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L'intégration du taxi au transport en commun, deux priorités

Le gouvernement du Québec nous a tous convids 3 une réflexion sur

de «nouvelles avenues pour le taxiy.

Pour le Rassemblement des citoyens et citoyennes de Montré&al, que
j'ai 1'honneur de représenter ici aujourd 'hui, cette réflexion nous
semble des plus opportunes, surtout si elle se situe dans le contexte
pPlus large de l'intégration de ce mode de transport au réseau du trans-

port en commun, plus particuliérement dans la région de Montréal.

Le Rassemblement des citoyens et citoyennes de Montrdal considére
en effet que le taxi, peut constituer un &lément dynamique d'une politi-
que du transport en commun soucieuse de prendre en considération les

besoins réels des Montréalaises et Montr&alais en matiére de transport.

J'ai déja eu l'occasion durant la dernidre campagne &lectorale 3
Montré&al d'énoncer au nom du RCM une série de propositions en vue de

l'utilisation du taxi comme moyen de transport adapté 3 certaines

catégories de personnes handicapées.

Les services actuellement dispensés par la CTCUM 3 ces dernidres
sont, disons-le sans détour, totalement inadéquats et source d'iniquité
réelle. Il y a 13, 3 1'exemple de la ville de Québec, une avenue 3
explorer par les pouvoirs publics en collaboration avec 1'industrie du

taxi.



Le Rassemblement des citoyennes et citoyens de Montré&al estime

d'autre part que le taxi dit «collectif», tel qu'utilisé& dans d'autres

villes nord-américaines et d'autres pays, pourrait devenir un complé-
ment des plus utiles aux services actuels des autobus et métro du

réseau de la CTCUM.



1- Le taxi collectif

L'industrie du taxi dans la région de Montréal rencontre des diffi-
cultés de plusieurs ordres. Certaines de ces difficultés sont d'ordre
Economique. Les cofits sans cesse croissants 3 1'achat des véhicules et
les cofits de 1'essence obligeront de Plus en plus cette industrie 3
repenser ses modes traditionnels d'opération. Le co-voiturage est appa-
ru déj3 comme 1'un des &léments, bien imparfait il est vrai, d'une solu-
tion aux cofits exhorbitants du transport privé des résidents de banlieue
vers leur lieu de travail. L'utilisation collective du taxi pourrait

constituer, 3 son tour 1'une des solutions aux problémes de cette

industrie.

Parallélement, les cofits d'utilisation des v&hicules lourds, tels
les autobus, pour le transport en commun sont devenus prohibitifs en

certaines occasions.

A- L'ouverture de nouvelles avenues

L'intégration du taxi aux services de transport en commun nous semble
susceptible d'apporter une vigueur nouvelle 3 cette industrie et aussi
d'améliorer sensiblement la qualité et 1'accessibilité du transport

en commun, dans les situations suivantes:



a) Le taxi collectif pourrait &tre utilisé 3 titre de complé&ment

aux services d'autobus sur certains axes lindaires fixes (ex.: 1'axe de

la rue Papineau, l'axe de la rue Sherbrooke). Il ne s'agit pas dans ce
cas de remplacer les services d'autobus déjd existants sur ces axes, mais
plutdt de réduire les besoins d'utilisation de ces véhicules cofiteux 3

opérer 3 1l'extérieur des heures de pointe. Cette exp&rience aurait &té

tente avec succés dans certaines villes de 1'Allemagne de 1'Ouest.

b) Le taxi collectif pourrait desservir de nouveaux circuits sur

certaines rues dans des parties entiéres de quartiers qui sont pratique-
ment sans service actuellement. Les politiques de la CTCUM privilégient
le métro au détriment parfois de zones résidentielles complétes.
L'exemple de Westmount est 3 cet &gard assez significatif. Il n'y exisfe

pratiquement plus de service sur les axes nord-sud.

-

c) Le taxi collectif peut &tre également un substitut 3 1'autobus
dans des zones 3 faible densité de population (ex.: le West-Island). Le
taxi pourrait alors servir 3 transporter ces résidents vers les tétes de
pont du métro, avec correspondance. On pourrait &ventuellement &viter
ainsi de mettre sur pied des circuits d'autobus trop dispendieux par
rapport & 1'achalandage. On favoriserait du méme coup l'utilisation du
transport en commun plutSt que 1'automobile privée, décongestionnant
d'autant le centre-ville de Montr&al. Des expériences positives ont
€té réalisées 3 Norfolk et 3 la Nouvelle-Orléans aux U.S.A. et plus prés

de nous 3 Peterborough, en Ontario.



d) Le taxi collectif pourrait &tre utilisé avec avantage la nuit
alors que le volume de passagers ne justifie pas un service d'autobus

régulier et soutenu, entre 01h00 et 6h00 du matin.

Voild autant d'avenues nouvelles 3 explorer. Aux Etats-Unis, des
villes comme San Francisco, Pittsburgh, Chattanooga, Puerto Rico,
Atlantic City et San Diego ont déj3 mis en oeuvre certaines de ces

mesures.

B-___Une réglementation 3 corriger

Certaines mesures devront &tre prises pour favoriser 1'intégration

du taxi au transport en commun.

Une plus grande flexibilité sera nécessaire dans les divers types de
tarification. A San Diego, par exemple, le chauffeur de taxi peut
opérer dans une méme journde sur trois bases différentes: 1) il peut
utiliser le syst@me actuel de compteur pour le transport individuel
exclusif; 2) il peut choisir de desservir des clients réguliers sur la
base d'un forfait per capita; ou encore 3) il peut opter pour un
circuit linéaire fixe -de type taxi collectif, tarif &tabli sur la

base des zones traversées.

A Washington DC on a, suite 3 la crise du pétrole, introduit le

taxi collectif sur la base d'une tarification pas zones traversées.



La CTCUM devra éventuellement intégrer des voitures-taxis 3 sa
flotte de véhicules et employer certains chauffeurs dans le cas des

circuits sur les axes fixes.

Un systéme de tarification &quitable devra étre proposé pour les

usagers avec correspondance au réseau régulier de transport en commun.
L'état de la technologie permet maintenant de fabriquer des compteurs

pouvant enregistrer simultanément les cofits de cinq courses différentes.

L'intégration du taxi au transport en commun ne sera pas sans

créer certaines difficulté&s en relation avec la convention collective

de travail des chauffeurs 3 la CTCUM, particulidrement dans le cas du

transport adapté aux personnes handicapées.

Nous croyons au RCM, qu'il devrait &tre possible d'en arriver
@ une entente avec le syndicat, si la volonté politique de rechercher
un tel arrangement existe vraiment. L'amélioration du service peut se

réaliser sans entrainer de mise 3 pied.



2- Le taxi et les personnes handicapées

L'utilisation du taxi pour le transport adapté aux personnes handi-
capées constitue pour le Rassemblement des citoyens et citoyennes de
Montréal une solution intéressante pour corriger la situation dé&plorable

dans laquelle celles-ci doivent actuellement se débattre.

A-_ Rappel des faits

Voici, & titre de rappel, les principaux jalons qui ont marqué 1'en-

gagement de la CTCUM dans le transport des personnes handicapées:

a) 23 juin 1978:

Adoption de la Loi assurant 1'exercice des droits des personnes han-
dicapées. L'article 102 de la loi confére 3 la Commission de transport
de la Communauté& urbaine de Montré&al le pouvoir de fournir 3 1'intérieur
de son territoire, un systéme de transport spécial pour les personnes

handicapées incapables d'utiliser son réseau général de transport en

commun de passagers.

b) 2 avril 1979:

Entrée en vigueur de l'article 67 de la Loi assurant 1'exercice des
droits des personnes handicapées, article qui oblige les organismes publics
de transport 3 préparer un plan de développement pour le transport adapté
aux personnes handicapées et 3 le faire approuver dans 1'année par le

ministre des Transports.



c) Avril 1980:

La CTCUM prend en charge le transport adapté, succédant ainsi 3
Minibus Forest, organisme & but non lucratif géré par des handicapés
et assurant un service de transport peu cofiteux aux personnes handicapées.
Les 16 véhicules et le personnel de Minibus Forest (&8 1'exception de 1a

majorité des chauffeurs) sont alors intégrés 3 la CTCUM.

B-__Description du service actuel & la CTCUM

La CTCUM possé&de actuellement une flotte totale d'un peu plus de 40

véhicules.

L'achalandage selon les chiffres obtenus serait de 700 personnes par

jour en semaine et de 300 personnes par jour en week-end.

La clienti&le est composée d'handicapés physiques dont: 55%,
sont en fauteuil roulant, 107 utilisant un fauteuil Electrique; et 453
sont des personnes ambulatoires (qui éprouvent des difficultés de

déplacement).

Les priorités de déplacements en semaine sont les suivantes: pour
le travail, 557; pour les &tudes; 35Z; pour des raisons de santé, 77;

pour les loisirs et autres, 3%.

Le colit de ce service est estimé 3 environ 25$ par déplacement,
décomposé comme suit: 757, subventionné par le minist&re des Transports;
207, défrayé par la CTCUM; 5%, par l'usager (tarif &quivalent au tarif

régulier).
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Les conditions d'admissibilité sont les suivantes: &tre résident de
la Communauté urbaine de Montréal; é&tre affligé d'un handicap permanent;
€tre dans 1'incapacité d'utiliser le métro ou 1'autobus; si la personne
handicapée est une personne ambulatoire, elle doit détenir un certificat
médical décrivant le handicap et attestant qu'elle ne peut utiliser les

services réguliers (métro-autobus).

C- Problémes rencontrés

1- Le cofit de fonctionnement est relativement €levé, soit, d'environ

25%$ par déplacement et par personne.

2- 11 n'existe pas de mobilité interrive: - un résident de Laval ou
de Longueuil ne peut utiliser les services du transport adapté de la
CTCUM lorsqu'il est sur 1'ile et vice-versa; - un résident de la CUM ne

peut se faire conduire 3 Laval ou 3 Longueuil.

3- I1 n'y a présentement aucune représentation des usagers sur le
comité d'exploitation, comité formé pour 1l'examen des problémes rencontrés

et des solutions 3 apporter.

4= Seulement une personne sur deux peut actuellement bénéficier des

services de transport adapté offerts par la CTCUM. De Plus, les handicapés

mentaux, les ob&ses ayant des difficultéds de déplacement, les handicapés

visuels sont exclus du service. Ils figurent sur une liste d'attente et

il est impossible pour 1'instant de prévoir le moment de leur inclusion

au service.
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5- La CTCUM est tré&s lente 3 effectuer des modifications 3 ses
véhicules ou 3 faire 1'achat de nouveaux véhicules correspondant aux

besoins réels en terme d'équipements.

6- L'administration du service est inutilement lourde: - obligation
pour la personne handicap@e de réserver les services d'unm véhicule 24

heures 3 1'avance en semaine; - Burcharge des circuits t&léphoniques,

d'oll difficultés et délais d'obtention de communications avec le service,
(Le probl&me est décuplé pour les handicapés au niveau des membres su-
périeurs bras et mains, lorsqu'ils doivent signaler 15 ou 20 fois avant

d'obtenir 1la communication).

D-__Eléments_de solution

1- La participation des usagers handicapés aux décisions relatives
au transport adapté nous semble un objectif prioritaire & atteindre;
aussi, nous croyons qu'au moins un Teprésentant des usagers du transport
adapté devrait siéger sur le comité d'exploitation de la CTCUM. Si
cette formule ne peut &tre retenue, nous favorisons la création, 3 1la
CTCUM, d'un comité consultatif d'orientation formé principalement d'usagers

du transport adapté.

Ainsi les d&cisions prises raltivement au transport adapté correspon-
dront véritablement aux besoins réels exprimés par les personnes handicapées,

meilleurs juges en la matidre.
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2- L'intégration des services de transport adapté entre les diffé-

rents territoires de la région métropolitaine doit &tre poursuivie.

A 1'instar de la CTRSM et de la CTL, qui conduisent déjd les han-
dicapés de leurs territoires sur le territoire de la CUM, et ce pour le
double du tarif habituellement exigé, la CTCUM devrait considérer la
possibilité de conduire les handicapés de la CUM sur les rives sud et

nord, aux mémes conditions tarifaires.

Une plus grande concertation entre les commissions régionales de
transport devrait permettre aux handicapés de bénéficier des services

en transport adapté des trois commissions de transport.

3- L'utilisation de voitures-taxis subventionnés pour le transport
de certaines catégories de personnes handicapées permettraient d'améliorer
substantiellement la situation: - Selon cette formule, le propridtaire
d'une flotte de taxis agit comme contractant et est subventionné& par
le ministére des Transports et par l'organisme de transport régional.
Le tarif payé par 1l'usager est &quivalent au tarif payé par 1'usager

du transport en commun

Les principaux avantages sont les suivants:

a) Baisse du cofit de revient - Les frais d'administration, d'achat
et d'entretien des véhicules sont 3 la charge du propriétaire de taxis.
Les véhicules utilisés pour le transport des personnes handicapées sont

les mémes que ceux utilis&s pour le service habituel, par opposition
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aux véhicules de la CTCUM, munis d'équipements hautement sophistiqués et
acquis 3 prix fort. Le coiit de revient de 1'opération selon 1'expédrience

de la ville de Québec est presque 2 fois moins &levé que le coiit du

transport adapté de la CTCUM.

b) Plus grande accessibilité du service — Selon la formule actuelle,

seuls certains handicapés physiques peuvent bénéficier du service de 1la
. CTCUM. Le transport adapté& par taxi bénéficiera 3@ la client&le exclue
du transport adapté par minibus (handicapés mentaux, visuels et handicapés

temporaires).

De plus, une large client&le du transport adapté actuel (les handi-
capés ambulatoires ou capables d'effectuer un transfert de la chaise
roulante 3 un siége d'auto) pourront utiliser avec avantage le transport

par taxi.

Cette solution permettra d'alléger les services administratifs de la
CICUM, qui pourra alors répondre d un plus grand nombre de demandes
provenant d'handicapés ayant EXPRESSEMENT BESOIN D'UN VEHICULE SPECIALEMENT
ADAPTE POUR SE DEPLACER (handicapés se déplacant sur civiéres ou 3 1'aide

de fauteuils é&lectriques).

c) Plus grande souplesse — La rapidité et la fiabilité des services

offerts par les entreprises de taxi, la possibilité d'effectuer des

déplacements interrives sont autant d'avantages qui profiteront i la

personne handicapée pouvant utiliser ce service «non bureaucratiséy.
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De plus, et c'est un fait non négligeable, les entreprises de taxi offrent
leurs services 24 heures sur 24, augmentant ainsi la disponibilité par

rapport au service minibus.

Par ailleurs, 1'all&gement des services de la CTCUM permettra 3
cette derniére d'offrir un service amélioré et d'une rapidité accrue

aux handicapés obligés d'utiliser le minibus.

La place des usagers dans le choix des priorités

Toutes ces nouvelles avenues ne pourront voir le jour si 1'on

n'assiste pas 3 un changement substantiel d'attitude de la part de

1'administration actuelle de la CTCUM 3 1'égard du public en gé&néral

et de certaines catégories d'usagers.

Le Rassemblement des citoyens et citoyennes de Montréal croit

que les usagers doivent trouver leur place au sein de la CTCUM si

1'on veut s'assurer que cette dernisre réponde véritablement aux attentes

du milieu.

Les usagers devraient pouvoir avoir accds d 1'information, 3 1la
]

documentation disponible quant aux études faites par la CTCUM sur les

horaires, les trajets, etc.

Les usagers devraient &tre consultés sur les changements apportés

aux divers circuits d'autobus.
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La politique de la CTCUM quant 3 la sécurité dans le métro, la
réglementation visant 1'accds aux cyclistes et aux musiciens, pour ne

citer que ces exemples, devrait faire 1'objet des débats publics de la

commission permanente du transport 3 la CUM.

En résumé le RCM congoit 1'utilisation des voitures-taxis comme
un ajout nécessaire afin d'augmenter la qualité du service de transport
en commun 3 Montré&al. Une &tude réalisde par le Département américain du
transport 3 1'occasion de la tenue en mai 1980 3 Kansas City d'une confé-
rence nationale sur les voies de renouveau de 1'industrie du taxi con-
cluait: «A close examination of the situation in many cities may reveal
that using taxicabs for some transit services is more cost~effective
and less difficult than policymakers currently believey. Dans certaines
conditions, 1'utilisation du taxi devrait permettre de diminuer les
frais d'exploitation. Dans le cas du transport des personnes handicapées
elle corrigera une situation jugée inécceptable par tous les organismes
concernés. Ces nouvelles avenues interrogent finalement 1a volonté
réelle de 1'administration actuelle de tenir compte de 1'expression

des besoins formulés par les usagers.



