Initiatives lbcales
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Session #160: GESTION ET PERFORMANCE DU
' TRANSPORT EN COMMUN

La perspective européenne en matiére de
gestion du transport en commun urbain.
Jacobus Ossewaarde, Royal Dutch
Association of Transport Undertakings.

. Les programmes d'aide aux employés dans
1'industrie du transport en commun: 1'ex-
périence de "Connecticut Transit" et pers-
pectives d'avenir. David A. Lee, Connec-
ticut Transit.

. Etablissement des horaires des employés
suppléants. Isam Kaysi, Nigel H.M.
Wilson, Massachusetts Institute of Techno-
logy.

. Les impacts des dispositions des conven-
tions collectives sur la productivité des
employés. Subhash R. Mundle, Janet E.
Kraus, Glenn A. Hoge, Mundle & Asso-
ciates, Inc. '

- - —— - - - - - W - - D = D > - - - — - -

JEUDI (90-01-11)

09 h 00
Session #217: TRANSPORT 2020

{. Sous 1a présidénce de M. Thomas W.

Bradshaw, responsqb1e "du "Transportation
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les repré-
suivantes TYivrent

Gestion et productivité

Expérience étrangére

Gestion du personnel

Gestion du- personnel

Relations de travail
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Planification et développe-
ment des transports: pers-
pectives d'avenir
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MINISTERE DES IRANSPORTS
DIRECTION DU DEVELOPPEMENT DU '
TRANSPORT TERRESTRE DES PERSONNES

(D.D. T T.P.)
- Comité [
- Réunion _
- Congrés [

La planification du transport en commun urbain

par:

Michel Auclair, B.URB, M.A. .
Service du développement des politigues

Au cours de cette session, divers participants ont exposé les résultats
de leurs recherches ou présenté un bilan d'expériences pertinentes vécues
dans leur région. Les volets du domaine de Ta planification du transport
en commun urbain explorés furent _

10

a)

les aspects financiers (couts des déplacements pointe/hors pointe, pro-
cessus d'evaluation des investissements majeurs, efficacité des dé-
penses d'exploitation);

le cadre institutionnel (entente sur la préservation des droits de pas- |
sage dans un-corridor potentiel, intégration du transport en commun).

Colts nets des dép1acemehts effectués en période de pointe et hors-
pointe

Un groupe composé d'universitaires et de consultants a exposé les résul-
tats d'une recherche produite sous contrat avec la Urban Mass Transpor-
tation Administration (U.M.T.A.) concernant 1'estimation des coits nets
des déplacements (autobus, métro et train de banlleue) effectués pendant
la période de pointe (07 h 00 3 09 h 00 et 16 h 00 & 19 h 00) et hors-
pointe.

Les codts nets se définissent comme étant la somme des dépenses d'ex-
ploitation et d'entretien ainsi que des dépenses d'immobilisation sur
une base annuelle, moins les revenus en provenance des usagers.

‘Les résultats indiquent que les coilits reliés aux déplacements effectués

en période de pointe, exprimés soit par déplacement ou par passager/-
mille, sont constamment plus élevés comparativement aux colts des ser-

vices hors-pointe.

A 1'échelle du pays (E.U.), le colit net moyen d'un déplacement effectué
pendant la période de pointe est &évalué a 1,74 $ (1983) alors que le
coiit est 1,20 § hors-pointe.
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Les auteurs expliquent 1'écart observé par le fait que Ta part des coits
d'immobilisation affectés a 1'exploitation des services pendant la pé-
riode de pointe est relativement plus élevée que pendant le reste de la
journée. En effet, malgré qu'une proportion beaucoup plus importante
des revenus en provenance des usagers soit versée pendant la période de
pointe, celle-ci n'est pas suffisante pour attenuer les couts nets.

Lorsque les coilits et revenus sont exprimés sur une base de passager/-
mille, 1'écart est cependant réduit car les usagers parcourent de plus
grandes distances pendant 1a période de pointe.

COMMENTAIRES -

Les spécialistes en transport du Québec ont deJa observe ces phénoménes.
Cependant, peu ou r1en n'a été fait dans le but de faire refléter davan-
tage aux yeux de 1'usager, le cout réel de sa consommation.

Dans 1a région de Montréal, lorsque des équipements de perception effi-
caces et compatibles seront mis en service, i1 deviendra urgent de con-
sidérer.1'implantation d'une structure tarifaire prévoyant une surcharge
pendant la période de pointe ou une tarification axée sur la distance
parcourue (les déplacements effectués pendant 1a période de pointe étant
aussi plus 1ongs).

Processus d'évaluation des investissements majeurs en vigueur 3 la Urban
Mass Transportation Administration (U.M.T.A.)

Aux Etats-Unis, les débats récents concernant 1a part du budget fédéral
allouée - au transport en commun n'ont pas favorisé 1'émergence de 1la
transparence du processus d'évaluation des investissements majeurs. Le
probléme est accentué par le fait que, dans ce domaine, les subventions
fédérales sont discrétionnaires.

Le fait que la valeur totale des projets actuellement a 1'étude est de
40 milliards $ alors que le fédéral ne prévoit investir que 420 mil-
lions $ par année démontre 1'utilité d'un processus d'aide d@ 1a prise de
décision qui soit efficace.

Découlant de sa politique d'investissements majeurs rendue publique en -
1984, un processus d'évaluation des projets nécessitant une aide fédé-
rale fut institué. :

En résumé, ce processus permet de classer les projets en deux catégo-
ries:

1°- les prbjets hautement cotés offrant un potentiel d'investissement
intéressant;

2°- les pfojets qui ont é&choué.
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I1 existe des caractéristiques communes, pour chacune des catégories de
projets, qui, généralement, const1tuent les causes d1rectes du classe-
ment positif ou négatif.

Trois caractéristiques communes s'appliquent aux projets bien cotés:

1° les projets constituent des &léments primordiaux du systéme de
transport en commun considéré dans son ensemble (ceci produit. une
synergie @ travers lagquelle un investissement relativement modeste
peut produire des bénéfices immenses);

2° la congestion, la rareté de 1' espace disponible a@ 1'usage exclusif
du transport en commun et d'autres facteurs de ce type font en
sorte qu'il est impossible d'obtenir les mémes bénéfices qui décou-
leraient de la réalisation des projets proposés en effectuant des
investissements plus modestes dans le systéme en place;

3° les projets proviennent de communautés dont les engagements finan-
ciers vis-d-vis le projet propose et le transport en commun en
général sont solides. .

Inversement les projets mal cotés. sont caracter1ses par leur 1ncapac1te
de produire des bénéfices supplémentaires s1gn1f1cat1fs par rapport a
ceux découlant d'investissements plus modestes qui pourraient é&tre
apportés au systeme en place. D'autre part, ces projets mal cotéds ne
sont pas appuyés d'engagements locaux suffisants et, souvent, 1'état
financier général du systeme en place et précaire (meme en exc]uant
1'effort additionnel requis pour la réalisation du projet).

COMMENTAIRES .

Le fait qu'au Québec, le gouvernement provincial subventionne a 100% les
investissements majeurs nous force 3 exclure la qua11te des "engagements
locaux" de tout processus d'é@valuation.

I1 y aurait lieu de revoir le programme d'aide en vue d'examiner
1'opportunité de prévoir une contribution locale selon le type d'inves-
tissement.

Deuxiémement, 1a Loi sur les transports ou le Jprogramme d'aide devrait
instituer un processus d'évaluation en vue d'assister 3 la prise de
décision.

Considérations relatives 3 1'efficacité des dépenses reliées a 1'exploi-
tation du transport en commun.

L'expansion continue du réseau routier afin d'accommoder 1'automobiliste
qui est confronté aux prob]emes de congestion est le produit d'une
approche étroite vis-d-vis la planification des transports. La pratique
actuelle ignore les contraintes urbanistiques, ses effets et influences
sur la société, 1'environnement et 1'économie nationale. Elle refuse
aussi de considérer des alternatives pourtant valables.
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De plus, les tendances actue]]es indiquent que les problémes de congest1on
et de financement vont s'accentuer. Ceci forcera les décideurs a mieux
soigner et planifier leurs interventions.

- Le fait d'atténuer continuellement les prob1emes de congestion rend plus

difficile 1'implantation d'alternatives issues du domaine du transport en
commun. Ainsi, les problémes sociaux et environnementaux s'accentuent.

En conséquence, i1 est proposé d'élargir les perspectives, de réviser les
alternatives existantes et de rechercher des solutions financiérement effi-
caces. Ceci 1mp11que

- un amenagement du territoire axé& sur un schema régional intégrant Tle
transport en commun;

- l'imp1antation graduelle d'un processus de transfert d'utilisation des
voies de circulation par 1 automobile vers des véhicules & taux d'occu-
pat1on plus élevés;

- - une plus grande 1mp1antat1on de systémes de transport en commun en site

propre.

~ COMMENTAIRES

Malgré les efforts entreprls au Québec au cours de la derniére decenn1e en
vue de réaliser schémas d'aménagement et plans d'urbanisme, ceux-ci n'ont
pas été réalisés dans une réelle perspect1ve reg1ona1e. Par exemple, la
complémentarité des schémas de la quinzaine d'autorités reg1ona1es gravi-
tant autour de Montréal est p]us que douteuse

Bien qu'ici, la prat1que de 1' amenagement du territoire soit plus evoluee
que dans plusieurs &tats américains, i1 y aurait lieu d'implanter des méca-
nismes favorisant la concordance des schémas d'aménagement des diverses
autorités. Deuxiémement, le processus de planification régionale devrait
intégrer de fagon vigoureuse la planification des transports.

Entente sur les droits de passage: une expérience rassemblant neuf juridic-
t1ons distinctes.

En janvier 1988, des représéntants de neuf -juridictions pub11ques du comté
de Snohomish (wash1ngton) ont conclu une entente en vue de préserver les

droits de passage dans un corridor de transport potentiel. Ce corridor

pouvant servir &ventuellement 3 1'implantation d'un systéme rapide en site
propre.

Un an plus tard, 1'entente a favorisé la réalisation d'un plan d'action
concernant la réalisation du projet.
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Les parties impliquées sont:

le comté;

- les villes concernées;

- .1e district de services publics (Public Utility District);
- les autorités organisatrices de'transport concernéesj

- le département-d'état aux transports; |

- le conseil des gouverneurs.

Le plan d'action comprend:
- un ensemble d'études pré]iminaires;

- un processus d' 1ntegrat1on des p]ans d'action concernant des projets re-
liés;

- un mécanisme de révision des prOJets pouvant avoir un impact dans le

corridor.

L'expérience s'est avérée positive car 1a motivation et le sens du devoir
accompli-des &lus et fonctionnaires 1mp11ques furent st1mu1es. Ceci eiit un
effet catalyseur sur d'autres projets; 1'entente, de méme que le processus
de concertation sus-Jacent, servant méme de mode]es.

COMMENTAIRES

Lors de la conférence, plusieurs personnes m'ont fait part du fait qu'aux
Etats-Unis, ce type d'entente intéresse de plus en plus les intervenants.
Selon eux, ceci évite de créer des institutions régionales et, entre
autres, élimine en quelque sorte 1a menace de perte d'autonomie des entités
respectives impliquées.

I1 s'agit, selon moi, d'un modéle intéressant lorsque les responsabilitds a
partager sont Timitées. Par contre, quand les devoirs sont plus complexes
et d1ver51f1es, la formule de superstructure permanente de type "O.R.T."
n'est pas a rejeter.

Coordination ou consolidation du transport en commun? L'expérience d'inté-
gration du transport en commun dans la région de San Francisco

Comme a Montréal, la reg1on de San Francisco est caractérisée par la pré-
sence d'une mu1t1p11c1te -d'intervenants impliqués dans 1' organ1sat1on du
transport en commun. _

Par contre, la région est aussi dotée d'une agence publique (Metropolitan
Transportation Commission) ayant comme mandat d'effectuer la planification
régionale des transports et le financement des immobilisations. Au fil
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des ans, M.T.C. s'est vu confié des pouvoirs additionnels, notamment en
matiére de coordination des réseaux. Face ad cette derniére responsabi]ité,

_1'organisme reg1ona1 n'impose rien mais assiste 1es parties concernées dans

1a conclusion d' ententes.

~ Monsieur Markowitz, du M.T.C., a exposé les responsabilités fondamentales

devo]ues aux autorités locales et dressé une liste des "projets de coordi-
nation", c'est-a-dire des projets qui nécessitent 1a conclusion d'ententes
en vue d'accroitre 1'efficacité des services et de leur gestion.

Résponsabi]ités locales:

- planification des services:

- exploitation;
- - allocation des revenus.

Projets de coordination:

- tarification régionale;

- information d la clientéle;
- horaireéj

- partége d'infrastructufes;
- approvisionneménts;.

- formation des employés.

COMMENTAIRES

Qu'il s'agisse de créer un organisme régional ou de conclure des ententes

spécifiques relatives aux projets de coordination, la volonté d' agir (poli-
tique et technocratique) et 1'ouverture d' esprit dans le cadre des négocia-
tions nécessaires sont essentielles & leur réussite.

L'expérience de San Francisco nous apprend.qu'en matiére de coordination,
il y a moyen de respecter 1'autonomie locale des parties constituant un
organisme régional. En d'autres mots, la coercition n'est pas nécessaire,
et probablement pas souhaitable, Tlorsque les parties sont disposés a
S entendre de gre a gré. ‘ :
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MINISTERE DES TRANSPORTS
DIRECTION DU DEVELOPPEMENT DU
_TRANSPORT TERRESTRE DES PERSONNES
(D.D.T.T.P.)

MEMO
Compte rendu: - Comité L]
- Réunion

- Congrés [

Titre: L'évolution du rdle des différents n1veaux de gouvernement en matiére de
transport en commun.

Rédigé par: Michel Auclair, B.URB, M.A.
Service du développement des politiques

Résumé:  Les participants représentaient les différents niveaux de gouvernement
(local, état, fédéral). 1I1s ont fait le point sur la situation du trans-
port en commun aux Etats-Unis, identifié les problémes et défis qui s'im-
posent et dressé des perspectives d'avenir et hypothéses de solution. '

a) Point de vue des autorités locales: ajustements vis-a-vis ]'ambiguTté des
_ politiques fédérales et des états.

Aux Etats- Unis, les autorités locales sont confrontées & deux problémes
de taille: la réduction des subventions en provenance des gouvernements
supérieurs et la Tourdeur de la 1égislation et la réglementation.

Le dé&fi consiste donc 3 trouver de nouvelles sources de financement et
d'arbitrer efficacement les problémes découlant de 1a dichotomie créée
par la balkanisation des pouvoirs dans un cadre ou les déplacements
inter-frontiéres ne cessent de croitre.

Au niveau financier, outre le probléme de la réduction des subventions,
les autorités locales subissent les antagonismes des é&tats dans 1'alloca-
tion des ressources destinées soit aux régions ou aux zones urbanisées.

Monsieur Taube propose que les organismes pub11cs ‘de. transport pu1ssent
émettre des titres (obligations) contre une garantie de remboursement du
capital par les gouvernements supérieurs. Il propose aussi 1'implanta-
tion généralisée de postes de péage sur les autoroutes.

Sur le plan institutionnel, ce représentant local ne s'est pas montré
favorable & la création d'organismes régionaux de transport. 1I1 consi-
dére qu'un tel type d'organisation ne fait qu'aggraver les problémes
intrinséques de la multiplicité des intervenants. 11 propose plutdt de
généraliser la formule des ententes et favorise la création de "coali-
tions ad hoc" ou formelles (par contrat) d'autorités locales vis-a-vis
chaque projet. '
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Point de vue des états: le rattachement des rdles du fédéral et des auto-
rités locales en matiére de développement des politiques.

Les représentants du Colorado confirment qu'il existe un probléme sérieux
d'allocation des ressources (zone urbaine vs reste de 1' etat)

ITs ajoutent que les &tats se sentent victimes des luttes ‘que se livrent

‘les pouvoirs exécutif et 1égws1at1f du gouvernement fédéral. Ces der-

niers luttent afin de déterminer qui contrdlera un projet particulier en
mat1ere de transport.

" En ce qui concerne les disponibilités financiéres, la rareté des ressour-.

c)

ces -constitue, pour les états, un probléme fondamental. ‘Au cours de 1a

~période 1990-2001, Te Colorado prévoit un é&cart de 189 M$/an entre les

besoins en transport et les dépenses prevues.

Aux yeux de ces représentants, la "démocratisation du financement" cons-
t1tue une solution intéressante face au probléme des choix a effectuer.
I1 s'agit d'un. processus en vertu duquel, par voie référendaire, les con-
tribuables se prononcent sur la rea11sat1on d'un projet alors qu 11s sont
informés des augmentations f1sca1es (précisément quantifiées) qu'il en-
traine.

~I1 est aussi proposé de se pencher sur 1'opportunité de privatiser les

routes (c'est d 1'étude au Co]orado) et de créer des coalitions relatives
a des projets spec1f1ques ("Special Interest Transportation Programs and
Authorities"). o

Perspectlves fédérales: est-ce que le rdole des &tats et des autor1tes

-

locales s'accroitra 3 mesure que celui du fédéral diminue?

En 1929, les dépenses totales du gouvernement fédéral américain ne repré-
sentaient que 2,5% du produit national brut; actue]]ement ce rapport
osc11]e entre 14% et 15%. Le fédéral est donc trés préoccupé 1orsqu il
s'agit de choisir les programmes majeurs et d'en déterminer 1'ampleur.
Ses priorités sont trop souvent 3 la remorque de crises qu1 nécessitent
réparation.immédiate: lutte anti-drogue, prévention et soins relatifs au
SIDA, etc. :

Le fédéral ne peut non plus dégager ou créer une marge de manoeuvre dé-
coulant de 1'augmentation de taxes sectorielles ou de la création d'une
nouve11e taxe de cette catégorie. . Cela rendrait le financement "insé-
cure". I1 faut comprendre que ces taxes constituent une infime partie
des revenus fédéraux qui proviennent en grande majorité de 1'impdt sur le
revenu.

En matiére de transport, la privatisation des services et 1'accroissement
de la compet1t1v1te des autorités gouvernementa]es constitueraient les
voies de 1'avenir. La mise sur pied d'un fonds spécial réservé 3 la réa-
lisation d'infrastructures ("Infrastructure Trust Fund") constitue proba-
blement 1a meilleure solution.
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d) Commentaires d'un observateur "neutre”

Monsieur Bruce McDowell du U.S. Advisory Commission on Intergouvernmental
Relations prévoit un avenir sombre en matiére de transport. Par contre,
peut-étre y . aura-t-il augmentation de-la productivité et réalisation de

que1ques projets tout de méme importants?

Face a la compétition 1nternat1ona]e plus féroce que jamais, le fédéral
consacre ses efforts au contrdle du déficit et, par conséquent, se retire

- graduellement mais sidrement du doma1ne des transports. Le gouvernement

fédéral serait, dans les faits, un "gouvernement de crlses impliquant
ainsi 1' evacuat1on du domaine des transports.

Monsieur McDowell entrevo1t de fagon favorable la création éventuelle
d'autorités distinctes ayant pour unique mandat le financement des pro-
jets de transport (' Transportat1on F1nanc1ng Authorities").

Ces autorités pourraient bénéficier de sources de financement définies et
recevoir des contributions volontaires des gouvernements ou du secteur
privé. L'avantage d'un tel type d'autorité est qu'il devient possible

~d'éviter que des fonds "promis" aux transports soient appropriés par

d'autres secteurs d'activités.

COMMENTAIRES .

Au Québec, nous sommes aussi confrontés au probléme de la rareté des res-
sources financiéres et cherchons des solutions favorisant 1'efficacité et
1'efficience.

Les hypotheses de so]ut1on soulevées mer1tent toutes d'étre étudiées ici
aussi:

nouvelles sources de financement;

démocratisation du f1nancement

pr1vat1sat1on :

création de fonds spec1aux réservés aux transports;
création d'autorités 3 vocation financiére.

-
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MINISTERE DES TRANSPORTS -
DIRECTION DU DEVELOPPEMENT DU
TRANSPORT TERRESTRE DES PERSONNES

(D'DQT'T.P. )
MEMO |
Compte rendu: - Comité Ej_
- Réunion
- Congrés [

- Titre: Le transport en commun en milieu rural: aspects contractuels.

Rédigé par: Michel Auclair, B. URB M.A.
Service du deve]oppement des p011t1ques

"Résumé: Les politiques d' UM.T.A. encouragent les autorités organ1satr1ces de

transport en commun (A.0.T.) @ recourir a 1'entreprise privée pour 1'ex-
ploitation des services de type rural et suburbain. Plusieurs gestion-
naires d'A.0.T. ont découvert les vertus du faire-faire: possibilités d'é-
conomies f1nanc1eres, d' ame11orat1on de la gestlon et de la qua11te des
services.

Dans le but ultime de favoriser 1'efficacité du processus contractuel,. les
présentateurs ont informé les participants de 1'état du dossier en faisant
ressortir les avantages et inconvénients du faire-faire, en faisant part
des options que peuvent comprendre les contrats de transport et en identi-
fiant les responsabilités des A.0.T. en cette matiére.

Sommaire des avantages et inconvénients du faire-faire

Avantages

- permet de rapprocher le coit du service au cout réel (élimination
des dépenses inutiles);

- limiter la cro1ssance (Tourdeur administrative et taille de 1'orga-
nisation); .

- éviter 1'embauche d'un surplus de personnel;

- réduire le colit des erreurs (le contractant assume la responsabilité
financiére de ses erreurs);
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réduire les coiits de main-d'oeuvre (le contractant n'étant pas soumis atix
conventions collectives "généreuses" du secteur public américain);

accroitre la qualité des services (lorsque le contractant est moti-
vé);

améliorer la rapidité d'implantation des services;

stimuler 1'entreprise privée (par 1'utilisation de fonds publics).

Inconvénients

la réalité peut ne pas ref]eter la théorie (le service offert peut
ne pas répondre aux promesses faites);

perte d'expertise interne (1‘'autorité organisatrice est prise en
otage par 1'entreprise); '

manque de souplesse (résistance du contractant face aux ajustements
qui peuvent s'avérer nécessaires); :

favoritisme;

poss1b111te de generer plus d'ouvrage (plus de détails administra-
tifs); _

perte de contrdle.

Sommaire des options contractuelles

opération compléte

. parcours fixes traditionnels

. services sur demande

. taxi-collectif

. transport des personnes a mob111te réduite
. transport adapté

. services hors-pointe

gestion
. totale ou partielle

(supervision, établissement des parcours market1ng, comptabilité,
relations pub11ques, etc.)

- entretien des véhicules

. régulier
. piéces
. carburant
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- entretien {autres)

. siége social et autres batlments
. terrains
. équipement

- fonctions de soutien

. publicité (sur les véhicules, auprés des médias)

. embauche et formation des employés

. demandes de subvention C

. réalisation de banques de données (f1nanc1eres ou autres)
p1an1f1cat1on du réseau

services profess1onnels (1egaux financiers)

secrétariat

communications

sécurité

« o o o o

- Sommaire des responsab111tes des autor1tes organlsatr1ces de transport en

commun

- identifier et &valuer les opportun1tes de contracter
. ensemble des services
(ou partie seulement)

- réaliser une étude de faisabilité
. tenant compte de 1'environnement politique, econom1que et 1égal

- intéresser les entrepreneurs potentiels

- préparer le cahier des charges
- procéder a 1'appel d'offres

~- administrer le contrat

- évaluer.

COMMENTAIRES

Au Québec, 1'entreprise. privée assume, par contrat, 1! exp1o1tat10n des

- services de transport en commun organisés par les organ1smes mun1c1paux

et intermunicipaux de transport (0.M.I.T.). Dans la reg1on de Montréal,
par exemple, l1a valeur des contrats de transport en’ commun accordés a
1'entreprise privée par les 0.M.I.T. s'@levait 3 20,6 M$ en 1988. Ce
montant represente 89,12 des dépenses totales relat1ves d 1'organisation
des services. v

- Lors de la session de formation des gestionnaires municipaux en trans-

port tenue pendant 1'été 1989, les questions contractuelles furent trai-
tées spec1f1quement et fortement appréciées. 11 y aurait lieu de répé-
ter périodiquement cette expérience et aussi de préparer des documents
d'information destinés a cette clientdle.
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MINISTERE DES TRANSPORTS ,
DIRECTION DU DEVELOPPEMENT DU
- TRANSPORT TERRESTRE DES PERSONNES
(D.D.T.T.P.)

Compte rendu: - Comité L]

- Réunion . :
- Congrés [

Titre: Innovations relatives & la planification et au design de terminus.

Rédigé par:

Résumé:

Michel Auclair, B.URB, M.A.
Service du développement des politiques

Cet atelier a permis aux participants de se familiariser avec différents
processus de design et concepts reliés a la réalisation de terminus ainsi
gu'avec une nouvelle méthode d'évaluation de nombreuses a]ternat1ves con-
cernant un projet d'infrastructure de transport en commun.

Tout d'abord, en matiére de projets conJo1nts (pr1ve/pub]1c), une approche
de design axée sur le marché fut exposee. Le but de 1a présentation était
de fournir les lignes-maitresses d'une telle approche en identifiant les
principes de base & respecter, les diverses politiques de développement
existantes et finalement, 1les concepts de design relatifs 3 cette
approche. ‘ :

Deuxiémement, un processus d'évaluation d'alternatives nombreuses reliées i
un prolongement de métro fut présenté par des consultants du Maryland.

a) Le des1gn d'infrastructures de transport selon une approche axée sur le
marché

Le but de 1la presentat1on était de familiariser les participants avec
certains concepts reliés a la p1an1f1cat1on et au- des1gn de terminus,
gares ou arrets. Ces concepts découlent d'une approche axée sur le mar-
ché en tant qu'unité de 1'é&conomie spatiale. Dans ce sens, les concepts
concernent la promotion conjointe des activités de développement . (fon-
ciéres, immobiliéres et commerciales) et du transport en commun. De 13

o 1mportance d'intégrer les démarches des acteurs tant privés que publics
vis-da-vis la réalisation de tels projets.

Les présentateurs ont, dans un premier temps, identifié les principes de
base sus-jacents au.processus de p1an1f1cat1on et de conception (design) -
des terminus. D'autre part, ils ont décrit un inventaire de politiques
de développement reliées & 1‘'intégration des rdles des collaborateurs
prives et publics. Finalement, ils ont fait part d'une série de
concepts-clés reliés au design des terminus.
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Principes

1- Le transport en commun génére des activités commerciales et vice-versa;

2- Les infrastructures de transport en commun devraient constituer des com-
posantes intégrées des centres d'activités (ces infrastructures sont com-
plémentaires et devraient étre congues conjointement);

-+ 3- L'accessibilité aux centres d' activités devrait é&tre étendue au plus

grand nombre de modes possibles et les correspondances doivent &tre fa-
ciles; :

4- Le des1gn des infractructures de transport en commun doit étre d'une qua-
11te exceptionnelle dans le but de permettre une saine compétition avec
1'automobile;

5- Les infrastructures de transport sont appelées 3 évoluer dans le temps,
elles doivent donc étre gérées efficacement et leur des1gn doit permettre
d'apporter des ajustements rendus nécessaires par d'éventuels change-
‘ments;

6- Les infrastructures de transport en commun doivent plaire a 1'usager ("be
user fr1end1y") ~confortables et instructifs.

Politiques de developpement

La nature des politiques de developpement peut varier en fonction de 1'am-
pleur du rdle assumé par 1'autorité organ1satr1ce de transport en commun -
(A.0.T.) par rapport a- celui du secteur privé. ~Deux pdéles peuvent étre -
observés: ' ‘ ' '

1- role pass1f (1 A. 0.T. joue un role efface)
2- role actif (1'A.0.T. assume 1'ensemble des responsab111tes)

Naturel]ement - 11 existe plusieurs a]ternat1ves s1tuees entre ces extrémes
tel que 1 111ustre 1e schéma suivant:

PASSIF
A contributions
planification
compétition
imprésario -
fiduciaire
“corporation de développement
_ 1'A.0.T. est en charge du développement
\ A - .
ACTIF

- contributions: 1'A.0.T. accepte quelques contributions du secteur privé:
terrains, services, apport f1nanc1er, ceci en vue de créer des liens dans
le cadre de la rea11sat1on d'un projet;
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planification: 1'A.0.T. étend ses fonctions en matiére de planification en
vue d'influer les politiques locales d'utilisation du sol dans le but
d'assurer un environnement idéal, un systéme de transport en commun ame-
1ioré et un partage des bénéfices du projet;

compétition: en vertu, par exemple, de programmes gouvernementaux de revi-
talisation des centres urbains, différents projets sont mis en compétition
en vue de bénéficier de fonds publics; _

imprésario: 1'A.0.T. initie ou coordonne les activités de financement, pro-
motion et de réalisation de projets conjoints (privé/public);

fiduciaire: 1'A.0.T. est gard1enne de 1'intérét public dans le cadre de
1 adm1n1strat1on d'un programme d'investissement;

corporation de développement: une corporation publique de développement du
transport en commun est instituée; elle est indépendante de 1'A.0.T., dé-
cide des projets d réaliser et est chargée de 1'ensemble des négociations;

1'A.0.T. est en charge du développement: elle assume le rdle d'entrepre-

neur: acquiert des terrains, planifie, finance, réalise et gére les pro-.
jets dans le but de faire un profit.

Concepts-clés reliés au design de terminus

prépondérance de 1'approche c]ieht-

rechercher 1' expert1se dans le domaine du deve]oppement et de la gestion
immobiliére 13 ou elle existe, et 1'utiliser;

localiser le projet de fagon d@ maximiser la plus-value fonciére;
comprendre le phénoméne des aires de marché;
accroitre 1'influence du transport en commun dans les décisions de- déve]op--

pement immobilier et commercial alns1 que dans le processus global d'aména-
gement du territoire;

-maximiser les opportun1tes de rea11sat1on de projets conjoints (privé/pu--

blic);

faciliter 1'accés des piétons;

faciliter les correspondances intermoda]es;
aménager en fonction de 1'environnement immédiat;

séparer clairement les aires piétonniéres des aires réservées aux véhi-
cules; :

créer des espaces pour la tenue d'événements spéciaux;

créer une infrastructure fonctionnelle;
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maximiser 1'information au public;

maximiser le confort et la sécurité;

maximiser 1a flexibilité de 1'usage;

maximiser 1'entretien.

COMMENTAIRES

Le terminus de 1a S.T.R.S.M. présentement en construction au centre-ville de
Montréal constitue un projet a responsabilités partagées privé/public. Bien
que le gouvernement assume 100% des colts de réalisation, c'est 1'entreprise
privée qui fut responsable de 1'élaboration du concept d'aménagement (selon
des critéres fournis par la S.T.R.S.M.) et qui dirige la construction de
1'ensemble du complexe immobilier. ' =

La S.T.R.S.M. sera 1'exploitant exclusif du terminus et sera responsable de
la réalisation des travaux de finition. D'autre part, le plan d'ensemble
du projet immobilier (incluant le terminus) fut soumis a@ la ville de Montréal
pour approbation en septembre 1988. '

11 s'agit toutefois d'une expérience particuliére puisqu'aucune autre alter-
native valable, au point de vue "transport", ne pouvait étre retenue quant au
choix du site. Compte tenu du potentiel de 1'emplacement et du fait que
1'entreprise privée détenait les droits a titre d'emphytéote (1'Archevéché de
Montréal étant propriétaire), les décideurs du secteur public n'avaient pas
d'autre choix que de s'entendre avec le privé.

L'élaboration de ce projet a tout de méme permis au M.T.Q. de développer une
expertise nouvelle fort enrichissante. Un bilan de cette expérience devrait
étre réalisé afin d'identifier les avantages et inconvénients du projet dans
une perspective d'analyse de la coopération des secteurs privé et public. Un
tel outil permettrait, entre autres, de mieux évaluer 1'opportunité de réali-
ser de futurs projets conjoints. ;

Processus d‘'évaluation d'alternatives nombreuses relatives aux stations et i
Teur alignement ' : ’

Des consultants en transport ont exposé le processus d'évaluation utilisé
récemment en vue du prolongement d'un trongon de métro sous la juridiction du
Maryland Mass Transit Administration situé au nord-est de Baltimore.

I1 s'agit d'un processus novateur composé de trois é&tapes servant a détermi-
ner le parcours exact, la Tocalisation des stations et la méthode de
construction. .

Lors des études préliminaires, plusieurs sites furent identifiés pour la
localisation de deux stations et plusieurs alternatives d'alignement des par-
cours furent retenues- pour fins d'évaluation. De méme, deux techniques de
construction en tunnel différentes ont été identifiées. En tout, 24 alterna-
tives de design du trongon découlaient de ces. é&tudes.
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Au moment de 1'évaluation des alternatives, plus d'une douzaine de categor1es
de critéres ont di étre utilisées notamment en ce qui a trait aux couts, a
1'accessibilité, la faisabilité de la construction, les impacts environnemen-
taux et communauta1res ainsi qu'au potentiel de developpement conjoint.

En vue de choisir la: mei]]eure a1ternative, 1'utilisation d'une matrice -
d'évaluation conventionnelle s'avéra, 3 priori, insuffisante et malcommode.
En conséquence, les responsables ont dii créer un processus nouveau répondant
a leurs attentes.

Le processus d'évaluation retenu et utilisé comporte trois étapes: "

1- 1'évaluation de 1a methodo]og1e de construction tenant compte d'un seuil
relatif aux codts d'immobilisation; _

2- 1'évaluation des différentes ‘composantes ‘d'une alternative donnee (par
exemple, 1a localisation d'une station) en vue de déterminer un range-
ment par rapport @ chacun des critéres utilisés;

3- les alternatives caractérisées par le plus grand nombre de composantes
bien cotées sont alors évaluées au moyen de matrices comprenant unique-
ment les critéres permettant de discriminer entre les alternatives.

Ce processus permit d'identifier avec succés le plan d'action nécessaire 3 la
réalisation du projet de prolongement du métro présentement .en construction.

COMMENTAIRES

Un tel. processus d'évaluation constitue un outil prat1que pouvant étre utili-
sé lorsqu’ urban1stes, 1ngen1eurs, architectes, exp]o1tants et décideurs sont

confrontés & 1a nécessité de faire un choix parmi un grand nombre d'alterna-

tives et de cr1teres d'évaluation.
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MINISTERE DES JRANSPORTS
"DIRECTION DU DEVELOPPEMENT DU
TRANSPORT TERRESTRE DES PERSONNES
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Nouveautés en matiére de marketing du transport en commun.

é par:

Michel Auclair, B.URB, M.A. :
Service du développement des politiques

Quelques expériences enrichissantes du domaine du marketing du transport
en commun furent présentées par des invités 1mp11ques a différents niveaux
dans des projets de cette nature. Parmi ces expériences, quatre présenta-
tions concernent des projets réalisés et évalués par les autorités respon-
sables:

implantation d'une structure tarifaire basée sur la distance par-
courue;

responsab111te des employés de la base v1s-a vis. 1a promotion des ser-
vices; -

implication d'un gouvernement supérieur (&tat du Minnesota) dans une
vaste campagne de marketing 3 1'échelle de son territoire juridique;

création d'une "boutique" chargée de "vendre" les transports écolo-
giques. a

Un autre exposé visait a sensibiliser 1' aud1to1re d la nécessité de mieux
identifier les d1fferentes c11ente1es cibles visées par des campagnes de
promotion.

.a) L'expérience de Broome County (New York) concernant 1'implantation d' une
structure tar1fa1re basée sur la distance parcourue

Entre 1986 et 1988, ‘1' autor1te organ1satr1ce.de transport en commun du
comté de Broome, situé dans 1'état de New York, a expérimenté 1'implanta-
tion d'une structure tarifaire basée sur la distance parcourue (structure
qui est demeurée en vigueur). I1 s'agissait d'une expérience pilote com-.
mandée par U.M.T.A.
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L'agglomération concernée compte 215 000 habitants et Binghampton en est
la principale ville. Le service de transport en commun comprend a la
fois des dessertes de type urbain et suburbain; i1 compte 13 parcours
différents. - L'achalandage annuel est d'approximativement 3 000 000
d'usagers. v ' : .

Pendant la période expérimentale, deux modifications furent apportées 3
1a structure tarifaire:

1° implantation, en 1987, du demi-tarif pendant les périodes hors-
pointe, pour toutes 1es categor1es (adultes, personnes agées et
etud1ants) ' :

2° augmentation des tarifs simultanément & 1'implantation d'une struc-
ture basée sur la distance parcourue (en 1988). :

L'expérience a démontré la fa15ab1]1te de 1'introduction de zones tari-
faires pour un systéme de cette ta11]e. Par contre, les impacts sur les
revenus sont faibles.

Les modifications n'ont pas eu d' 1mpacts s1gn1f1catifs sur -1’ acha]andage
ou sur les taches des chauffeurs d'autobus bien qu'une per1ode d'adapta-
tion se soit avérée nécessaire.

"~ La décision d'implanter une telle structure tarifaire devrait dépendre

principalement de la politique relative & la différenciation des tarifs.
COMMENTAIRES

La grande majorité des résolutions sur les tarifs des 0.M.I1.T7. du Québec
prévoient des structures tarifaires basées sur la distance. Dans le do-
maine de la tarification, la Direction du developpement du transport ter-
restre des personnes procede actuellement 3 1a réalisation d'études préa-
lables ad 1'élaboration de politiques et structures tarifaires. Certaines
analyses concernent spécifiquement la région de Montréal:

rationalisation tarifaire;

tarification hors-0.R.T. des trains de banlieue;

tarification des 0.M.I.T.;

'compatibi]ité des équipements de pérception.

i}

R 1a recherche de 1'excellence (ou comment accroitre 1° achalandage en
inversant 1a hiérarchie de votre entrepr1se)

Les présentateurs ont relaté une expérience innovatrice vécue 3 Seattle
(Seattle Metro) et Cleveland (Greater Cleveland Regiona] Transit Autho-
rlty) visant le marketing du transport en commun et ‘1'accroissement de
1'achalandage. ‘

L' expérience a pour nom "Drive for excellence". Il s'agit d'un nouveau
concept 1nsp1re de principes de gestion re]atlfs aux avantages d'impli-
quer et d'accroitre la responsabilité des emp]oyes de la base des entre-
prises.
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Ceux-ci sont regroupés en équipes qui ont pour mandat d'imaginer, ini-
tier, organiser et implanter des projets ayant pour objectif d'accroitre
1'achalandage. A cette fin, des enveloppes de 5 000 $ ou 8 000 $ sont
allouées a chacune des équipes auxquelles sont déléguées des responsabi-
1ités décisionnelles incluant 1'affectation des ressources financiéres
disponibles. ' ’ '

Les équipes sont composées de deux "instructeurs" désignés parmi les em-
ployés intéressés qui eux, proviennent du centre opérationnel (chauf-
feurs, employés d'entretien, etc.). Les cadres intermédiaires et les
cadres supérieurs n'assument qu'un role conseil. La coordination géné-

"rale du projet est sous l1a responsabilité d'un gestionnaire a qui lui est

confiée l1a tache de voir au respect quotidien du budget total de 1'opéra-
tion. ’ .

Les projets initiés peuvent &tre regroupés en 4 catégories:
1° implantation de nouveaux parcours expérimentaux;
2° réalisation de documents d'information et de prbmotion;

3° réalisation de campagnes de promot1on lors d'événements spéciaux -
(fest1vals, fétes, tournois, etc.);

4° autres interventions reliées & la promotion des services.

I1s furent évalués par les entreprises concernees qu1 en ont tiré les
conclusions suivantes: _

1° les projets ont généré des accroissements d'achalandage qui, autre-
ment, n'auraient pas eu lieu;

2° 1a plupart des usagers additionnels générés par les projets
n'étaient pas, auparavant, des usagers réguliers du transport en.
commun. : : .

COMMENTAIRES

Les sociétés de transport du Québec pourraient tirer profit de 1'implan-
tation de ce type de projet considérant les conséquences intéressantes
sur 1'achalandage, les relations entre les emp]oyés des différentes par-
ties de 1'entreprise, le moral des employés et 1'image de 1 entrepr1se.

L' operat1on "Heartland Express un programme de market1ng i 1'échelle de
1'état du M1nnesota qui. fait une d1fference

IT s'agit d'un exemple de 1' 1mp11cat1on d'un état (le Minnesota) dans
1'organisation et 1a réalisation d'une campagne de marketing du transport
en commun a 1'échelle de son territoire.

.Bien que cette responsabilité reléve normalement des autorités organisa-

trices, 1'Etat assumant le role de pourvoyeur de fonds, deux facteurs
militent en faveur de son implication. I1 s'agit, premiérement, de la
multiplicité des autorités et de la petite taille de la majorité d'entre
elles et, deuxiémement, des avantages de 1'uniformisation des moyens
utilisés. ’
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Les objectifs de départ du projet étaient les suivants:

- accroitre 1'expertise des gestionnaires des autor1tes locales en ma-
tiére de marketing; _

- développer des techniques de communication. mieux adaptées aux
marchés; ‘ ‘

- améliorer 1'image du transport en commun;
- accroitre 1'achalandage.

De concert avec les autorités locales impliquées, le projet, ultérieure-
ment nommé "Heartland Express", était tout de méme totalement identifié i
1'état du Minnesota p1utot'qu aux autorités organ1satr1ces. ‘Ainsi, la
visibilité du proaet était favorisée par rapport & 1' utilisation d'un
grand nombre de raisons sociales différentes. _

Le projet fut caractérisé par ‘1'@laboration d'une vaste campagne de mar-
keting dont les é1éments se regroupent ainsi: v

1° matériel de promotion et média (publicité dans les journaux et
a la radio, émission de communiqués de presse, distribution d'ob-
jets de promotion - ballons, affiches, brochures, macarons - infor-
mation directement postée aux foyers, uniformes des chauffeurs,
etc.); - ’

2° é]argissement des programmes d'aide (formation du personnel,
opérations médiatiques, relations publiques, etc.);

3° véhicules (peinture, insignes, lettrage, amélioration du niveau
de confort, etc.). '

Plus de 60 % des autorités ont collaboré avec 1'état pour la réalisation
du projet qui, a court terme, a permis 1'accroissement des revenus et de
1'achalandage de la plupart des systémes. Par exemple, 57 % des auto-
rités participantes ont observé une progression de 1'achalandage de plus
de 10 %. Le projet a réussi a motiver le personnel impliqué et 3 amélio-
rer 1'image du transport en commun.

COMMENTAIRES

Compte tenu de 1'image fortement négative de plusieurs sociétés de trans-.
port du Québec, i1 serait intéressant que le M.T.Q. analyse 1'opportunité
d'initier et prendre en charge un projet g]oba] de market1ng du transport
en commun. Ce projet pourrait étre réalisé a 1'échelle de la prov1nce
mais devra toutefois respecter les particularismes régionaux ainsi que
certains principes reliés 3 la segmentation des marchés (voir page 29).

En ce qui concerne les entreprises de taille réduite, c'est-d-dire la
trentaine d'organismes municipaux et intermunicipaux de transport du Qué-
bec, les ressources limitées (humaines, matérielles et financiéres) dont
elles disposent m111tent aussi en faveur d'une campagne globale organisée
et réalisée par 1'Etat, de concert avec ces autorités.
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Aspects psycho]og1ques des implications en ‘matiére de marketing vis-i-
vis le choix modal v

L'exposé visait a@ sensibiliser les personnes interessées au market1ng du
transport en commun a@ certains aspects psychologiques de l1a promotion de
ce mode de -transport continuellement en concurrence avec le transport
privé par automobile.

Les constats fondamentaux sont a 1'effet que:

1° les analyses classiques vis-d-vis les changements modaux ou la pro-
motion du transport en commun ne sont pas assez détaillées au ni-
veau du choix des variables;

2° les perceptions et comportements des gens différent ‘@normément
d'une personne a 1'autre.

COMMENTAIRES

De plus en plus, les spécialistes du marketing et les sondeurs d'opinion
publique cherchent a segmenter les clientéles-cibles et les marchés en
vue de mieux adapter les interventions envisagées. Les techniques utili-
sées peuvent certainement contribuer a améliorer les chances de succés de
la promotion du transport en commun.

Berkeley TRIP: "le magasin transport”

Les étudiants de la cité universitaire de Berkeley (Californie), comptant
106 000 habitants et sise a proximité de San Franc1sco, ont rea11se un
projet novateur du domaine de la promotion de 1'utilisation de modes de
transport écologiques.

Ceux-ci gérent une boutique, "The Commuter Stdre", située 3 un des

-endroits les plus accessibles du centre-ville. I1s s'occupent d'informer

les citoyens, les étudiants et visiteurs de toute question relative au
transport en commun (vente de titres auss1), au covoiturage, bicyclette
et marche.

Les opérations sont f1nancees conJo1ntement par la v111e de Berkeley et
1! un1vers1te du méme nom.  Si 1'on en juge par la fréquentation du “com-

- merce", i1 s'agit d'un projet couronné de succés. La présentatrice a

sou]1gne 1'importance de rapprocher la promotion des modes de transport
écologiques, notamment le transport en commun, de la spécialisation dans
le commerce de détail.

COMMENTAIRES
Dans certaines villes du Québec, il serait intéressant d' exper1menter ce

genre de projet favorisant 1'emploi d'@tudiants et générant d' autres
types de bénéfices, surtout pendant les périodes touristiques.
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Résumé Les présentations ont porté sur divers aspects de 1a gest1on et de la

-performance du transport en commun.

Les sujets abordés concernent Spécifiquement'

la nécessité de sensibiliser les &lus aux enJeux env1ronnementaux en vue
de promouvo1r le transport en commun; .

Tes avantages d' 1mp1anter des programmes d aide aux employés au sein
d' entrepr1ses de transport

1! ut111sat1on d'une méthode d'établissement des hora1res des employés
suppléants visant a generer des &conomies;

la necess1te de considérer attent1vement les contrats de travail dans
toute tentative de deve]oppement de stratégies d' ame11orat1on de la pro-
duct1v1te et de réduction des cotts. :

La perspect1ve européenne en matiére de gestion du transport en commun
urbain _

Monsieur Jacobus Ossewaarde, gestionnaire de 1a Royal Dutch Association
of Transport Undertakings, entreprise de recherche hollandaise implantée
d Amsterdam, nous a fait part de ses observations concernant certains
enjeux en matiére de transport en commun tels qu'ils se. présentent
~actuellement en Europe.
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I1 constate .que 1'intérét politique s'accroit rap1dement vis-a-vis la
problématique en question. Selon lui, ce sont les def1c1ts sans cesse
croissants des entreprises de transport, 1'importance qu'accordent les

citoyens aux quest1ons environnementales et les attentes "democrat1ques"

~ du peuple face aux problémes soulevés qui incitent les politiciens 3

accorder une attention part1cu11ere au transport en commun. .

I] propose aux citoyens, promoteurs et gest1onna1res du transport en com-
mun d'entreprendre un meilleur marketing et de mieux organiser leurs opé-
rations de lobbying pour influencer davantage les politiciens. I1 sou-
tient que la question environnementale doit étre au centre de toute pro-

. position en mat1ere de transport adressée aux élus.

COMMENTAIRES

Bien que les questions environnementales préoccupent de plus en plus les
Québécois, les interventions gouvernementa]es demeurent 1€ plus souvent
curat1ves plutGt que préventives.

Les personnes intéressées d faire bouger les choses dans ce domaine doi-
vent cesser de faire de la "subtilité" une maniére de travailler. Elles
doivent s'efforcer @ faire la preuve de la complémentarité des enjeux en

‘matiére de transport, environnement, aménagement du territoire et déve-

Toppement régional.. Ceci permettrait aux décideurs d'étre plus effi-
caces. v : v

En ce qui concerne p]us spécifiquement le transport, la suggestIon de
monsieur Ossewaarde a 1'effet que la quest1on environnementale doit étre
au centre de toute proposition adressée aux &lus devrait &tre retenue par’
le personnel du M.T.Q.

Les programmes d'aide aux employés dans- 1 industrie du transport en com-
mun: 1'expérience de "Connecticut Transit® et perspectives d'avenir

Des problémes de différents ordres peuvent affecter .la performance des
emp]oyés de toute entreprise. Le presentateur mentionne, a titre
d'exemples, les problémes de discipline déja observés chez un employe qui
mériterait une sanction; les prob]emes personne]s, par exemple, fami-
liaux, qui & la longue nu1sent a 1'employé et 3 sa performance au tra-
vail, et les problémes reliés a la consommation de drogues et d'alcool.

Dans les entreprises, les superviseurs ne disposent pas d'autres outils
que la sanction pour corriger 1'indiscipline. De plus, ils ne sont
entrainés qu'a déceler les problémes vécus uniquement dans le cadre du
travail des employés.

Les programmes d' a1de aux emp]oyes (P.A.E.) permettent d' a11er au-de]a de
ces limites en:

- soustrayant au superviseur la tache de diagnostiquer les problémes per-
sonnels complexes auxquels sont confrontés les employés;
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- a1dant les employés a reg]er leurs problémes personnels avant que leur
performance au travail n'en soit affectée;

- facilitant la réhabilitation des employés.

L'organisme américain "Urban Mass Transit Administration" (U M T.A.) dé-
finit un P.A.E. comme suit (traduction de 1'auteur):

“Un programme mis d la disposition des employés directement par 1'em-
ployeur, en vue d'aider les employés a confronter des problémes de dé-
pendance a 1'alcool ou aux drogues ou tout autre probléme personnel.
La réhabilitation et 1la re1ntegrat1on au travail sont habituellement
assurées au moyen du P.A.E." :

Les avantages d'un tel programme se résument comme suit:

- ses coidts sont 1nfer1eurs aux codts de la non- product1v1te et de la
non-qualité;.

- la perfbrmance et 1a-productivité des employés sont améliorées;

" - 1'image de 1'entreprise et 1es relat1ons de travail sont amélio-
rées; . v

- permet de mieux faire accepter les mesures disciplinaires lorsque
requises.

COMMENTAIRES

Les entreprises de transport en commun du Québec, tant privées que pu-
bliques, auraient avantage a implanter de tels programmes.

Etablissement des horaires des employés supb]éants

Présentation fut faite d'un modéle mathématique ‘visant 3 accroitre
1'efficacité du processus d'établissement des hora1res des chauffeurs
d'autobus supp]eants.

La méthodologie utilisée est sensible aux variations "imprévisibles" des
beso1ns, aux conditions de travail, aux ob3ect1fs de fiabilité é&tablis-
ainsi qu'd la disponibilité des operateurs réguliers & effectuer du temps
supplémentaire.

Aprés expertmentat1on a Boston, auprés de la Massachusetts Bay Transpor-

tation Authority (M.B.T.A.), demonstrat1on fut faite du potentiel de 1la
méthode a produ1re des ame11orat1ons significatives par rapport au pro-
cessus courant et ad servir d'outil d'analyse des po11t1ques en place.
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COMMENTAIRES

Ce type d'outil pourrait intéresser les exploitants, c'est-d-dire les
organ1smes publics de transport en commun et 1les entreprises privées

- d' envergure.

Les impacts des dispositions des convent1ons collectives sur 1a producti-
vité des employés

Les présentateurs ont exposé un sommaire des résultats d'une recherche
ayant pour but de permettre une meilleure compréhension des impacts
financiers des différentes dispositions des conventions collectives des
employés d'autorités organisatrices de transport. ,

A 1a lumiére de cette recherche trois items majeurs inclus dans Tes con-b
trats de travail 1nf1uencent 1es codts et 1a productivité:

1° les conditions de travail;
2° 1'absentéisme;
3° les bénéfices marginaux.

Des études de cas révélent qu'en moyenne, les entreprises de transport en

_ commun doivent payer 1 heure et 47 minutes pour permettre 1'exploitation

d'une heure de service.

La recherche démontre 1'importance de considérer simultanément les trois
composantes ci-haut mentionnées. Lorsque les entreprises de transport
développent des stratégies d'amélioration de la productivité et de réduc-
tion des coiits, elles devraient 1nc1ure toutes les composantes des con-
trats de travail. ,

COMMENTAIRES

Le programme d' a1de gouvernementale au transport en commun prevo1t la

poss1b111te que soit versée une subvention, en vertu d'un contrat de pro-
duct1v1te, pour réaliser une mesure ou une série de mesures ayant _pour
objet d'accroitre la rentabilité ou d' augmenter ]a productivité des équi-
pements ou de la main-d' oeuvre.

 Les résultats de la recherche en quest1on pourraient inspirer 1es respon-

sables de 1'élaboration de tels contrats de productivité.



=

/34

MINISTERE DES TRANSPORTS
DIRECTION DU DEVELOPPEMENT DU
TRANSPORT TERRESTRE- DES PERSONNES

(D.D.T.T.P.)
MEMO
Compte rendu: - Comité L]
- Réunionv [
- Congrés L]

Titre: Transport 2020 (perspect1ves d'avenir relatives a la planification et au
développement des transports). _ :
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Résumé: Le Transportation Alternatives Group (TAG), dont les membres prov1ennent
de 12 groupes d'intéréts privés et pub11cs, a fait rapport d'une série de
recommandations @ 1'intention du gouvernement fédéral américain. Celles-ci
ont pour but d'inspirer le gouvernement dans 1'élaboration de son programme
de transport terrestre. Les membres du TAG sont soit des usagers, soit des
personnes responsables du deve]oppement des politiques de transport ou de
1'exploitation et la gestion des services.

- Un représentant de chacun des groupes d' 1nteret a exposé les positions
qu'il a fait valoir au cours des travaux du TAG. Le texte qui suit fait
part des faits saillants de 1'ensemble des exposés. -

La politique de transport terrestre du gouvernement américain devrait viser
1'atteinte des objectifs suivants:

stimuler 1'économie;

- maintenir la qualité deé.serVices; équipements et infrastructures;
- favoriser le partenariat a tous les niveaux;

- maximiser 1'utilisation des fonds affectés au transport;

- favoriser la complémentarité des modes;

- accroitre le taux d'occupation des véhicules (tous modes);

- réduire 1a congestion et améliorer la sécurité sur les routes.
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Parmi les moyens proposés pour atteindre ces objectifs, les prop051t1ons

suivantes sont partagées par 1'ensemble des membres du TAG

- affecter plus de ressources financiéres au transport (de 1981 a 1989, en
dollars constants, le fédéral a réduit sa contribution annuelle de
50 %);

- stimuler 1a recherche;

- que le gouverhement fédéral verse ses subventions suite a son approbat1on
~de plans reglonaux d'immobilisations (tous modes) plutdt qu'en vertu d'un
processus d'approbation par prOJet

COMMENTAIRES

Compte tenu de 1'objectif du gouvernement du Québec d'abandonner le verse-
ment de subventions a 1'exploitation du transport en commun et d'entre-
prendre d'importants projets du domaine du réseau routier, il serait inté-
ressant que soit tenue une commission parlementaire en vue d'entendre
différents groupes d'intéréts a ce sujet. :

La création, a priori, d'une "Commission d'étude" dont la composition et le
fonctionnement seraient inspirés de 1'expérience du TAG, pourrait favoriser
par la suite 1'efficacité des travaux d'une commission parlementaire con-
cernant 1'élaboration d'une politique des transports québécoise.
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personnel. - N
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TRANSPORT (2)

BURGIN, Lynn G. et Robert A. Lepore, Transportation strategies for the
Back Bay in Boston: data collection and analysis.

MORRIS, M. A. et L. J. Potgieter, An expert system for aspects of the
TSM process.

MAZE, T. H. et al., Iowa's statewide traffic signal improvement program.

]

BLANKSON, Charles et Martin Wachs; Preliminary evaluation of the coastal
transportation corridor ordinance in Los AngeTes..

SESSION #217 - TRANSPORT 2020

- Transportation Alternatives Group, Future federal surface transportation
program: policy recommendations.
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national transportation policy. -
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(1) La documentation est disponible au Centre de documentation de la Direction de la -
Recherche situé au 1410, rue Stanley, 8% &tage, Montréal.

(2) L'auteur n'a pas assisté aux exposés de la session #210.
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