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1S D'AIDE AU TRANSPORT -

e

4 . COLLECTIF EM MILIEU URBAIN

Le transport collectif en milieu urbain fait
face au fil des annd des @ des difficultés qui se Lradul;
- sent,; entre autres, par des déficits d'opération de
plus en plus élevés. De $10‘millions'qu'il était en
1972, '

transport s'élevait 3 81.2 millions en 1976 tandis que

le déficit d'exploitation des Commissions de

les budgets de l'année. 1977 prévoient un rnontant de .
3105-2 millions. -
Seul budget de la C.

De plus ll ost prévu en 1978 pour le
T.C.U.M. un déficit de $98;Ovmll-x
lions de:dollars. Afin d'alléger les effets financiers
de ceé,hausses;éur le budget des mun1c1palltes, le Mi-

nistére des transports avait instauré ‘en 1975 une po-

litique d'aide financiére au transport urbain qui s'est
concrétisée par l'implantation des programmes suivants:

- aide de 100.0% des colits pour la réalisation
de certaines études techniques.

~-aide de 33.0% des colits de 1° acquisition‘d'un
ou des réscaux existants lorsqu'une comn15330nv
" de transport est crésée ou elargle.. -

- - aide de 30.0% des coGts de .1'achat d'équipe-
ments roulants (si l'achat est effectué au-
prés d'une entreprise située au Québec).

- aide de 45.0% 4 55.0% du déficit d'exploita-
tion. : . : L . e

- aide de 60.0% dd service de dette du Ma&tro.

Les montants versds en 1976 aux Commissions de

-

transport et & certains services municipaux béné&ficiai-
res sont décrits au tableau 1 de l'annexe 1. Chaque

programme a accordl au total les montants suivants:

WW“WM%MW&MQ 197 =
reallsatlon d'études: >306,600_/' - sy
acquisition de réseaux 432,000 v/ 8%4 .0
existants: 12 74J 0 v L i d74;0
achats d'Gquipements 7698300~ '
roulants: 3, G e S¥6 T
déficit d'exploitation: . 445259,000— _ |
service de dette du 25,000,000 R949%-¢
Métro: ' R '

/ aide 3 1'Gtablisscment 400,000 ¥ ~
d'un riéscau de ceinture
llull“ot—\.c.fyl' ()3 fbd\‘g (‘700 0
ot s ‘”“”"éotal TF8,095,900 5 o
(LTSRN - , SRS
ees /2

Cr, Y




4 Pour le seul pragramme basé sur les déficits

d'exploitation, il est prévu que les montants s'éléveront & 55
millions pour l'annie 1977, et que dans le seul cas de la C.T.C.
U.M. la province accordera en 1978 au moins 50 millions

a4 ce programme. ‘ '

Dans 1'optique du Ministere des transports, la

mise sur pied de ces programmes delrait cependant s astrelndre a-
respecter les deux principes suivants:

- le Lranqporu collectif en mllleu urbain est
une fonction locale plutdét que orovinciale.

- les diffédrents modes de transport doivent
tendre a paver eux-mémes les colits qu'ils en-
gepdrent d la société, comnte tenu d'une aide
partlcullere aooorteu au trlnoOOlL COlLeCtl;,

rrﬁrtes

-

 ¢4Qh

Faguas—par—roes—antomebiki-sies .

Afin de'continuer-a répondre & ces pr1nc1pes et
devant la hausse fulgurante des montants versés dans le
passé et de:celle prdvue pour les années futures, il s'avi-
re maintenant nécessaire d'analvser si les formules actuelles
pexmettent d'atteindre les objectifs recharché@s et si elles sont en-
core les plus appropridés dans lc contexte actuel, ) '

Cette analyse est d'autant plus importante que les
formulcs de financement de.ces deflCltS ‘détermineront de plus en
plus dans les prochaines anngcs le nlveau et la qualité dea services
fournis par les’Comm1531ons de transport, les prix lmposeé'
aux utilisateurs de ce mode de transport et les incitations
pour la mise en place des moyens nécessaires pour améliorer

la productivité des Commissions de transport.

Pour les fins de notre analyse, seules les formules
de deux programmes les plus importants seront examinées:
soit celle du programme d'aide d 1'achat de nouveaux &quipe-
ments et celle bas@e sur les déficits d'exploitation. Elles
seront &tudiés ~selon quatre crit&res d'évaluation qui de-
vraient relever leuavrs principales incidences. Ces quatre

critéres sont respectivement les suivants:

l- 1les formules choisies permettent-elles d'at-

teindre les objectifs rechchhés par ces pro-
grammes? ’
7 2- les formules encouragent-elles l'atteinte de

l'efficacité économique dans la production et
la distribution du service de transport col—
lcctxf” ' -

.../3
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3- quels sont les colts administratifs des formu-
les choisices? ‘ :

‘.Erv

4~ les formules sont-elles équitables?

Ces critdres serviront aussi dans une séCondé-
étape a analjdel quelcques formules qul pou*ralent ,
remplacer les formules actuclles et dans une troisiéme é&ta-
pe & proposer la formule Qui pourrait s'adapter ’
le miéux‘poss*bl aux nouvelles realltcs qu affec*eron*'
S le secteur du transport urbaln. R o ’

Avant de procéder a ces diverses analyées,'ii sera
d'abord. rappelé les principaux arguments qui'ont justifié, 
le besoin de gubventionner le transport collectif dans le
amilieu urbain et il sera décrit les divers marchés qui sont

“regroupés dans le transport urbain.-

A. Pourqu01 le transport collectlf en mllleu urbain est-il -

D e — _._....._._._...___.__......__.......—-————-.-.-_.._...__..-—...._____...._—__——.-_.

et o s o =

D'abord il est 3 signaler que la volonté de sub-
ventionner le transport collectif n'est plus confiné aﬁxh
tres grandes v1llea‘<a Québec. En éffet, en plus des cinq.
COﬂmnglOﬂS de trarcport des -grandes agqlomoratloﬂs du Qué-
bec’$la C.T.C.U.M., C.T.C.U.Q., C.T.LFawal, C. TR 10 Rive-
Sud-de-Montrdal et la C.T.C.R.0.%, il existe des besoins en
transpo:t'collectif dans les agglomérations & moyenne den-

' sité de population, telles que celle du Haut-Sagueray, celle
de la Mauricie, celle de la Rive-Sud du Québec et celle de
Sherbrooke. Cette: re&itélisation du transport collectif
en milieu urbain s'appuie généralement sur les arguments

suivants:

- la nédcecssité de fournir des ressourcés finan-
cidres afin que les Commissions de transport
maintiennent bas leurs tarifs aux usagers et
qu'elles améliorent la qualité de leurs servi-
ces. Le but ultime est de substituer le trans-
port collectif au transport par automobile.

- Corianeve <

. .
- O :‘.(,,-"u.:—«\- .
J

- la volontd d'assurer un niveau acceptable de. mo-
bilité aux gens qui sont incapables d'utilisecr
et de posséder des autcmobiles personnelles.
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Le premier argument se basn haoltuellenent sur

»

G
tr01s el Sments impertants, soit les économies d'&chelle

‘dans les opérations de ces entreprises de tranvport soit

l 1ncapa01t~ de faJrc payer aux usagers de l'auto les

COuts sociaux qu 1ls occasionnent, soit la nécessité

~d'équilibrer l'aide au transport collectif par autobus'.

d celul regu implicitement par les utilisateurs de l'au-

tomobile (coiits sociaux mise i part). D'abord selon cer-
tains auteurs, il semble qu'au niveau théorique la pro-
duction de ces entreprises de transport collectif font

face a des économies d'échelle qui se refl&tent générale-

ment par une dlmlnutlon du cout moyen de production splon

l'augmentation du nombre d'usagers. Alors comme toutes
entrepriées de, cc genre, les subventions sont nécessai- .
res afin d'accéder'au'niveau de production qui crééent
ces économies 4'@chelle. En d'autres mots, les subven-
tions aux entrepriscs de transport permettent d'amélio-
rer leur_éervice et de maintenir assez bas leurs tarifs
de sorte qu'ils peuvent attirer une clienté&le supplémenQ'
taire pour finalement atteindre 1e niveau de production
qu permet de fournir un serv1ce avec un coiit moyen in-
férieur (montants de la subvention comprls) Mals-ces -
économies A'échelle ex 1stent -elles reellement dans les
entreprlses de transport collgct1f°
Comme répohse, seulement un raisonnementvthéof

rique est ici possible. Il semble qu'il est vrai que
‘ces économies d'échelle existent mais uniquemént jus-
qu'é.un certain point de leur échelle de production,
point qui varie d'une entreprise de Eransport a l'autre
selon la proportion des usagers de 1l'heure de pointe par
rapport a celle des usagers hors pointe. Cette variation
du point oG les économies d'échelle s'arrétent dépend de
la demancde variable de leur service au cours des heures
de la journéé. En effet ces entreprises investissent

de telle sorte gue leur &quipement est utilisé a pleine
.capacité aux heures de pointe et presque pas aux autres
heures. Donc cette demande variable a pour consé&quence
qu'au deld d'un certain point les Gconomies d'échelle
existent si les usagers supplémentaires se retrouvent
aux heures hors pointe et que des déséconomies‘appae‘
raissent si ces usdgers utiliSent le transport collectif
aux heures de pointe. Pratiquement il est difficile de

fixer ce point exact dans l'échclle de production de ces




Comme

échelle s axrctcnt
wtobus sv@p}f;men-~

": B
LU.Q. pour reponare

art

-
v B '
entreprises ol les Cconomies
exemple, il est certain que l'achat
la C.T.C.U.M. et 4 la C.T.
aux heures de pointe créeraient sans
1mportants pulsque la

+
T
v
:
¢
J

j .
y " taires &

i une demande accrue
d&ficits de plus en plu
il est permis unlquement de

doute des s
autres heures ne justifient d'un tel achat.
A cause de la difficulté de fixer le poxnt ol les &cono-

demande aux

mles a’ cchelle [ arrctent

justlLler une partie des subventions mais sans etabllr quel—
le doit &tre le montant exact de celles-ci. '

L'impossibilité de mesurer a bas colts les colts

: o
a ses utlllsateurs justifie aussi une partie des subven=
Ces cofits sociaux sont

e ihd ]
soc1aux occasionnés par l'automobile et de les faire payer
accordées. <

tions qui doivent &tre
ceux principalement occasionnés aux heures de pointe et
n i par la pollution
et par les colits qui seraient créés

gui. se représentént par la congestion,
. de l'air et du bruit,
par la COﬁeructlon de nouvelles autoroutes vers le centre-~
entre autres, la perte
Cet B16-

Ces "derniers comprennent,
de logements & bas .prix pour les gens démunis et celle

ville.
d'une base de taxation pour. la v1lle centraLe.
ment accorde implicitement un caractdre temporaire 3 une
T . i -

partie du programme d'aide au transport collectif puisque
les montants versés devraient diminuer selon 1'imposition
X & & - '

. 0z :

l'automobiliste des colts sociaux engendrés par eux.
Il exige cependant la contribution des municipalités mem-
. .

a )
bres des Commissions de transport au financement puilsqgue
les colits sociaux sont provoqués en grande partie par les

et aussi celle du gouver-

résidents de ces municipalités,

nement provincial puilsque une part de ces colts sociaux

sont créss par les résidents des municipalités non-membres.
il est difficile de fixer le montant exact

Mais ici aussi,

ubventions qui devrait étre accordé.
Ces difficultéds de mesure existent aussi lorsqu'il

de

le secteur routier ne

est comparé les subventions accordées aux infrastructures
routidres et celles au mode de transport collectif en ml—

lieu urbain. Sclon N. Bryan( ) '
s'autofinance pas et il regoit une alde estimée entre vingt
aide qui .s'ajoute aux colits de la pol-
Donc ces sub-

Canadian tax
sur 1l'ur-

ct trente borr cent,
lutlon émise par les différents véhicules.
s and More traffic",
Voir aussi Rapport

N. Bryan, "More tax
Foundation Toronto, 1970.
banisation p. 229.

' Y4

(1)



-cause des augmentations trés fortes des colits d'opéra-,

-~

ventions implicitent 3 l'automobile justifient aussi une

part des subventions au transport collectif en milieu .

urbain.

En- plus de ces divers éléments énumérés ici, le

mode de transport par autobus en milieu urbain devenait

.aussi de moins en moins concurrentiel & 1l'automobile 3

.

tion que les Commissions de transport devaient faire

face pour les raisons sulvantes:

. . 3
-~

= Le.transport collectif est une entreprise dite

© intensive en main d'oeuvre et toutes les entre-
prises de ce type ont subies au cours des der-
ni@res anndes des haussés de colits tré&s impor-
tantes & la suite des augmentations des salai-- '
'res des avantages sociaux. En plus elles sont
incapables de compenser ces augmentations par

une productivité accrue. Selon le tableau 2

de l'annexe 1 , la part relative des cocits de -
main-d'oeuvre par rapport aux dépenses totales -?
des Commissions de transport est d'environ

R

Q

- Le transport collectif est appelé de plus en
" plus d desservir des banlieues a faible den=-
- site. ' .

. fie deuxime objectif sert d'appui i la politique f. .

- i3
let POWIIES “u1laEneseant?

sociale du gouvernement provincial envers les gens démunis..cs wasess
Il exige par ailleurs qu'une partie de la subvention soit 7
accordée par la'provincgfgggyingigte parce gue cette ins-

.
TS —

titution est responsable de la politique sociale. Par con-
tre, ce seul argument ne peut pas justifier l'organisation
de transport collectif par autobus dans les villes peu po-
puleuses et 3 faible dénsité. Dans_celles—ci, d'autres
instruments moins coiteux sont disponibles pour atteindre
ce but social. Afin d'exercer une telle aide, il serait
sans doute préférable de suivre l'exemple de certains états
américains qui acccrdent aux gens visés par le programme
d'aide des bons leur permettant'd'utiliser le taxi avec une

contribution minime de leur part.

Finalement les subventions gouvernementales et
locales continueront d'8tre nécessaires, mais celles-ci
devraient a l'avenir s'accompagner de mesures qui tente-
ront d'intégrer les coflts seciaux dans le prix de l'utili-

sation de l'auto. Dans cec sens il est suggéré d'appliguer

les éléments suivants: ‘ v .




.
8
pry

- hausser les prix de statlonnemcnts aux CenLre—
villes

- établir des quotas dans le nombre de stationne-
mentq ‘aux centres-villes

- hausscr 1le prix des contreventions pour les
stationnements .interdits

- hausser la taxe d'essence

~ &mettre dans le cas de la C.T.C.U.M. des vi-

. “gnettes qui permettraient aux usagers de 1l'au-
tomobilce d'utiliser le systéme routier aux
heures de pOLntc avec un seul passager.

.t

- fixer une vitesse maximale a 80 0 km/heures
sur les auLoroutes

- .reorganlser le transport par taxi de sorte que
ce mode puisse substituer 1 automobile sur cer-.
taines llQDCS et aux heures de p01nte.

Parall&lement & cette intégration des cofits sociaux
aux automobilistes, il est suggéré d4d'encourager le transport
‘collectif de la fagon suivante: ' '

- coneru1re des espaces de statlonnenenu aux
*  périphéries des villes o » , “

o

- créer des couloirs et des mesures donnant prio-
rités aux autobus

- envisager de réserver certains boulevards, rues
~ ou certains ponts dans le cas de Montréal aux
) autobus et aux taxis e

Finalement les subventions aux Commissions de.
transport sont justifiables et ceci malgré le fait qu'il
est difficile de mesurer avec exactitude guelle devrait
étre les montants de ces . subventions. Devant ces diffi-

" cultés, 1 approche prise dans ce documen; recherche une
formule de financement qui, tout en permettant aux Com- "
missions de transport de concurrencer l1'auto, permettra
aussi d'inciter les divers agents impliqués & rechercher

"une meilleure efficacité é&conomique.

B~ Les marchés du transport urbain.

"Il existe trois marchés dlffcrent° du transport
urbaln."‘Le nremler complcnd relativement un petit nombre
de perfonnes qui vivent prlnCLDalemcnt au centre -villes, -
qui utilisent uniquement le transport en commun pour. tous
leurs dévlacements, et qui se regroupent chez les vieil-
lards ou (et) chez les pauvres , et en plus chez les en-

fants d'dge scolaire. Sur ce marché, le transport collec-

tif est le scul mode de transport utilisé ou presgue.




‘L e e ——— s~

‘transport, principalement entre l'autobus et l'automobile..

heures hors- poxnte et ceux non relles au travail (loisir).

i
_ A
< ! . : o : o
. Le second marché comprend les déplacements vers )

. [

1

:

le ou du centre-ville aux heures de pointe pour aller tra-

vailler ou pour 1le rectour ad la maison. Sur ce marché, e

la compétition est trds forte entre les divers modes de

— Le troisi&émec marché consiste a tous les autres dé-
placements: ceux dans.des directions autres que celle de,

1'axe centre-ville-maison aux heures de pointe, ceux aux

Pour ce marché, l'automobile a un avantage trés prononcé.: . C
- . ; e

" Ces trois marchés ont aussi comme caractdristicue .
de vafier considérablement d'une ville 3 1'autre de sorte
que les besoins d'un service de transport collectif par au-
tobus n'est pus la solution optimale dans toutes les villes.
. En effet le besocin d'un
service de transport collectif n;est-pas aussi nécessaire
dans une ville de 25,000 habitanté qu'a Montréal pulisque la
demande du transport collectif aux trois marchés énpmérés.'
sont différentes. De plus cette demande est assez E&levée
& Montréal pcur nécessiter 1'implantation du métro. Selcon:
W11fr1d Owen, auteur de "transportation'for Cities“(l),

la constructvon d*un métro dev1ent nécessalre seulement 51

une agglomération poss&de une population minimum de deux (2)

millions d'habitants et si sa densité est de 14,000 habi-
tants au mille carré. A l'aide de ces renseignements,

il faudrait sans doute nx:amlmn:laneceSSLte du prolongemant

du netro prévu pour les pirochaines années.

Par contre aucunc &tude disponible ne fournit les con-
ditions minimales qu'une ville doit pcssdder sur.les trois .

marchés pour justifier la création d'un service de trans-

. port collectif par autobus. Il serait important a 1'avenir

d'effectuer de telles études avant d'implanter des Commis-

sions de transport dans des centres de densité moyenne.

4 Il est aussi iﬁportant\dé noter que la compétition
entre 1'autobus ct 1'automobile est fonction en trés grande
partie ‘de la capacité du réééau routié:'en'place par rap-
port a4 la population desservie. Selon cette caractdristi-

.

(1) wilfgid Owen, "transportation for Cities”, the Brooking-
Institution, Washington, 1970.




et e e

-}_' ] . ' '. - . . ol '.N .
gue, l'autobus réussit a mieux concurrencer l'auto & Mon-

~tréal que dans le5'autrcs villes. Comme exemple, le sys-

téme routier de la région de Qacbec est relativement trés

“développé par'rapport d celui de la région de Montréal de

sorte qu'il est beaucoup plus difficile pour le transpbrt
collectif d'attirer une client&le i Québec. Disons aussi
qu'a Québec la politique gouverncrentale de tiri‘ficatidm " des sta- |
tionnements publics au centre-ville n'aide pas beaucoup le

mode de transport Dubllb. Ces caractéristiques peuvent

expliquer en Dartie la différence'entre le rapport clien-

'_téle DOUUlathﬂ deaserv1e de la C.T.C.U.M. ét’celui des au-

.Tébleau'l: thport clientéle - population desservie - 1976

treu CommlsSLOns de transport. - BER

.
.

. : . (1) Rapport cl
Clientgle ) Populatlon‘dnsserVLG

le, popular
E "000000" - - "00%0" A desservie
c.T.C.U.M. . 304 . | 1,743 - 174.4
C.T.C.U.Q. 27 . 441 60.4
C.T.L. 15 241 o 62.2
C.T.C.R.O. 10 - S b 56.5 -
C.T.R.S.M. 10 .. o "192.- - ' 52.1

Analyse_des_formules gctuelles de financement . - . °

Comme il a &té d&ja menéionné, notre attention se
porte principalemént sur les programmes d'aide & l'acqui-
sition de nouveaux équipements roulants et & Ia couverﬁure
du déficit d'exploitation. Ils sont examinés respect1ve~“
ment selon quatre critéres d'évaluation qui cherchent i

cerner tous les incidences crées par leur implantation.

ler critére: la formule choisie permet-elle 4! attelndre

= st e = e i e e b e e e T o . v e e e S e T O S = = e oty o e

St . e B> 2 > W e - 4 o o - — o  —— —— . — —

- Le premier objectif de ces programmes dfaide est
de'rendre le transport collectif aussi concurrentielvque
possible au transport par automobile afin d'é&linmirer les
cofits sociaux engendrés par ce dernier mode. Pour attein-
dre ce but, les Commissions de transpoft doivent alers at-

tlrcr une clientéle a 1! alde du maintien des tarifs 3 un

,prlx equlvalent ou plus bas que le prlx de 1 utlllsatlon

4

(1) Population des municipalités membres des Conuissions de transp

Source: Ministére des transports ‘ K S ’




“ont-ils atteint leur but?

‘1l est bon de rapp ler (le gouvernement semble l'avoir ou-

'blié) que lors de l'implantation de ces progrannes un prin-

- 10 -

de l'auto (assurance, stationnement compris) pour le méme

8 4 . .
trajet et par unec amélioration de la qualité des services

- qui se mesure en tr&s grande partie; par la vitesse prise.

pour parcourir le trajet. - Avant 1975, les Commissions
de transport perdaient d'une ainée a l'autre leur clien-
tale et devant une telle situation le gouvernement a ins-

tauré les nouveaux programmes mentionnés. Ces derniers

Avant d'essayer de répondre & cette question,

»

cipe de base trés important meﬁtlonnalt que 1' alde au trans-
port collectlf etalt nécessalire pour dquilibrer lcs subven-
tions 1mpllc1tes regues par les automobilistes mais qu '3
long terme les différents modes de transport dcvalent tendre

4 payer eux-mémes les colits gu'ils engendrent.

L'analyse du comportement du gouvernement provin-
01a1 et des municipalités depuils 1975 domontre qu'ils ont
plutdét subventionné le transport collectif pour lui attlrer'

la cllpngelc en lui pcrmettant d'étre concurrentiel avec le

- transport par automobile et .qu 'ils ont été trdés timides dana

l'implantation de mesures pour falre défrayer leurs coflits, -

de telle sorte gque nous pouvons conclure'que les deux modes
de transports sont subventionnés maintenant. . .

_ Ceci dit, il est maintenant;importantvde vérifier
si les Commissions de transport ont attirer une clientale
supplémentaire, et si oui & quel prix. Les données statis-
tiques disponibles et d&crites au tableau 3 semblent indi—.v
quer que les montants accordés en subvention par le gouver-
nement et les municipalités-membres ont contribu& non seu-~
lement 3 arréter la diminution de l'achalandage dont les
Commissions de transport faisaient face avant 1975, mais
aussi a4 l'accroitre.  En effet aucune Commission n'a subi
depuis 1975 une baisse de clienté&le et elles l'ont méme
augmenté de fagon considérable en 1975, & 1l'exception de -
la C.T.C.U.M. qui a du arréter de fournir son service
quelques scmaines d cause d'une gréve dc ses employés.

Les données disponibles nous permettent de conclure que

les programmes d'aide ont réussi a8 maintenir au transport
collectif leur clientdle et méme de.l‘éccroitre, Par con~-
tre, il est intéressant de connaitre a thl prix elles ont

réussi ce revirement de la tendance d'avant 1975.

P
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[ . . v . : )
- Les données disponibles (voir tableau 4, de 1l'an-

nexe)'nous permettent de déceler qué‘les Commissions ont
dugmenté en 1975 leur client&le considérablément, sauf

la C.T.C.U.M., sans accroitre leur ddficit de fagon trop
rapide et gu'elles ont attiré beaucoup'moins de paSsagérsrr
supplémentaires cn 1976 malgré une croissance assez &levée

des dé&ficits (entre 31.0% et 175.0%). Quoiqu'une période.

de . trois ans est trds courte pour déceler une. tendance

qui se dessinera & l'avenir, ces données et les prévi-

sions au sujet des d;flCltS de 1977 et de 1978 nous per-,

‘mettent de prédire que les Commissions des transport

réussiront dans les années futures 3 maintenir et accrof-

tre leur clientéle uniquement avec l'aide de déficits

. . - ’
subventionnés aul prendront une ampleur de plus en plus

importante si le gouvernement ne prend des mesures né-

cessalres pour faire défrayer les colits aux automobi-~

listes.
" Le second objectif des programmes d'aide est de
fournir un mode de transport convenable aux dgens démunis

et sans doute il est atteint par les programmes actu=ls.

Cependant il serait trés intéressant de savoir:.

~ gquelle proportion des gens démunis utilisent
le transport COlleC;lf par autobub (et métro),

- quelle proportion des usagers du transport col-"
lectif sont pauvres,

T

- et quelle proportion des déficits sont occa-
sionnés par le service fourni aux pauvres.

Les donnéés’disponibles ne nous permettront de

répondre que partiellement.

-

Plusieurs &tudes américaines démontrent cependant

-que la majorité des usagers du transport collectif ne sont

pas des gens pauvres. Une étude canadienne, effectuée par
(2), prouve que le transport collectif dans
les villes banlicues de moyenne a basse densit& des popula-
tion n'est pas un scrvice fourni aux gens démunis puisqu’il
existe une corrélation trés positive entre les revenus des

c1toyens et la distance de leur rL51dcnce au centre v11re.

A partir de ces &tudes, 11 est permls de se poser
lJa question 4 savoir quelle proportion des déficits est
. Ccrée par la production du service aux usagers des banlicues.

Sans appuyer cela avec des chiffres, il est_possiblc de croire

(2) Frankena Mavk, "lncoum: Distr Lbut ional Effects or Urban transit
subsides”, Jourpal of transport Boonomics and policy, vol V11, no
3, sept. 1973, p. 222-223.
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que l'aide gouvernementale contribue @ satisfaire beaucoup

plus les usagers de banliecues due les gens  pauvres et han-~
dicapés. Donc le sccond objectif est sans doute atteint

dans le scns que les gens pauvres ont & leur disposition

- un service de transport peu dispendicux et_de'bonne\qua—'

lité, mais par contre beaucoup de gens de classes moyenne

et riche en bénénificient aussi de cet aide et ils recoi-

~vent sans doute la forte proportion des montants des

programmes de subventions au transport collectif par au-

tobus; surtout si nous considérons que ces gens parcou-

‘rent des grandes distances et vivent dans des zones peu .

critgre: les_formules actuclles encouragent e}lgs

e - - = - —— i — - - ——— e~ p o s —— —

b gopuaiiusiusuinsi b |

Il est désirable que la formule de subsides, peu
importe le’pfogramme concernég, encouragént la meilleure
utilisation des ressources disponibles & un meilleur coit
dans la production et la distribution du service de trans-.
port.collectif. Toutes formules de programres de subven- |
tions ‘créent implicitement des incitations qui peuvent
aller & l'encontre des objectifs recherché&s. De fait les
formules de base ‘aux deux programmes étﬁdiés.ici'{achat1
d'équipements roulants et financement du déficit) ont &té
critiqués et condamnds dans plusieurs administrations
gouvernementales d cause des 1nc1tatlons 1mp11;1tc= créses
par leur 1mplantaglon.

‘Les principaux reproches a l'endroit de la formu-

le gui accorde un pourcentage fixe du colit de nouveaux

“équipements sont de contenir les incitations suivantes:

- & substituer de nouveaux autobus aux vieux
autobus par leur remplacement plus fréquent,
d'ol une vie économigue plus restreinte de
1'équipement

- d ne pa< maintenir et & ne pas rcparer les
autobus. -

Les données disponiblps ne nous permettent pas de
mesurer si ces effets possibles se sont concrétisés dans les
opératiohs des Commissions de transport québécoises. Mal-
gré cela, nous pouvons cn douter parce quc d'une part
le pourcentaqge de 30.0% du colt total de l'achat est rela—
tivement faible par rapport au colt supporté par la Com-
nmission. de tfanSport, et que d'autre part ccs organisaes
sont incités & cntretenir et & réparer'les autobus grace

au prograrmme d'aide d'eunloitation cui accorde entre




suivants:

. ‘. . - -

En ce qui concerne ce dernier programme, les com-

-

mentnires ne sont pas trés élogleux au sujet de sa formule

actuclle. Les principales critiques & son endroit est de

-contenir implicitement les incitations suivantes:

- A exercer moins de presalon sur le controla
des -colits,

- A ne pas s 'opposer aux demandes salarlales
des syndicats

- & ne pas utiliser les régles de tarificaticn
" plus appropriées (tarification différencide '
pour les heures de p01nte et pour lps trajets
lcs plus longs) . : -

"" Cependant il est important de noter qu'une formule _
- * - N ., - . . - . .
basée sur lios déficits d'exploitation ne résulte pas en =

e L . . e ) - . 3 -
réalité . ndcessairement 3 tous ces aspects négatifs malgré

le fait qu'clle incite implicitement a atteindre de telsg buts. Quoi-

qu'il est difficile de mesurer les impacts précis d'une talle
formule, les incitations et les effets qui peuvent en résul-
ter ont &t& jugés assez importants par le goﬁvernement fédé-
ral américain puisqu'il s'est'toujours refusé d'utiliser une
telle formule pour la redistribution des fonds disponibles
entre les Commissions de transport, et aussi par l'Ontario ° -
puisqu'il a modifid cette année (1977) sa formule de finan--
cement. Par contre certains états américains utilisent en-
core une telle formule mais ils lfaccompagnent d'un contrdle

sur les efforts fournis par les Commissions de transpori

- pour justifier certaines dépenses.

Le Québec a voulu aussi atténuer les effets d'une
telle formule en ajoutant une incitation a
accroitre l'achalandage. Ilvcroyait réussir cet effet en
fixant d'abord 1l'aide a 45.0% du déficit et en ajoutant un
montant qui peut porter de l'aide total a 55.0% du déficit
d'exploitation. Ce pouréentagé supplémentaire augmente selon
la croissance de l'achalandage et diminue selon 1l'augmenta-

tion de la population desservie. La formule utilisde est
décrite d l'annexe 1l.

L'application d'une telle formule accordera en
1977 une aide de 45.0% a la C.T.C.U.M. lorsqu'elle a regu
en 1976’gna4aidc de 55.0%. Cette diminution est provoqude
non pas pay le mangue d'efforts de sa part pour éttire: la

clientdle wais par la venue des deux &vénements importants

.
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~ la tenuc des Jeux Olympigues en 1976 qui a
accrue l'achalandage de cctte année-la de
fagon considérable. ©Le rapport financier de
1976 de la C.7.C.U.M. stipule gue cet évine~

ment a atténué une clientd le supplementalrc

-

a 6. 5 nmillions.

- cllc fait. face en 1977 d une gréve qul dlml—
~ nuecra davantage son achalandage.
Donc la formule'incitative du Minist&re du trans-
port ne tieht.pas compte de la venue d'événemehts exceptionnels
sur le territoire des commissions de transport et ainsi elle
'ne coﬁtribue pas d compenser et & inciter_les efforts four-
nis & long terme par celles-ci pou: attirer une nouvelle '
... clientdle. T
‘Le laog de temps dlsponlble et la complexxte du
,SUJet ne nous permcttent pas de vérifier avec precxslon si B
les Commissions de transport accordent faCLlement les de- |
mandes salariales 3 leurs employds. Il est possible de
nier une telle attitude de leur part puisqu'elles subis-
sent régulidrement des arréts de travail pendant leur né-
gociations avec leurs employes.'vMals il s'agit d'une ré-
ponse trads superficielle puisque les Commissions_éeuvent
- '_laisservalier la situation jusqu'a la'gré&evafin de mieux

faire accepter 3 la population ces hausses salariales.

La grave pcut-8tre utilisée par la Commission de
transport (il s'agit d'hypothé&ses qui restent i vérifier)

) pour faire représenter a la population 1l'utilité du trans-
port collectif princinalement aux heures de vointe et ainsi
elle contribue 3 créer une pression politigue auprés des
a\itorités pour qu'elles acceptent les demandes salariales aux
f£ais des runicipalités membres et du gouvernement provin-
cial. Puisque les montants impligués & la suite de ces né-
gociations deviennent de plus en plus importants a cause de
la proportion des salaires et des avantages soc1aux dans le

: budget des Commissions de transport, le gouvernemenb devralt
analyser de plus prés les résultats des conventions collec-

tives des Commissions de transport.

A f ) ' ' ‘
En-guise indicatif seulement, les salaires hono-

raires et annuels des chauffeurs d'autobus et des employés
d'entretiens i la C.7T.C.U.M. ont &t& comparés & ceux d'au-

tres employés ocuvrant dans des secteurs exigeant des qua-

llilcatmune ¢1m11a1ros

e e w A -
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Tableau' 2

Comparaison entre le salaire horaire et hebdo-
madaire des chauffeurs d'autobus de la C.T.C.
U.M. et celul de travailleurs montréalais é-

uivalents.

Date

~Salaires hebdomadaires‘

I

Salaire hora:

mentaire

‘Occupation
. | . : o
1~ Chauffeurs d'autobus 12/07/76. $276.00 V) © $6.90
" de la C.T.C.U.M. , : '
: * : ' ’ T
-2~ Employ8s d'entretien - 12/07/76 - : $290.00(1)-. $7.25
(ler classe)v : T
. médiane -,9e decile mddiane  $° decile
3- Mscanicien dans le 01/10/76 '$5.75 . $7.60
’ secteur général ' :
dans le transgort
;Em'autobqs ‘ - .
. . *%k . ) . - . : ) . .
4- MBcanicien dans 01/10/76 $250.00 $304.00 ' '
le secteur de l'au- ‘ - L T :
- tomobile '
5~ Chauffeur de camion 01/10/76 - $6.47° $7.12
(industrie du ca- ' :
mionnage) ' »
6~ Mscanicien dans le 01/10/76  $6.86  $7.66
- secteur du camion- ' : T ’
nage _
7~ Soudeur d'entretien 01/10/76  $6.18  $7.32
(industrie métalli- I
que) '
8- Pompler ler classe 01/10/76  315.00  323.00
Source: Sommaire des taux salarials et des conditions de travail des
employés de la C.T.C.U.M. '
: taux de salaire, traitements et heures de travail au ler
octobre 1976, Ministére du travail du Canada
H{1)

Salaire est basé@ sur unc semaine ‘de 40 hres sans temps supplé-
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Comparaison entre le salaire horaire et hebdo-
madaire des chauffeurs d'autobus de la C.T.C..

et celul de travax leurs monuroalals e—
qulvalents

U.M.

:Occupation

. *
Chauffeurs d'autobus

ée la C.T.C.U.M.

*
BEmployés d'entretien

(ler classe)

MBcanicien dans le

secteur général
dans le transgport
par autcbus

o *k
Mécanicien dans
le secteur de 1l'au-

- tomeobile

8-

Source:

Chauffeur de camion
(industrie du.ca-
mionnage) ‘

MEcanicien dans le
secteur du camion-

nage

Soudeur d'entretien
(industrie métalli-
que)

Pompier ler classe

~ rableau 2

Daté | Salaires hebdomadaires.’

12/07/76. $276.00 1)  $6.90

12/07/76 - $290.00 ) $7.25
. médiane - 9% decile m3diane 6% decile

3

Salaire hora:

01/10/76

'01/106/76 $250.00

P

01/10/76

01/10/76

01/10/76

01/10/76  315.00

employés de la C.T.C.U.M.
Lraltcments et heures de travail au ler

taux de salaire,
octobre 1976,

(1)

mentaire

,.:$s‘75
$304.00
'.$§477
‘$6t8§ |
$6,i8'
52;.60'

Ministére du travall du Canada

$7.60

$7.12 .

$7.66

$7.32

Sommalire des tavw salarials et dcs condltlons de travail des

Salaire est basé& sur unc somannc‘dc 40 hrca sans temps supple-v
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Tableau' 2

Comparaison entre le salaire horaire et‘hebéo—j
madaire des chauffeurs d'autobus de la C.T.C.

employés de la C.T.C.U.

U.M. et celul de traval leurs montroalals é- .
qulvalents ’
Occupation Date Salaires.hebdomadaires. Salaire horai
_ ' o * = ' : : _—
1- Chauffeurs d'autobus 12/07/76 $276.00(l) - $6.90
de la C.T.C.U.M. e o o
x . o . ' ST Y
- 2~ PBEmployds d'entretien - - - 12/07/76 . . $290.00(l) . $7.25
(ler classe)' ' ‘ ' - ’
. médiane -~ 9% decile m3diane 5€ decile
3- MBcanicien dans le 01,/10/76 '$5.75  $7.60
' secteur gZnéral : '
dans le transgort : v »
par autobus
s k% : o .
4- MBcanicien dans 01/10/76 $250.00 $304.00 : L
- e secteur de l'au- - T : ) SR
tomobile ’
5- Chauffeur de camion 01/10/76  $6.47° $7.12 .
{(industrie du ca- : ‘ '
~mionnage)
6- Mécanicien dans le 01/10/76 $6.86  $7.66
secteur du camion- ' ’ ' :
nage
7- Soudeur d'entretien 01/10/76 $6.18 = $7.32 A
~ (industrie métalli- ’ - Cos
que) |
§- Pompier ler classe 01/10/76 315,00  323.00
Source: Sommaire des taux salar1a1s et des condltlons de travall des

: taux de salaire,
octobre 1976,

Lraltemcnts et heures de travail au ler
Ministére du travail du Canada

(1) Salaire est base sur unc somanﬁc’de 40 hrCo sans temps supplé-
mentaire
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qul permettrait de rentabiliser le- transport collectlf

} Selon les données du tableau 2 le taux horaire
des employés de la C.7T. C.u.M. semble correspondre i ceux
des employés d'autres secteurs. Il s'agit ici d'une com=-

paraison trés sommaire puisque les avantages marginaux

‘ne sont pas considérés.

<

Quant aux incitations créées par les formules .,
actuelles de financement.sur l'implantation d'une tarifi-
cation différenciée (appelée aussi au coit marglnal) selon

l'heure a laquclle 1l'usager utilise le transport collectlf

et méme selon la distance parcourue, . les renseignements

disponibles nous confirment la faiblesse des décisions

*

-

prises par les Commissions de transport & ce sujet. Cette -
tarification devrait, 3 1'instar d'@tudes thdoriques, ré-
sulter surtout & des tarifs plus élevés pour la consomma-
tion de service aux heures de pointe qu'aux heures hors-
pointé. Ce type de tarification se base sur le fait gue

d'une part le colt marginal de produire le service est

‘plus é€levé & ces heures et que d'autre part il-est néces-

saire aux heures hors -pointe 4'imposer auw'usagers de

" l'autobus des tarifs assez bas pour attlrer une clleﬂuele

Une telle tarification n'est qu'un prolongement
du principe du Ministdre du frahspbrt qui cherche a faizre
payer & long terme 3 chaque mode de transport le colt gu'il
engendre puisqu'une tarification au colit marginal tend i fai-
re payer aux usagers le colit de leur fournir un  service. '
Le colit marginal plus ¢ leve de fournir le service de trans-
port aux heures de p01nLe se prodult par la politique d'in-
vestissement des Commissions de transport; celles-ci s'é-
guipent en capital et en main-d'oeuvre pour répondre a la,
demande des heures de pointe et elles doivent maintenir selon

conventions collectlves les travailleurs un minimum 4° heu-

res de sorte gqu'aux autres heures ces investissements sont

sous-utilisés. Des tarifs plus bas aux heures de hors-
pointe ont pour but d‘'attirer une client@le accrue a ces
heures afin d'entrainer des revenus qui viendront diminuer

les déficits sans criéer pour autant des coilts suppléman-

taires, puisque le colt de faire circuler un autobus avec

quelques usagers sur un traget n‘est pas beaucoup. plus Gle—

vé que celui de le. faire c1rcu1er avec une plelne capaCLLe.

e /17




Selon le tableau 5 de l'annexe indicquant les tarifs des
Commissions de transport, scule la C.T.C.R.0. et C.T.R.S.M.
semblent fournir un cffort minimum vers une tarification
différenciée; la C.T.C.R.0. accorde aux personnes dgdes
des tarifs plus bas s1 elles utilisent le transport col-
lectif aux heures. hors pointe et la C.T.R.S.M. impose
un tarif plus élevé aux hcures de pointé.i Mentionnons »
cependant gque les autorités responsables de la tarifica=- .
tion de l'automobile n'ont pas fowni des efforts considéra-
bles (ils sont méme huls) pQur faire payer aux agiomobie
listes le véritable coidit de leur utilisation du sYstéme
routier aux. heures de pointe et gue cette attitdde n'a -
certainement pas incitl les Commissions de transport a
impoéer des tarifs supplémentaires aux heures de'poidte;
‘Les formules de financement des programmes d'aide ne sont.
donc- pas les seules responsables des efforts minimes dans
la recherche d'une tarification plus prés des véritables
colits occasionnds var les .usagers, mais par contre elles
ne fournissent pas les incitations trés fortes a l'utili-
sation d'une telle tarification.. ’

.

Finalement les formules de financement actuelles,
principaleﬁenﬁ celle basée sur les déficits d'exploitation,
ne'prOduiseﬁt pas implicitement les incitations 5 l'utili-
sation rationnelle des ressources disponibles aux Commis-
sions de traﬁsport. Elles diminuent les pressiohs exercées
pour ralentir 1'augmentation des cofits puisqu'elles impo-
sent automatiquément au gouvernement le fardeau de 45.0% &
55.0% du déficit d'exvloitation. Elles -incitent aussi.
les Commissions de transport 3 accepter facilement les de-
mandes salariales de ses employés et & ne pas imposer une
tarification appropriée. - Il n'est pas dit gue les Commis-
sions de transport suivent ces incitations, les données .

disponibles ne rnous le permettent pas, mais elles sont en-
clins & une telle attitude.

DeVant la hausse effrénée des colits d'exploitation
des derniéres années, ot celle des déficits'd'exploitati;m, il
serait nécessaire (selon le gros bon sens) d'implanter au
moins des formules qui incitent & uae rationalisation plus
accrue des dépenses et d l'implantation d'une tarification
plus réaliste. Ces modifications devraient cependant, si
nous voulons ne pas voir décroltre la qualité de transport

collectif, s'accompagner d'une imposition plus accrue aux
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‘cer l'auto varient considérablement d'une Commission &

- 18 -

sutomobilistes des colts gu'ils engendrent.
q g

iéme .
critére:  quels _sont les colts_adwinistratifs_des

.__.._..-.—_.........._....--.--—._.._...-.-u.—-.——.--—.—.__-.-—

-formules noxoles°

—..--a._..._..—...._..._...».—....—_..

Les codts administratifﬁ des formules actuellea
de flnancement des programmes q alde sont trés minimes.

C'est sans doute leur seul avantage. Les montants défi-

‘cits sont connus 3 partir des informations fournies par

les rapports financiers des Commissions de transport; et

les renseignements au sujet des montants qui doivent &tre

affectés aux proarammes d'aide 2 l'achatvd‘équipement"

-°ont prls sur les copies des soumissions que les Commxs«

sxons de transport leur env01ent.

- Les seuls problémes administratifs de ces pro-
grammes proviennent ‘de l'incertitude d'une année a l'au-
tre qui est créée au sujet des montants que le gouvernement
du Québec doit allouer principalement aux programmes d'aide
basés sur les déficits d'exploitation, et du manque de con-
tr8le que ce dernier Dossede sur les augmeﬂtatlons de plus
en plus. -rportantea de ces montants 1mpllques.
iéme

4 critére: les ‘ormulcq actuelles sonu-elles ecuita—

o e e - —_—— — — —— — — ——— —— o —— —— — ————— —— — o —— o}

L'8quité de la distribution des ‘subventions entre

les différentes Commissions de transport s'analyse trés

difficilement puisque chacune d'entre elles ceuvrent dans
P

une situation particulidre et trés différente de l'une a
l'autre. Iles problams = de congestion et de pollution, la
densité de la population et les possibilités de concurren-
l'autre. Idéalement lecs montants accordés en subvention
devraient é€tre proportionnels aux couts soc1aux ellmlnes
par 1° utilisation du transport collectlf au llcu dgt L'auto.
" Puisque ces colits sociaux ne se mesurent que tr@és dleLCLj
lement, dfautres mesures substituts tenteront ﬂﬁ.denegnﬁ%
le degré de 1'équitd de 1la distribution actuelle de l'aide
gouvernementale. Ces mesures substituts prises une a une ne
donnent qu'une image trés limitée du degré d'équité de la

distribution des formules actuelles et l'analyse de ces
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mesures, permettront de fournir une mellleure interprétation
de la situation réelle. Les indices développés sont. les
suivants: ' '

~ ~le montant de l'aide gouvernementale par dollars
-~ pergu auprds des usagers réguliers; '

- l'aide gouvernementale par passager;

- l'aide gouvernementale par mille parcouru.

D'autres indices basés sur les dépenses par pas-
sager et les dépenses par mille parcouru ont &té rejetées
parce que-la comptabilité des Commissions de transport ne
séparent pas leurs dépenses entre les divers services four-
nis. Nous retrcuvons en effet dans les différents items du -~
‘poste”"dépenses"un seul chiffre pour le coilit du service ré-
gulier, celui du transport scolaire, celui du transport -

tquristique et celul de tous les autres services.

»

Le prémier indice se base sur le montant de l'aide
gouvernemehtale par dollar pergu et il indigue le degré de
l'effort de la Commission de transport & s'autofinancer ou
enccre la relation entre l'aide‘gouvernementale et la con-,
‘tribution mondtaire des passagers. Il est estimé& tout sim-
plement par la division de montants accordds .en 1976 &
chaque Commission de transport par les montants pergus auprds
des usagers du service régdlierc I1 a 8t& calculé d'abord
uniquement pour les montants accordés par le programme d'ai-
de basé au déficit et ensuite pour l'ensemble des trois
programmes suivants: la dette du Mé&tro, l'aide basé sur
les déficits et l'aide & l‘'achat d'équipéments roulants.

Les rédsultats sont décrits ci-dessus.

Tableau 3 Aide gouVérnementale par $l. pergu
par les Commissions de transport

Indice du programme ‘Indice de 1l'aide
basé sur les défi- des trois pro-
cits ‘ grammes 1)
C.T.C.U.M. A .33¢ . 63¢ (.39¢) (2
C.T.C.U.Q. - 44 0 514
C.T.L. 1 .53¢ - .60¢
C.T.C.R.O. S35¢ .35¢ .
C.T.R.S.M. .39¢ - .64 |

(1) Ies trols programms eont les sulvants: service de dette du mitro,
aide au daficit et aide & 1l'achat de 1'Gquiponent .

(2) L'indice inscrit cntre parenth@ses ne considre pas l'aide da $25 mil-
Jions azoord3 3 la C.U.M. pour couvrir le service de dette. du FMetro.
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L'analyéo des riésultats indique que 1'aide gouver-

nementale semble plus géndreuse pour les Commissioné de
transport de la région montréalaise que pour les autres Camnis-
'sions; lc gouvernement accorde dans la région montrédalaise
au moins .60¢ d chaque $1. versé par les usagers tandis =
gu'a Québec et a Ja C.T.C.R.O. i1 donnb respcctlvcment .51
et .35¢. Cette dlspathe dlmlnue par ailleurs, si le seul
programme basé& sur les def1c1ts est conqlduré' la C.T.C.U.M.
et la.C;T.C.R.O‘ rcqoxvent de ces programmes une aide infé-
rieure 3@ celle des trois autres Commissions, pr1nc1palement
par~rapport i la C.T. de Laval qui regoit pas moins de .53¢.
-Ces alsparltbs dans la dlstrlouflon de 1' alde qou-'
vernementa;c se confirment avec l'utilisation de second 1n-
dice qui calcule 1l'aide gouvernemontale par passager du
transport collectif. Ces résultats de l'application de’

l'application de'cet‘indice sont inscrits au tableau ci-

dessous:
Tableau 4 . A ' Aide géuvernementale par usager
Indice du programme Indice de 1l'aide
, basé sur les defl— des trois pro-
) cits o - ‘grammes (1) il
A o S 2y
C.ToC.U.b!e . .ll¢ c_2__];¢ (013¢) )
C.T.C.U.Q. 134 BN 17 SRS
.C.T.L. o .20¢ _ .23¢
C.T.C.R.O. . 09¢ R .09¢
C.T.R.S.M. | .12 | L L19¢

(1) Les trois programos sont les suivants: service de dette du mdtro,
aide au d3ficit et aide d 1'achat de 1'é&quipemont. E e

(2) L'indice insc*it4pntne parenth3ses ne considdre l'aide de $25 mile
lions accordé & la C.U.M. pour couvrlr le serv1cc de dette du M3tro.

Ces indices indiquent donc gque 1 ewsemble des pro-

grammes d'aide favorisent des Commissions de transport mon-

tréalaise, la C.T.C.U.M., la C.T.L. et la C.T.R.5.M. tandis
que le seul programme basé sur les déficits avantagent prln-

cipalement la C.T.C.U.Q. et la C.T-.L.

‘Les explications de _l'avantage relatif de la C.T.L. et
de la C.T.C.U.Q. dans les montants alloués par le programme
d'aide aux déficits sont sans doute nombreuses mais il serait

intéressant de connaftre quelle

. /21
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part de cet avantage peut provenir de la difficulté de

- ces Commissicns de transport & concurrencer l'auto a

cause de l'existenccvdes'réseaux routiers relativement

tré8s développés dans leur territoire respectif.’

Le troisicéme indice ne peut étre utilisé qu'avec:

une certaine prudence d cause des incertitudes au sujet

«de la précision des statistiques concernant le nombre de

mille parcouru par les ‘autobus pour fournir les ~.services

‘réguliers. ©Nous le reproduisons ici dans le seul but de .,

fournir un indicateur suoplementalre de l 1rregular1ce
de la redlstrlbutlon actuelle des formules d'aide aux

Commissions de transport. Cet indice mesure le rapport

-aide gouvernemgntale par mille parcouru. Voici les ré-

sultats:
Tableau 5 T ~ Aide gouvernementale par mille
» parcouru
Indice -du programme Indice de l'aide des
basé sur les défi- "~ trois programmes (1)
cits o T :
C.T.C.U.M. 47¢‘3) . .s0g {.s5¢) (2
C.T.C.U.Q. L Laag | .55¢
C.T.L. 43¢ T .49¢
'C.T.C.R.O. o .23¢ , S L33 .
C.T.R.S.M. RS 3 ¥ 2 | . .3l

(1) les trois programnes sont les suivants: service de dette du métro,
aide au déficit et aide d l'achat de l'équipement.

(2) L'indice inscrit entre parenthdses ne considdre 1'zide de $25 mil-
lions accorxdé a la C.U.M. pour couvrir le service de dette du Mitro.

(3) La maniére de calculer le nombre de milles parcourus
par le m&tro semble biaiser ce résultat & la hausse.
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Finalement devant une décision au sujet du main-

- tien ou du remplacement des formules actuclles de finance-

ment des programmes d'aide aux Commissions de tranSport, le
gouvernement doit (dcvralt) d'une part soupeser ‘leurs avan-

tages et leurs dcaavantag s et comparer le résultat net &

"d'autres formules substituls, compte tenu qu'elles permet-

tent aussi_d'atteindre'les objectifs. Dans le cas actuel,

les incitations de ces formules sur l'efficacité& économi-

.que et l'iniquité de'la'distributionvdes montants ne:xrbl;nt

pas €tre compensés par la simplicité de leur admlnlstratlon

Il reste & savoir maintenant si ces résultats négatifs peu*f
vent etre éliminés par des formules substltuts, c est

l'objectif de la prochaine section.




D~ .Autrcs formules de financement desAproqlamm "d'aide au

transport collecctif.

Ccth spctzon a pour but de pxopogcr quelquea for-

mules qui pourralcnt lcmplacor les formules actuellcs de
financement des deux prograrmmes d' aide suivants: celul ba-
sé& sur les déficits d'exploitation et celul al' achat des
£€quipements loulants;’ Les autres programmes: (1nclus le ser-
vice de ‘dette du métro) ‘ne sont pas consid@rés parce qu llS‘
s'adressent aux programmes d'investissement & long terme |
des Commissions de transport et que'lgs montants impliqué;f
ont peu d'incidence sur la rationalité des décisions pri-
ses.(sauf_cepeﬁdant le programme d'aide.dd service de dette
du métro'éui deyrait peut &tre considéré & part), | .
Ces formules substitﬁts'serOnt analysées une d une
selon les quatre crit@res énumérés 3 la section prédcédente
et ensuite une d'entre elle sera proposée comme substitut
aux formules actuclles. Cette formule devrait atteindre
les objectifs des programmes existants tout en minimisant
les coliits éconoxiéues des eoffets secondaires des forrules actuelles.

1er formule: .imposer un taux annuel de croissance des mon- f
tants alloués aux Commissions de transport. = -

Si le gouvernemeﬁt désire uniquement éliminer les

incertitudes au sujet de 1'évolution annuelle des montants

-alloués aux Commissions de transport, il pourrait alors

imposer un taux annuel de croissance des montants alloués

a8 ces programmes et informer les récipiendaires au sujet

du taux choisi. Ce taux peut se baser sur un indice quel-

conque: soit 1'indice de 1l'augmentation du prix, soit en-

core l'indice de l'agumentation du salaire moyen.

Une telle attitude serait cependant simpliste et
n'éliminerait pas les effets secondaires des programmes
existants. Les principales critiques & 1l'endroit d'une

telle formule sont les suivantes:

- elle g&le la distribution des montants entre
“les Commissions de transport selon celle de
1'anndc de base choisie sans considérer la va-.
riation possible -dans l'évolution du contexte
dans lcquol ces Commissions agissent.

- elle n'introduit nécessairement pas des inci-
tations 3 une meilleure utilisation des res-
sources. S




~ Elle laisse en fait progresser les incitations |
selon les variations entre 1'évolution de 1l'in-
dice choisi et celle du COHLGLLL des Comn1 sicns
de transgort. -

- Elle n'améliore aucunement 1' LquLe dp la for-
rnule actucllc.

- 'Elle n'incite pas 1mpllc1tepent a
l'implantation de mesures pour imposer
voiture ces véritables colts.

o

laA.

-

r

Cette formule ne semble donc pas &liminer 1‘'ensemble

‘des problémes créés par les formules existantes.

ieme

2 formule: accorder les subventions sur une base des

e coutc d'exploitation

'.

Le gouvernement québécois pourrait &tre aussi ten-
té de suivre par leptlsme l'exemple de 1'Ontario qui accorde
depuis le ler janvier 1977 une partie de ces subventions aux
transports en commun sur une base des coits 4’ opération.
Une telle attitude risQucrait de hc pas tenir compte des ca-
ractéristiques propres des Qommissions dejtranspo:t québé
coises et elle pourrait aussi &tre incluse dans la catégorie
de mesures dites myopes prises souvent afin de ne pas Gé=
plaire aux électeurs. o

Du point de vue administratif, la formule onta-

rienne exige d'abord le classement des municipalités par strates de’

. population et ensuite pour chacune de ces strates elle fixe comme

guide la part des colits d'exploitation qui devraient étre

- financés par les usagers. Puis dececi elle &tablit ensuite que

les subventions gouverncmentales devraient financer la moi-

tié du pourcentage des cofits non pergus aux usagers. Il

. est important de remarquer gue la part fictive que les usa-

gers doivent payer peut varier dans les faits si les €lus mu-
nicipaux le désirent mais la part financ&e par le gouverne-

ment demecure fixe. Comme exemple, la formule ontarienne

fixe comme guide que les usagers du transport en commun

d'une municipalité de population supérieure & un million
devrait financer (et non pas doit financer) '72.50% du coiit
d'exploitdtiohgquc'Los subsides doivent couvrir 13.75% de
ces colits et que l'autrq 13.75% devrait 8tre supporté par
la municipalité. Elle laisse, cepéndant les municipalités

libres de dé&frayer plus ou moins 13.75% des dépenses

d'exploitation. Le tableau guide de la formule ontarienne
est le suivant: | |




TABLEAU 6
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. Ontario, 1977

Population - Pourcentage critére des - Les subventions

revenus comme %3 des colits en % des colts
d'opération o . d'exploitation
| [ 5 T € 3

0-100,000. . _s0.00  25.00
100,000 - 150,000 55.00 . 22.50
150,000 - 200,000 60.00 | | ~20.00
200,600 - 1,000,000  65.00 o . 17.50
1,000,000 et blus 7250 - 13.75

L.
(I

£

' Ce tableau nous montre que l'Ontario accorde en subven-
tions un pourcentage ddécroissant des dépenses ‘selon 1'augmen-
tation de la taille de la population des municipalités classées
par strates. La justification d'une telle décroissance de
l'aide gouvernementale semble, les documents en main ne le men-
tionnent pas, se baser sur l'existence possible d'économies
d'échelles ¢ue les entreprises de transport collectif réali-
sent dans les régions & plus forte densité de populatfon‘ En |
d'autres mots, l'Ontario aide davantage les municipalités les -
moins populeuses puisqu'il leur est plus difficile d'attirer
une client&le que dans les grands centres & cause des 16~
ments suivants: concentration moins importante des &difices
& bureaux aux centres-villes, congestion moins élevée des ré-
seaux routiers et flux moins dense entre les résidences et le

lieux de travail etc...

Mais cette formule ontarienne pourrait difficilement

se juxtaposer au Québec pour les raisons suivantes:

- 'pourquoi l'aide gouvernementale devrait varier selon
1'importance de la population des municipalités et
de fagon inversement proportionnelle & 1'importance
de cette population lorsque les bénéfices sociaux
créés par 1l'aide au transport en commun sont plus
importants dans les régimes 3 forte densité de po-
pulation? Ou encore pourguoi le gouvernement ai-

~derait-il davantage les municipalités ol les usagers
peuvent utiliser leur voiture sans créer de conges-
tion importante? k

- la comptabilité des entreprises de transport ne 3&-
parent pas et ne pcuvent pas séparer facilement les
dépenses totales entre clles du service réqulier et
celles des autres scrvices. Une aide basée sur les.
dépenses entrainerait une aide aux divers services
fournis par lcs Cominissions de transport. '
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' . .
A - le colt supplimentaire de fournir des services
spécifiques dépendamment de la taille des mu-
nicipalités devraient &tre réuglarisés par des
programmes spécifiques & cette fin et non pas
par chacun des progr*mmcs d'aide.:  Pourqguoi
fausser lecs prix s'il en cofiite plus cher de
vivre dans une petite municipalité.

- cette formule ne permet pas au gouvernement de
contrbdler les hausses du budget qu'il doit al-

louer annuellement & ces programmes d'aide au
transport collectif. : ' -

.Cependant cette fornule ontarienne incite a une

mpllleure efFlcaCLtb économique et a une mellleure equlte

que les formules actuelles.  Elle joue ce role gréce au par-
tage des colts en;re les usagers et la mun1c1pa*lte d'une

part et le gouvernement d'autre part. Chaque $l,_depense_doit_
étre financé dans une proportion fictive entre d'une part les

usagers et la municipalité et selon une proportion fixe entre

'eux et le gouvernement d'autre part, tandis que selon les for-

mules actuelles les decrniers dollars dépensés en supplément
des revenus sont uniquement partagés entre la municipalité.

et le gouvernemcnt De plus cette formule n'a pas de colits

administratifs tras &levés puilsque lcs donnees nécessaires sont

Lac1lement dlsponlblcs ' o : R .

Malgré les avantages de cette formule ontarienne,
elle ne devrait pas étre considérée, puisqu'il est lmpOSQIble
de séparer dans la comptabilité les cofits 4d' operatlon des
services regullers de ceux des autres services fournis con-

jointement par les Commissions de transport. Pourquoi le

‘gouvernement aiderait-il la C.T.C.U.Q. pour fournir un ser-

vice aux touristes et non pas les entreprises privées qui
fournissent le méme service? Pourgoui le gouvernement aide-
rait-il davantage les Commissions de transport pour fournir
un service aux &coliers et non pas les autres transporteurs
d'écoliers? Pourquoi le gouvernement aiderait-il les Com-
missions de transport & financer les services de transport

nolisées et non pas la compagnie Voyageur?

3 " formule: accorder les qubventlons sur une base du
: nombre de passagers T&guliers.

Le gouvernement pourrait aussi lier lesfsubsides.aux
Commissions de transpért selon le nombre de passagers réqguliers
des Commissions de transport. Une telle formule impliquerait
1'établissement d'un taux unigque de subsides par vassager ré-

gulier, taux applicible & toutes les cntreprises de transport &ligibles.

A



Le principaf»avantage d'une telle fornmule serait de fa-

o

voriser les entreprises de transportd &uvnaumavénhmbhapOLnﬁque
de tarification, & améliorer la qualité des services et a disz-
tribuer leurs services de fagon a4 attirer un plus grand nom-
bre d'usagers. Elles amélioreraient alors lesAincitationg a.
~atteindre une meillcpre cfficacilé &conomique dans ces entre-
prises et elles pourraicnt aussi inciter les autorités locales
4 intégrer aux automobilistes les cofits de l'utilisation de
leur mode de fagoﬁ d attirer une plus grande clientale.

Les principaux désavaﬁtdges de cette formﬁle s'addres-
sent principalement a 1'équité résultante et & son adminis-
tration. D'abord elle semble favoriser par son taux uniqﬁe
les entréprises sjtuées dans les petits centres puisque les
distances parcourufes par les usagers sont petites tandis ‘
que le contrdle du nombre de passagers est beaucoup plus dif-
ficile et plus coliteux gue le colit de l'administration des
formules existantes. Les entreprises pourraient &tre inci-
tées a fournir des chiffres beaucoup plus élevés que les |

chiffres réels au sujet du ncombre de passagers réguliers.

En plus de ces problémes admihistratifs; d'autres se

souleévent dans les cas suivants: ' I o .

- le prcbléme de mesurer le nombre de passagers lors-
qu'une Commigssion de transport implante une politi-
que de tarification qui n'est pas basZe sur chaque-
passage. Comnme exemple, comment doit-on calculer
le nombre de passagers annuel a8 la C.T.C.U.Q. qu"il
a implanté un systéme de cartes permettant aux usa=-
gers d'utiliser le service de transport collectif
autant de fois gqu'ils le désirent dans un mois pour
un prix fixe? ) : S e

- quel doit 8tre le taux de subsides par passager lors
- de la premiére année qu'une telle formule est appli-
quée? : _

- quel doit étre le taux annuel de croissance de ce
taux? : ' :

- Le probléme de mesurer le nombre de passagers & la C.T.
C.U.Q. pourrait &tre résolu simplément a l'aide d'une esti-
mation du nombre moyen de fois gu'un passager régulier utili-
.sent le transport collectif durant un mois. Celui de déter-
miner le taux de subsides par passager est plus complexe.
D'abord ce taux devrait, selon les coutumeé gouvernementales
‘habituelles; faire en sorte que lors de la premidre annde de
son application chaque Commission regoive au moins les mon-

tants accordés au cours de¢ l'année pré-




cédénte. Si une telle foriule s'était appliquée en 1977,

les données au sujetdu nombre de passagers réguliers des transpor-

teurs publics ne sont pas encore disponibles et ils nous enpi-
~chent d'estimer pour lc moment ce tarif. Les chiffres
de 1976 nous permettent d'établir gqu'un taux de 13¢ par
passager aurait accordé en 1976 une somme équivalente a
celle que les Commissions de transport ont regu cette.
anhée-la.‘ En effet, ‘les différentes Commissions ont ob-

tenu en 1976,par passager le taux équivalent 3 ceux-ci:

C.T.C.U.M. . SEERNY

C.T.C.U.Q. S g -

c.r.L. . 206 s
C.T.C.R.O. o L09g, ,
C.T.R.S.M. , | - 12¢ | -

Le tableau de 1l'annexe 8 représente les sommes que '
les Commissions de transport auraient regues si un subside.
de 13¢ par usager auraient &té accordé.

_ Au'sujet'du taux annuel de croissance, plusieurs pos- :
sibilités péuvent gtre choisies, soit 1'indice-de'l‘augman°"
tation des prix, soit l'indice de l'augmentation'des salai- -
res puisqu'une majeure partie des dépenses de ces entrepri-- _
ses est occasionnée par les salaires, soit toutes autres indices.
Finalement levchoix d'une formule basée sur le nombre
de passagers mettrait en place des incitations beaucoup plus-
fortes que les formules actuelles pour atteindre une meil-
leure efficacit€ mais aux dépens de problémes administratifs
supplémentaires. Ces difficultés ne sont pas insolubles mais

elles diminuent sensiblement son attrait.

idéme

4 formule: accorder les subventions sur une base des

revenus recucillis aupr3s des usagers régu-
liers. ' ’

Comme rem&de aux'prdblémes soulevés par'uné formule ba-
sée sur le ncmbre de passagers, il est fréquemment suggéré |
d'accorder des subsides de fagon proportionnelle aux revenus
recueillis auprds des usagers réguliers. Cette formule est
similaire d la formule ontariesiie dvccvccpendant comme carac-
téristique qu'elle s'appuie sur les revenus au lieu des colts dtex-

ploitation. FElle &vitc ainsi de subventionner d'autres services




..

que le tranoport réqgulier dcs passaygers, le but ultime de

l'existence de ces Commissions de transport.

Une telle formule s'mble contenir tous les avantages
gu'une formule basCe sur le nombre de passagers po;ﬁédent o
sans en-avoir les principaux problémes administratifs déja,
Uoulcvés.  D'abord nlle nettralt en place des incitations
qui permettraient d4d‘ attelndxe une meilleure folcaClue éco-
" nomigue. Spnc1f1qucmcnt, elle encourage l'établissement de

- tarifs aux usagers gui maximisent les revenus totaux du ser-:
vice régulier; Ainsi elle inciterait 3 différencier les .
tarlfs selon les heures du scrvxce et selon les distances
parcourues par les usagers. Blle'pourralt alors inciter a
accroitre leés tarifs aux heures de poxnbe ad cause de la A
faible proaggg;lon a changer de service i ces heures a la 7
suite du changement des prix de ‘1'utilisation du service B
d'autobus, et ceci principalement si des mesures sont prises
- conjointement pour ddcourager les usagers a utiliser la voi-
~ture. Elle inciterait aussi & envisager la possibilité de
faire payer les usagers selon la distance parcourue et a
distribuer les services uniguement sur des circuits qul
justlflent le be501n d un service par autobus.

Le seul désavantage important:d‘une telle formule con-
siste & la possibilité que les Commissions de transport soient
incitées a augmenter leurs tarifs de sorte que.certaines per-
“sonnes auraient accés plus difficilement au transport collec-
tif. Ce probl&me peut &tre résorbé en grande partie si le
gouvernement, par le biais des Affaires sociales, consiste-~
rait 3 fournir certaines sommes d'argent pour faciliter l'ac-
cés au transport public A certains groupes cibles de citoyens..
Comme exemple, si une Commission de transport fixe aux per-
sonnes &gées un tarif de .25¢ au lieu de .50¢ le prix d'un
passage régulier, le gouvernement pourfait financer la dif-
férence, soit ici 25¢, a la Commission de transport. Le '
probléme administratif de mesurer le nombre de personnes
dgées qui utilisent ce mode de transport'pourrait Gtre ré-
solu i 1l'aide de billets ou de cartes de couleur différente
dont le nombre vendu pourrait contrdler facilement. Dans
ce sens, le Ministére dc¢ l'Educationbou‘lc Ministére de »
transport pourrait aussi contribuer au transport des &co-
liers dans 1les entrepriscs'de'tqgnsport de faQOnAéQuivalen—

te & son aide aux autres transporteurs d'écoliers.

A tout consgiddrer une telle forimule semble la plus
appropriée dans le contexte actuel si:le gouvernement veut

implanter des incitations.




" seront utiles. Dépendamment si un ou deux programmes sont

’

inestatiess 3 améliorer la productivité des Commissions de

e

transport sans coflits importants et sans mettre en tutelle .

‘celles-ci. Si une telle formule était choisie, quel devrait

~&tre alors la relation entre le montant accordé en' subsides

et les montants recucillis auprds des usagers?

Pour nous gquider & trouver une ré&ponsc,les données

disponibles de l'année 1976 au sujet de cette relation nous

.

considérés; elle est respectivement dans chaque Commission

r

de transport la suivante:

Tableau 7 v Relation entre les subsides recus et les re-
venus provenant des usagers réguliers.

Commission de - Programme basé sur les Programme basé sur

transport : déficits d'exploitation les déficits d'ex-

‘ ploitation et celui
~a l'achat des auto-

bqs.
o o ST € 5
C.T.C.U.M. S .33¢ .39¢  (63¢)
C.T.C.U.Q. sy | Lslg
C.T.L. 53¢ ) . .60¢
C.T._C.R,O. o . .35¢ 35g
C.T.R.S.M. .39¢ . .64¢

/4

(1) Si nous incluons aussi le service de dette du métro.

A l'aide de ce tableau nous suggdrons le choix entre les

deux formules suivantes:

- s0it accorder un montant de .40¢ & chaque $1. pergu
auprés des usagers réguliers pour remplacer unique-
ment le programme basé sur les déficits d'exploita-
tion,

- soit accorder un montant de..80¢ & chaque $1. pergu
auprés des usagers réguliers pour remplacer les trois
programmes suivants: celul basd sur les déficits
d'exploitation, celui 3 l'achat des équipements rou-
lants et celui au service de dette du métro.




>

| Les taux de .40¢ et .60¢ pourraicnt &tre modifiés lors
gque les données de 1977 seront connues. Si le principe d'une
tclic formule est choisi,uunc estimation des programmes sup-
plémentaires d'aide a des groupes cibles devra étre effectuée -
conjointement avec le »Minist@re de transport ainsi gque les
impacts sur les services municipaux de transport dont les_

données pertinentes ne sont pas disponibles actuellement..

Les tableaux 8a et 8b de l'annexe - indiquent les =
montants gqui auréient &¢té accordés aux Commissions de trans-
port si les taux cde 40¢ et 60¢ par dollar perqu'aux usagers
réguliers avalent &td choisis en 1976 et en 1977 comme base

aux. programmps at alde.

- Autres formules possibles mais non analysés ici.

A titre de renseignements, voici une liste de formu=-
les possibles qui ne semble pas 3tre appropri&e au contexte
actuel des Commissions de transport: -

- subventions proportionnelles & la population urbaine

- subventions proportionnelles au nombre d'usager po- .
“tentielle ' B » R . : o
- subventions proportionnelles aux véhicules-milles
de sexvice ' '

- subventions bas@es sur une formule mixe considé&rant
le nombre d'usagers réguliers et le nombre de mlllcs
parcourus par les autobus

- accorder aux nunicipalités des sources de revenus
“supplémentaires ct cesser de bubventlonner.

Conclusion

Le transport collectif en milieu urbain devient de plus
en plus nécessaire afin de répondre aux besoins de transport
des urbains. Les gréves ont au moins comme avantage d'illus-
trer aux citoyens l'utilité& d‘'un tel mode de transport. De-
vant cette nécessité, le gouvernement a mis en place en 1975
des mesurer qui ont pour but d'attirer une clienté&le au depens
de 1' auto.Zﬁ~ 'analyse des mesure® prises par le gouvernement
et par les mun1c1palltcs démontre qu'ils ont encouragéﬁ le
transport collectif en le subvent}onhant sans mettre en place
des mesurer Eiﬂs?coercjtives’pour faire défrayer aux automo-.
bilistes le colit de l'utilisation de lcur auto. Une telle at-

titude a-eemme incidence gue les Comnl;glona de transport font




face au fil des anéées i des déficits de plus en pius impcr—
tants. tout en attlrant une Cll ent&le supplémentaire de moins
en moins lmportante. Ces hausces de déficits sont dovenucs
si élevées au'il é%témannheﬁ&nL«apDroprie~de~rcvxsoy les
formules g%tﬁﬁfﬁes de financement des programmes 4’ aide ayy
ces Commissicns de transooLt //Cette analyse des formules
actuelles s'est principalement concentrée sur les program-=
mes d'aide au déficit d'exploitation et & l'achat des é&qui-
pements roulants et clle les aborde selon les quatre cri=-

téres d'évaluation suivants: S I

- les formules actuelles ont- elles permls d attelndrc
les object1£s° :

- sont-elles efficaces?
- sont-elles équitables?

~ sont-elles administrées 3 bas cofits?

Elle a permis de conclure due particuliérement le pro-
gramme d'aide au déficit 4 exploitation n'est pas la formule
la plus approprlee pour encourager l'atteinte d'une mel‘lpure
efficacitd économique dans la production et la distribution
du service de transport et ceci malgré qu'il soit difficile
de le prouver avec l'appui de chiffres. Cette formule est
cependant peﬁ dispendieuse & administrer, c'est sans doute son
seul avantage, et en plus elle ne semble pas distribuer les,
montants d'argent de fagon équitable entre les Commissions
de transport, en autant qu'il est possible de définir le
terme &quité dans ce cas précis. Globalement les effets de
"telles formules sont jugés assez néfastes pour qu 'il soit
considéré de les remplacer par une formule beaucoup plus
dynamique mais qui pourrait exiger pour son implantation un

certaln courage politigue.

Afin de trouver une formule plus dynamique, je me
suis limité 3 analyser uniquement les quatre formules subs-
tituts suivantes:

- imposer un taux annucl de croissance des montants
alloués aux Commissions de transport

~ accorder les subvenr_lonc sur une base des coits
a’ explOLtatlo ’

- accorder les subventions sur une base du nombre de'
passagers réguliers.




.
.
-’

’ . : - . .
-~ accorder lecs subventions sur une base des revenus
recueillis aupreés de° usagers regullelo;

Une tent a+1vc de mesurer rel@tlveﬂent les.avantages
eL les désavantages de chacune d'entre elles par rapport
~aux formules actuelles cst résumée au tableau 10 de l'an-
nexe. Ce dernier nous pcrmét de conclure malgré que ce soit -
difficilement mes urable avec exuctltudv, que la formule ba-
sée sur les revenus pergus auprds des usagers soit la plus
appropride si'nous accordons une pondération asseéﬂimpor~v_ :
tante aux critéres d'ef flcac1te et 4d' equLte.‘ Il est donc
suggéré: : o : oo T

- soit d'accorder un montant de .40¢ a chague dollar
pergu auprés des usagers réguliers pour rempla- : -
cer uniquemént le programme basé sur les déficits - o
d'exploitation.

- soit d‘accorder un montant de .60¢ & chaque dollar
pergu auprés des usagers réguliers pour remplacer
les trois programmes d'aide suivants: celui au dé~
ficit d'exploitation, celui & l'achat des équipe
ments roulants et celul au service de dette du mé-
“tro.

- et d'accorder des montants supplémentaires pour dé-
frayer la différence entre le tarif payé effective-
ment par les usagers réguliers et celui pavé par : -
certains groupes tels que les personnes ageea et '

"les enfants.
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o _ AIDE(l) GOUVERNEMENTALE AUX ORGANISMES

DE TRANSPORT EN MILIEU URBAIN

.’1976 | ' \%uwmﬁwi

‘"En m11119n° de dollars"

o ——— . — o—— — it - —— e - ——

N
=R

TYPE D'AIDE ~  DEFICIT ACUAT . ACQUISI~  REALISA-  AUTRE  TOT:
ENRE D'EXPLOI~  D'AUTO-  TION DE TION
..... N ~ . . ’ " C L% a
o ORGANTSME TATION . BUS . RESEAUX. D'ETUDES }
COYMISSIONS
DE TRANSPORT
" | : ‘ (2)
2.T.C.UWM. 34,262.6 5,924.0 25,000
C.T.C.U.Q. 3,632.3 545.7  432.0 . 28.5 4,63
C.T.L. . 3,709.6 . 472.7 | EEEE W 1
C.T.C.R.O.  B74.3 o | 400.6%1,27
C.T.R.S.M. 1,175.4 755.5 | 11.2 | 1,9-
SOUS-TOTAL 43,654.2 7,698.3  432.0 39.7 . 25,400. 77,22
L)-)RVIC&S ’
MUNICIPAUX :
SAGUENAY 310.2 : , 68.7 3
CAP-DE-LA- . 64.1 , | .
TROIS-RIVIERES 102.2 o
RIVE-SUD DE ~ 128.3 | | 55.5 18
QUEBEC ' . B '
SOUS-TOTAL - 604.8 ' 2669 ‘ g
GRAND TOTAL 44,259.0 . 7,698.3  432.0 R8T 25,400, 78,0
2560

(1) Les données présentdes, sauf celles des programmes d'aide aux déficits
d'exploitation, sont des déboursés du ministére du Transport pour l'an-
nde 1976-77. Les données sur l'aide des d&éficits ont &té prises dans les.
rapports financiexs 1976 de ces organismes. -

(2) Aide au service de dette du métro.

(3) Aide & 1'établissement d'un réseau de -ceinture Hull-Ottawa.

SOURCE: Mlnlstere du Transport, service du Transport en commun,
rapport financier des commissions de transport. '

. dc_la R. : 12-77
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Annexe 1 - TABLEAU 2

- LA PROPORTION DES DEPENSES POUR

LE FACTEUR

MAIN D'OEUVRE DANS LES COMMISSIONS DE TRANSPORT

1976

DEPENSES TOTALES

f "g00"
C.T.C.U.M. 172,711.0
C.T.C.U.Q. - . 17,744.0
o hod

C.T.L. - 19,591.1

. | A
C.T.C.R.O. - 7,859.0"

S _ $ 4
C.T.R.S.M. B 5,449.0
LEVIS - . 811.4
TROIS-RIVIERES - 635.1
SAGUENAY ' 2,056.6
SOURCE: ,Rapport»financier . L.

DEPENSES E
SALAIRES ©

"AVANTAGES .
- MARGINAUX

HOOOH

ko

©121,339.0

123

12,267.0

7.1

7,673.1

d.6

4,472.1

3.7

3,062.8

444.6

©331.2

1,025.2

:'ib.z
.»69}1
39.2
56.9
' 56.2
féd;s
52.1

 49ﬁ8v'




Nombre de
passagers

(1.6

3 de

roissance

% de
crolssance

% de
crolssance

4 : TABLEAU 3

EVOLUTION DE LA CLIENTELE

DES COMMISSIONS DE TRANSPORT

(Service régulier):

L.

cC.T.C.R.0. C.T.R.S.

C.T.C.U.M. C.T.C.U.Q. C.T.

1971: - 264

1972: 270 21

1973: . 274 . 20 21

1974: " 263 21 o

1975: 264 (1) 26 17

1976: 304 277 18
1973-74: - 4% 5% ~48%
1974-75: .3 23.83 . 54.5%
1975-76: 15.1% 3.8% 7.6%

10

: 10

60%

253

(1) La C.T.C.U.M. a fait face 3 une gréve de sés employés

(2) Partie de la croissance due aux Jeux Olympiques.

' (3) La C.T.C.U.Q. a fait face aussi 3 une gréve en 1976.

SOURCE :

Commissions de Transport.

Ny

10

66.



Annexe 1 - TABLEAU 4
" AUGMENTATION ixIIa‘;’UEI.LE'EN- 3 DE LA CLIENTELE ET DU
DEFICIT ENTRE 1974 ET 1976 POUR CHAQUE
 COMMISSION DE TRANSPORT

COMMISSION DE ' AUGMENTATION DE - AUGMENTATION
TRANSPORT | LA CLIENTZLE . DU DEFICIT .

3 _ (en_%) S en %) - .

1974-75 1975-76 197475  1975-76
C.T.C.U.M. | . .5 15,2 21.8  36.6

C.T.C.U.Q. 23.8 3.8 —19.5  175.6
C.T.L. 56.3 5.7 . 12.3 . 83.2
C.T.C.R.O. 25.0 5.0 24,5 31.1
C.T.R.S.M. . 66.6 T 35,0

S. de la R. : 1-78
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nnnexe 1 2 | , ~ TABLEAU 5
TARIFS

DES COMMISSICNS DE TRANSPORT

— e et = e b > — s Vo - - — —

(4) ,:

c.T.C.U.M. C.T.C.U.Q. C.T.L. C.T.C.R.0. C.T.R.S.(*-

B ¢ B ¢ ¢ B c ¢
i . |
Adultes: o 38.4 - 50 35 - 40 . == - 40 33.3 - 40 == - 35
Personnes agées 1_12;5 - 15 15 - 20 —— - 40 gratuit(l)' -— - 20
Enfants 8.0 =10 15 - 20 == =20 == = 20  -= - 20
Etudiants © 8.0 - 100 15 - 20 == = 20  -= =20  -= - 20
'TYPé . ' Exact - . Exact » : Exact'

NOTE (1) Hors Pointe

(2) Elle a augmenté les tarifs de 1l'heure de pointe en décembre 1877

SOURCE: Commissions de transport

S. de la R. : 12-77
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EVOLUTION DES ETATS REVENUS-DEPENSES DES ORGANISMES EN TRANSPORT EN COMMUN ENTRE 1974 ET 1975 e

mnexe 1
(1978 SI DISPONIBLE) \
C.T.C.U.M. | C.T.C.U.Q. C.T.L. | C.T.C.R.O. . C.T.R.S.M. . TOTAL
$ $d'accr. $ 2d'accr. $ gd'accr. 3 . %d'acer. ' % 3d'acer.
REVENUS 1974 - 76,700.0  8,529.0 8,530.0 ~ 3,522.0 - gg0.0l¥
1975 83,326.0 8.6  10,626.0  24.6  11,876.5 39 4,850.0.  37.7  2,253.0
1976 110,416.0  32.5 9,672.0 - 9.0  13,393.0  12.8  5,915.0  22.0  3,312.0  47.0 = °
1977 107,660.0 - 2.5  12,135.0  25.4  14,387.9 7.4 6,284.0 6.2  3,741.0  13.0
1978 112,929.3 4.9 g | . o R 5,965.0 . 59.4
DEPENSES 1974 113,600.0¢% 14,313.0 11,810.0 5,012.0 -~ 1,388.0'1)
1975+ 130,361.0'?). 14,9 - 15,222.0 6.4  15,558.2  31.7  6,332.0  26.3  3,836.0
1976 172,711.0¢%) 32,5 17,744.0  16.6  19,594.1  25.9  7,859.0  26.3  5,449.0  42.0
1977 - 186;973.0¢%) 8.3  22,626.0  27.5  21,178.5 - 8.1 10,217.0  30.C  9,444.1  73.3
1978 . 210,782.2¢%) 12,7 - | - | . 17,655.0  86.9
DEFICITS 1974  36,800.0 ~ 5,707.0 | 3,280.0 1,190.0 . - 4gg.0X
- 1975 47,035.0.  27.8  4,596.0 (-19.5)  3,681.7  12.2  1,482.0  24.5  1,583.0
1976 62,295.0  32.4  8,072.0  75.6  6,744.7 83.2 - 1,943.0  -31.1 . 2,137.0 ~ 35.0
1977 79,313.0  27.3 - 10,491.0  30.0  6,709.6 (- 0.5)  3,932.0 102.3  5,703.1 166.3 |
1978 97,852.9 23.3 | e oo . : - 11,690.0  105.0 - y

SOURCES:: Rappcrt financier 1974, 1975 et 1976 des commissions de transport
Vo Budget 1977 et 1978 des commissions de transport '

Pour 6 nois seulement

(2) A l'execl i~ 1 q:rvice de Aarta du métro



/ JQWNWV B o - .'4 TABLEAU 7 o | e | - L ;

1976 - : . L , ' T

DONNEES DE BASE SUR LES ORGANISMES DE_TRANSPORT URBAIN

T e e

- N
e | - ' » , _ (1)
c.7T.C.U.M. C.T.C.U.Q. . C.T.L. | Cc.T.C.R.O.  C.T.R.S.M. SOUS-TOTAL  RIVE SUD SAGUENAY  TROIS- SHERBRCO:E
: ‘ DE QUEBEC . ~ RIVIERES
U]
vice rdqulier 103,555.0 8,218.0 7,019.3 2,483.0 13,040.0  124,316.3 378.8 541.7 410.6
vice particulier 3,635.0 1,172.0 6,115.8 2,186.0 212.0 13,320.8 174.4 319.7 '18.4
ro 3,225.0 282.0 257.9  1,245.0 59.0 5,068.9 67.0 583.6 1.6
"L 119,416.0 9,672.0 13,393.0 5,914.0 3,311.0 142,706.0 620.2 1,445.0 430.6
SVEU CFBAIN 93.8 185.0 52.4 ~42.0 91.8 §7.1 - 61.1 375 95.4
ISES 172,711.0 17,744.0 20,137.6 7,859.0 5,449.0 223,900.0 883.6 2,056.6 635.1
zvenus-dspenses 64.1 54.5 66.5 75.3 60.8 63.7 ~70.2 . 70.3 1 67.8
icit: gouvernsment 34,262.6 3,632.3 3,709.6 '874.3 1,175.4 43,654.2 128.3 310.2 102.2
mmicipalités - 28,032.4 © 4,439.7 3,035.1 1,068.7 961.6 - - 37,539.8 135.1 301.4 102.2
TOTAL 62,295.0 8,072.0 6,744.7 1,943.0 2,137.0 81,194.0 263.4 ' 611.6  204.4
vention du gouvernement/ 33.1 44.2 52.8 35.2 38.7 35.1 . 33.9 57.3 24.9
/2nus urbaing ‘ ' : : R . »
-es subventions: 5 : _ _ : :
“kat d'équiparent 5,924.4  545,7 472.7 7,555.0 7,698.3
itres  1- métro ~ 25,000.0 - - 25,000.0 | ﬂ
: 2- autres - ' 460.5 o 400.0 1.2 871.7 . . ' 55.5 68.7 - 75.0
: totale du gouvernement 65,187.0 4,638.5 4,182.3 . 1,234.3 . 1,942.1  77,224.2 1183.8 3718.9
sre da passager 304,394.0 27,000.0 18,315.0 - 10,000.0 - 10,000.0 369,709 - nld. n.d. n.d.
cvice régulier) . » , , B oo o S — . . B ‘
o de milles parcourus 72,756.0  8,460.0 8,602.0 3,852.0  3,788.0 97,458.0 - n.d. n.d. n.d.

vic 2 réguliery
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Annexe 1 ' TABLEAU 8

"
SFTS DN

A—- MONTANTS ALLOQUES AUX COMMISSIONS DE TRAWSPORT SELOMN L 'HYPOTHESE

D'UNE AIDE DE 13¢ PAR PASSAGER REGULIER POUR REMPLACER LE SEUL

PROGRANMME D'AIDE AU DEFICIT D'EXPLOITATION

COMMISSION ' MONTANTS EFFEC~ MONTANTS ACCORDES = - DIFFERENCE
DE TRANS- : TIVEMENT ACCCR- SELON L'HYPOTHESE ‘ '

PORT . DES (1) o 13¢ o S

o . "000" . ~ "000" . "000"

C.T.C.U.M. - 34,262.6 - 39,571.2 4 5,308.62
C.T.C.U.Q. . 3,632.3 | - 3,510.0° - 122.3
C.T.L. - 3,709.6 .- 2,380.9 - 1,328.7
C.T.C.R.O. 874.3 © -1,300.0 4+ 425.7
C.T.R.S.M. 1,175.4 1 1,300.0 © 0+ 124.5
TCTAL 43,654:2 e 48,062.1 4 4,407.%

(1) Seulement le programme d'aide
des déficits est considéré.

- B~ MONTANTS ALLOUES AUX COMMISSIONS DE TRANSPORT SELON L'HYPOTHESE -

D'UNE AIDE DE 14¢ PAR PASSAGER REGULIER POUR REMPLACER LES

PROGRAMMES D'AIDE AU DEFICIT ET A L'ACHAT D'EQUIPEMENT

COMMISSION - MONTANTS EFFEC- " MONTANTS ACCORDES DIFFERENC
DE TRANS- TIVEMENT ACCOR- ' SELON L'HYPOTHESE 4 o
PORT DES (1) 14¢ o

"000" ' nooou . » | uooon
C.T.C.U.M. 40,187.0  42,615.2 4 2,428.0
C.T.C.U.Q. 4,175.0 ~ 3,780.0 - 395.¢
C.T.L. 4,182.3 - 2,564.1 - 1,618.
C.T.C.R.O. 874.3 - 1,400.0 -+ 525,
C.T.R.S.M. ©1,164.2 R 1,400.0 +  235.0
TOTAL 50,582.8 ot 51,759.3 4 1,176.5
(1) Sculement le programme d'aide.

des déficits est considérd

-

S. de la R, : 12-77
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Annexe 1 ~ TABLEAU 9a

MONTANTS ACCORDES SI LA FORMULE DE FINANCEMENT D'AIDE AU DEFICIT

ETAIT BASEE SUR L'ARGENT PERCU AUPRES DES USAGERS

(1976 et 1977)

e e w0 .y .

HYPOTHESE: 40¢ par dollar percgu

COMMISSIONS OU MONTANTS EFFECTIVEMENT ACCORDES ~ MONTANTS ACCORDES SI 40¢ par $ . DIFFERENCE

CRGANISEES . 1976  "000" 1977 v N 1976 S E-L 5 A 1976 1977
C.T.C.U.M. 34,262.6  35,690.8'1) 41,422.4 -.41,024.8 +7,159.8 + 5,334.
C.T.C.U.Q 3,632.3 5,245.5 1) . 3,287.2 4,127.6 .=, 345.1 - 1,117.
C.T.L. | 3,709.6 3,354.81) | 2,807.7 3,484.8 = 901.9 +  130.
C.T.C.R.O. . 874.3 1,966.0 %) | 993.2 . 1,198.8 & 118.9 -  76s.
C.T.R.S.M 1,175.4 2,851,580 1,216.0 1,320.0 +  40.6 — 1,531.
TOTAL 43,654.2 . 49,108,501 49,726.5 © 51,156.0 % 6,072.3 .4 2,047.
RIVE-SUD-DE-QUEBEC ' 128.3 150,01 . - © 151.5 | n.d. ¥ 23.2., n.q.
TROIS-RIVIERES (2) | 102.2 128.5¢Y) . 164.2  n.d. + 62.0 n.d
'cAP-DE-LA-MADELEINE () 64.2 61.51) . 116.2 n.d.  + 52,0 n.d.
SAGULNAY 310.2- ‘400.0(1)‘ - o - 216.7 ~n.d. - 93.5 n.d.
SHERBROOKXE 0 | 135.0(% - n.d. - n.d.
. TOTAL S . 604.9 g75.3H) - 648.6  n.d. | .+ 43.7  n.d.

Ce sont des estimés

En 1978, ces deux entreprises seront rfunies pour devenir. o ' L
la Commission intermunicipale de Trois-Riviéres. ‘ ‘




Annexe 1 ~ | . ~ TABLEAU 9b o - . e
MONTANTS ACCORDES SI LA FORMULE DE FINANCEMENT DES PROGRAMMES - B
D'AIDE A L'EXPLOITATION ETAIT BASEE SUR UN % DE L'ARGENT PERCU AUPRES DES USAGERS

HYPOTHESE: 60¢ par dollar percgu | tre
COMMISSIONS OU | IONTANTS EFFECTIVEMENT ACCORDES MONTANTS ACCORDES SI 60¢ par $ o DIFFERENCE
ORGANISMES 1976 "000" 1977 - 1976 . 1977 B 1276 1977
c.T.C.UM. . © 65,187.0Y  n.a. 62,133.6  61,537.2 - 3,053.4 . -
C.T.C.U.Q. - . .- 4,175.0 n.d. 4,930.8 --6,191.4 ' + - 755.8 -
C.T.L. o 4,182.3 n.d. 4,211.6  5,226.7 - - + . 29.3 -
C.T.C.R.O0. ' : 874.3 n.d. 524.,6 1,798.2 -~ 349.7 -
C.T.R.S.M. | 1,164.2 n.d. 1,824.0 - 198.0 . .+ 659.8 . -
TOTAL = 75,582.8 o 73,624.6 76,733.5 o + 1,958.2 -
RIVE-SUD-DE~QUEBEC - 128.3 n.d. | . 227.3 n.d. +  99.0 -
SAGUENAY a 310.2 n.d. 3250 . ‘n.d.  *t . 148 -
TROIS-RIVIERES [ S —-— 241.3  np.a. o 246.4 - n.d. % 5.1 -

‘»CAP—DBéLA-MADELEINEi. o - | » . S - '

' SHERBROCKE S S n.d. , - . : - | vn;d- ' : -

TOTAL | o 679.8 | P -1 T A +118.9

(1) Service de dette du métro est inclus I - | L L e B '

v p]



(1

Annexe 1

FORMULES

Imposer un taux annuel
&s croissance

sccorder les subventions
sur une base des cofits
d'exploitation v

AN

Accorder les subventions
sur une base du nombre
de passagers réguliers

Accorder les subventions
suy une base des revenus
recueillis auprés des

-
szgers

rormules actuelles

Masures relatives

- 44 -

TABLEAU 10.

MESURES(I) RELATIVES DES AVANTAGES ET DES DESAVANTAGES DE

QUATRE FORMULES SUBSTITUTS D'AIDE AU TRANSPCRT COLLECTIF

CRITERES D'EVALUATION

(1) POSSIBILITE

(2) POSSIBILITE
D'ATTEINDRE
L'EFFICACITE

D'ATTEINDRE
LES OBJECTIFS

FIXES ECONOMIQUE
C D
B B
B A
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ANNEXE IT

FORMULE UTILISEE POUR MESURER LE
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