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SOMMAIRE

« C'est lorsque vous décidez de les faire vous-mémes que les
programmes de GDT sont les plus efficaces. On en parle beaucoup
mais, dans la réalité, on agit peu »

... un répondant d'une ville ontarienne de taille moyenne

On peut dire qu'il existe dans les trois plus grandes villes canadiennes, c'est-a-dire
Toronto, Montréal et Vancouver, un effort concerté pour la gestion de la demande en
matiere de transports (GDT) et qu'on prévoit de lui donner plus d'importance. Ailleurs, a
quelques trés rares exceptions pres, la parole I'emporte sur l'action.

Ce qui s'est produit dans nos plus grandes agglomérations urbaines semble étre
dd avant tout au fait que I'on est a court de possibilités pour faire face a I'augmentation de
la circulation en accueillant un nombre plus grand de voitures a un seul occupant. On n'a
pratiquement pas le choix; il faut faire autre chose. Cette « autre chose » se résume a
I'ensemble des initiatives de GDT.

Ailleurs - c'est-a-dire dans bon nombre de banlieues de nos grandes villes - les
mesures de GDT semblent peu urgentes. On ne considéere pas encore les embouteillages
et les problémes de colts comme suffisamment graves et, & I'exception semble-t-il de la
c6te ouest ou le public est de plus en plus favorable a un environnement « vivable », on ne

_considére pas que la qualité I'air constitue une question pressante.

Aucun des participants a I'étude n'a laissé entendre que les administrations locales
connaissaient les objectifs des plans de GDT fixés par le Conseil canadien des ministres
de I'Environnement (CCME). De ce fait, ces plans n'existent pas, du moins sous forme de
documents indépendants uniquement consacrés a la GDT.

De nombreuses villes et administrations régionales ont des plans officiels ou I'on
demande un plus grand nombre de mesures de GDT qui supposent en général des
rapports plus étroits entre I'aménagement du territoire et les transports. Mais on a des
raisons de douter de la volonté de la population et des responsables politiques de mener
ces plans a bonne fin. Les fonctionnaires de 58 administrations locales interrogés ont
plutét exprimé leur inquiétude quant au manque de soutien que fait des remarques sur la
nécessité d'agir.

Les informations et les idées recueillies au cours de I'étude suggérent plusieurs
possibilités pour faire mieux comprendre la nécessité de la GDT et encourager les actions
nécessaires.



Pour commencer, le rapport trés net entre la taille de la localité et la volonté de
reconnaitre l'importance de la GDT fait que I'on peut se demander s'il ne sera pas plus
indiqué de concentrer, a court terme, nos efforts de sensibilisation a la GDT uniquement
sur les grandes agglomérations urbaines... peut-étre celles qui ont plus de
400 000 habitants. .

~ Pour faire reconnaitre ce besoin, on pourrait peut-étre prendre comme modele le
travail effectué ces derniéres années par les défenseurs de la bicyclette. Il est clair que (ce
que certains répondants appellent) le « lobby des cyclistes » a été influent puisqu'il a réussi
a convaincre les conseils municipaux des nombreux effets positifs, sur la situation urbaine,
d'une utilisation plus généralisée de la bicyclette.

En ciblant avec soin le financement (peut-étre comme I'ont suggéré certains
répondants, en récompensant les localités les plus engagées dans ce sens a l'aide de
stimulants), on peut faire progresser la GDT. Il est aussi nécessaire de changer la
législation favorable a de telles mesures, notamment en autorisant les responsables &
davantage insister sur le respect de cette législation. Il est important de concevoir les
programmes de GDT de fagon a ce qu'il y ait le moins de chevauchement et de confusion
possible entre les différentes sphéres concernées. Etant donné que les efforts pour
encourager vraiment une GDT intégrée constituent une responsabilité relativement
« nouvelle », il pourra étre nécessaire de trouver de « nouvelles » fagons de l'assumer. De
plus, il importe de faire participer plus activement les employeurs de ces banlieusards.

- On admet que le gouvernement fédéral a un réle a jouer pour contribuer au succes
de la GDT. Mais, il est tout a fait indispensable de faire en sorte que ce rdle.de GDT
valorise davantage, au lieu de le réduire, ce qui est considéré comme un domaine de
responsabilité essentiellement locale.

Les observations des fonctionnaires municipaux qui ont participé & I'étude laissent
entendre que le gouvernement fédéral peut étre utile :

0 en faisant davantage connaitre en haut lieu les raisons importantes qui font que l'on
devrait accorder davantage d'attention aux programmes de GDT,

0 en accordant une aide financiére spécialement destinée a la GDT pour concrétiser
son insistance sur la nécessité d'agir (plusieurs fonctionnaires voient une certaine
ironie dans le financement fédéral des « infrastructures », qui revient a une aide a
la construction de routes locales), '

0 en faisant le nécessaire pour éliminer le régime fiscal actuel des sociétés qui a pour
effet de subventionner les stationnements au détriment de toute tentative d'aide au
financement des transports en commun,



o en élaborant et en offrant des programmes de communication spécialement congus
pour faire comprendre au public les répercussions et les colts réels de sa
dépendance a I'égard de l'automobile, et en encourageant le public a reconnaitre
les avantages qu'entrainera un recours plus grand aux autres modes de transport,

o en facilitant les échanges d'information dans I'ensemble du pays sur les succés
rempontés par la GDT, et

o} « en donnant le ton de fagon concréte » en demandant a I'administration fédérale
d'appliquer de fagcon dynamique des politiques de GDT & ses propres employés
dans I'ensemble du pays; ce qu'a fait le gouvernement de Colombie-Britannique
pourrait servir de modéle.

Il est tout a fait évident que la tache consistant a faire véritablement une bréche
dans I'amour de la population pour I'automobile sera difficile a faire accepter. Comme les
réponses obtenues dans le cadre de la présente étude le montrent clairement, manifester
ses bonnes intentions sera de peu d'utilité. Bon nombre de responsables locaux des
transports et de la planification se disent favorable a un réle plus dynamique du
gouvernement fédéral a I'égard de la GDT dans la mesure ou il respecte la nature
essentiellement « locale » de ce défi.

Nous n'avons pas l'intention dans notre rapport de passer en revue tous les aspects
de la GDT; nous nous contenterons de donner les résultats précis de l'enquéte sur les
plans de GDT réalisés dans les zones urbaines canadiennes. Pour plus d'informations sur
les initiatives de GDT en rapport avec la présente étude, nous renvoyons le lecteur a
d'autres publications telles que, « Transportation Demand Management - a policy
challenge » de K. Morgan MacRae du Canadian Energy Research Institute de Calgary.



Chapitre 1

INTRODUCTION
1.1 Gestion de la demande en matiere de transports

La gestion de la demande en matiére de transports (GDT) est généralement définie
comme un programme comportant un ensemble de mesures en vue de réduire les
distances que parcourent les véhicules et les embouteillages. Ce programme a pour
objectif d'encourager ceux qui font des trajets entre les banlieues et les villes a opter pour
des moyens de transport plus écoénergétiques et moins polluants.

1.2 Contexte de I'étude

En 1990, le Conseil canadien des ministres de I'Environnement (CCME) s'est
entendu pour demander aux administrations des agglomeérations urbaines importantes de
la basse vallée du Fraser et de I'axe Québec-Windsor de mettre au point des plans de
gestion des transports visant a réduire Ies émissions d'oxydes d'azote et de composés
organiques volatils.

Cette initiative est précisée dans le « Plan de gestion des 6xydes d'azote (NO,) et
des composeés organiques volatils (COV) - Phase | » de novembre 1990. On prévoit dans
l'initiative N401/V401 :

Des plans de gestion des transports urbains visant a pour réduire les émissions de
NO,/COV, d'ici 1992 dans tous les centres urbains de la vallée inférieure du Fraser
et du corridor Windsor-Québec comptant plus de 200 000 habitants et d'ici 1994
dans tous ceux de plus de 100 000 habitants.

Tous ces-plans devaient étre en place au 30 juin 1994,

1.3 Objectif de I'étude

Environnement Canada aimerait maintenant savoir quelle est la situation des plans
de gestion de la demande en matiére de transports dans ces régions.

C'est pourquoi le ministére a demandé & Transport Concepts, en collaboration avec
Sperling Associates Inc., de faire une enquéte et un rapport sur les actions de GDT prises
et prévues par les administrations régionales et municipales des agglomérations de
grande et moyenne taille visées par le CCME.



Les 12 agglomérations urbaines de taille équivalente situées ailleurs au Canada ont
également fait I'objet d'une enquéte pour servir de cas témoins.

1.4 Organisation du rapport
Les résultats contenus dans le présent rapport portent sur les éléments suivants :

(i), =~ Les mesures de GDT prises jusqu'ici,

(i)  les mesures de GDT prévues pour I'année en cours,

(iii)  les principales initiatives de GDT prévues a long terme,

(iv) la nature et I'importance de I'engagement envers la GDT, et

(v) . les mesures nécessaires pour optimiser les chances de succes.



Chapitre 2

METHODOLOGIE

2.1 Généralités

Les résultats présentés s'appuient sur une enquéte auprés des délégués
responsables (des fonctions de  planification des transports en général) de
58 administrations régionales et municipales s'occupant de zones urbaines canadiennes
dont la population dépasse 100 000 habitants. Pour plus de précisions, des entretiens
supplémentaires avec des fonctionnaires provinciaux et des responsables des transports
en commun ont été réalisés.

Un exemplaire du questionnaire figure a I'annexe A et la liste des répondants a
l'annexe B.

Dans le présent projet, les experts-conseils avaient pour responsabilité
(i) d'identifier toutes les sphéres locales de compétence et les personnes a consulter dans
chaque cas, (ii) de concevoir et de vérifier le questionnaire, (iii) de prévoir et d'effectuer
les entretiens proprement dits et (iv) de rendre compte des résultats. Les entretiens ont
eu lieu en frangais ou en anglais, selon le cas.

2.2 Conception des entretiens

Le questionnaire s'inspire en partie de la'définition des catégories de mesures de
GDT qui figurent dans le rapport de 1994 du Canadian Energy Reserach Institute. La
démarche suivie pour les entretiens a été la suivante : (i) prise de contact avec les
répondants pour prévoir I'entretien téléphonique, (i) envoi du questionnaire pour permettre
au répondants de se préparer a l'avance et (iii) réalisation des entretiens téléphoniques
proprement dits en se référant au questlonnalre Les entretiens ont duré en général de 25
a 40 minutes.

2.3 Adhésion et expérimentation provinciales

Avant que ne soit réalisé le principal projet, la conception du questionnaire et la
méthodologie proposées ont été examinées avec le client et des fonctionnaires des
provinces suivantes : Colombie-Britannique, Ontario et Québec. La méthodologie a ensuite
été expérimentée dans les quatre secteurs choisis de la région d'Ottawa.



2.4 Réponses

Les personnes sollicitées dans le cadre de la présente étude ont fait preuve d'un
excellent esprit de collaboration. Le choix des contacts par courrier et par téléphone a été
judicieux dans la mesure ou il a permis d'orienter les répondants sur le sujet & étudier tout
en imposant une certaine discipline (moment choisi pour l'entretien téléphonique) et en
- garantissant une intervention opportune.

Comme on peut s'y attendre, les réponses données par les quelque 60 personnes
interrogées s'appuyaient sur des expériences trés variées. Il faut cependant les classer en
fonction des optiques différentes (ingénieurs par rapport aux planificateurs), de la plus ou
moins grande facilité d'expression, de l'intérét plus ou moins marqué et du niveau de
préparation, etc. La fréquence et/ou l'intensité trés variables des différentes mesures et
intentions mentionnées nous permettent cependant de discerner un certain nombre de
tendances assez claires.

La taille relativement réduite de I'échantillon (58 administrations locales qu'on a pu
contacter avec succes) fait qu'une certaine prudence est nécessaire lorsqu'on tente de
quantifier les résultats (« X " a dit ceci, « Y » a dit cela), surtout lorsqu'on veut analyser des
sous-groupes. On avait demander de faire une évaluation et un compte rendu distincts des
résultats pour les agglomérations (i) du sud de la Colombie-Britannique, (ii) du sud de
I'Ontario, (iii) du sud du Québec et (iv) du reste du Canada. Aprés avoir examiné les
réponses, il semble que si I'on peut trouver des réponses différentes pour le sud de la
Colombie-Britannique, pour les autres régions, les différences ne sont pas suffisamment
marquées pour permettre de fagon générale des comparaisons suffisamment slres. Nous
avons noté par ailleurs des variations significatives entre les agglomérations de petite et
grande taille et nous ferons les remarques qui s'imposent a ce sujet.



Chapitre 3

MESURES DE GDT PRISES

3.1 Introduction

Nous abordons dans la présente section les mesures de gestion de la demande en
matiére de transports déja prises par les administrations locales ou régionales qui
s'occupent des agglomérations de plus de 100 000 habitants.

L'information que nous présentons ici provient avant tout des réponses aux
questions de I'enquéte concernant ce qui a été accompli pour chacune des 12 catégories
de mesures de GDT abordées a la partie A du questionnaire.

3.2 Tableau général des réponses
3.2.1 A I'échelle nationale
Nous donnons dans le tableau qui suit les 12 catégories de réponses en indiquant

le nombre de répondants qui ont affirmé avoir procédé effectivement a des amelloranons
dans chacune des catégories mentionnées.

Nombre de
répondants
(1) Améliorations des transports en commun 47
(2) Horaires de travail variables 1
(3) Programmes pour cyclistes et piétons ‘ ’ 39
(4) Covoiturage 3
(5) Aménagement du territoire favorable a la GDT 42
(6) Frais d'utilisation des voitures (a I'exception des . 0
peages)
(7) Voies réservées au véhicles a passager multiples 17
(8) Prix et réglementation du stationnement 18
(9) Frais de route (péages) : 0
(10) Télétravail . 0
(11) Programmes de GDT des employeurs : 10
(12) Education et promotion 20

- La répartition des répondants qui précéde concerne les mesures prises, quelle que
soit leur importance. Autrement dit, il s'agit simplement du nombre de répondants qui ont
indiqué que dans leur région on avait effectivement obtenu une amélioration par rapport
a la période antérieure ‘dans chacune des catégories de GDT indiquées. On notera
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cependant que ce nombre est tres influencé par le fait que de nombreuses administrations
locales et régionales n'ont aucun pouvoir, et ne Jouent donc aucun rdle, pour plusieurs
catégories de mesures.

Néanmoins, une tendance émerge clairement. Les programmes les plus courants
de GDT concernent pour linstant I'amélioration des transports en commun,
I'encouragement des cyclistes et des piétons et les opérations d'aménagement du territoire
favorable a la GDT. ' .

Certaines des catégories de mesures possibles - plus précisément les horaires de
travail variables, les frais d'utilisation des voitures, les péages et le télétravail - n'ont pas,
ou a peu pres pas, été employés a I'échelle locale et régionale en dehors de quelques
essais limités d'horaires de travail différents et de télétravail prévus par certaines
administrations pour leurs employés (dont on ne tient pas compte dans les chiffres
indiqués ci-dessus).

3.2.2 Sud de la Colombie-Britannique

Les délégués des agglomérations de la basse vallée du Fraser ont signalé un
éventail relativement plus large de mesures de GDT que les autres secteurs
géographiques étudiés. Pour les régions de l'ouest, les résultats sont en gros les mémes
qu'ailleurs en ce qui concerne I'engagement en vue d'améliorer les transports en commun,
la circulation des bicyclettes et des piétons et I'aménagement du territoire, alors que l'on
semble faire davantage dans le domaine des programmes de GDT des employeurs, du
covoiturage, et de I'éducation du public et de la promotion.

Cela est de toute évidence di au comité « GO GREEN », qui a été créé a la fin des
années quatre-vingts. Il s'agit d'une entreprise conjointe des transports en commun de
Colombie-Britannique, du district régional du grand Vancouver, du gouvernement de
Colombie-Britannique (quatre ministeres y participent) et du gouvernement fédéral.
L'opération GO GREEN a pour objectif de faire comprendre a la population le lien qui
existe entre les autres modes de transport et ses inquiétudes a Iegard de la qualité de I air,
des embouteillages et des colts. .

Si la plus grande partie du budget annuel du programme GO GREEN est consacrée
aux campagnes publicitaires et a la promotion visant & sensibiliser aux thémes de la GDT,
on a dit que les membres du comité passent le plus clair de leur temps a faire en sorte que
« les choses se produisent ». On a prétendu que la structure administrative normale n'est
tout simplement pas adaptée aux conceptions polyvalentes de la GDT. Par exemple, qui
est responsable (au gouvernement) du covoiturage ou des voies réservées au véhicles a
passager multiples VPM? Personne n'a la solution. Il est donc nécessaire de rassembler
toutes les parties intéressées pour qu'elles coordonnent et optimisent leurs efforts. On a
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précisé que si le comité GO GREEN ne met pas en oeuvre des programmes, il aide
d'autres instances a le faire.

3.2.3 Sud de I'Ontario

Dans le sud de I'Ontario, on fait de sérieux efforts pour la GDT au sein des
administrations régionales et municipales importantes et on a, ailleurs, une attitude
nettement plus décontractée. Par exemple, pour la ville de Toronto, on signale que des
programmes ont été réalisés pour 9 des 12 catégories de mesures de GDT alors que dans
les banlieues voisines on a, en moyenne, oeuvré récemment dans moins de 4 de ces
catégories.

3.2.4 Sud du Québec

Comme ailleurs, ce sont les programmes de transports en commun,
d'encouragement des cyclistes et des piétons et d'aménagement du territoire qui sont les
plus souvent cités. Toutefois, on a aussi beaucoup parlé des voies réservées au véhieles
a passager multiples (VPM) et d'une réglementation plus stricte du stationnement.

3.2.5 « Autres agglomérations »

La tendance ressemble ici assez a celle que I'on a notée pour les villes de taille
moyenne de l'axe Québec-Windsor.

Le fait que ces villes ne connaissent pas de gros problémes d'ozone, et n'ont donc
pas a prévoir les plans de GDT demandés par le CCME, est en gros sans importance dans
la mesure ou la volonté de réduire le nombre des trajets dans presque toutes les
agglomérations canadiennes dépend du souci que I'on a des embouteillages et des frais
de route (plutdt que du souci de la qualité de l'air ou en plus de ce souci). Voir la partie 7.4.

3.3 Amélioration des transports en commun

Jusqu'ici, pour tenter de réduire le grand nombre de véhicules & un seul occupant,
on s'est surtout tourné vers les transports en commun.

Or, les nouveautés importantes apparues ces trois ou quatre derniéres années sont
peu nombreuses. On peut citer 1a prolongation de la ligne de I'aérotrain « Skytrain » &
Vancouver, la multiplication des voies expresses pour les transports en commun a Ottawa,
la gare TLR a I'Université d'Edmonton et le programme d'intégration des prix et de
coordination des services (FISC) de la région métropolitaine de Toronto.
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L'importance des progrés des transports en commun, selon les répondants, est bien
résumée par I'un d'eux : la situation s'est améliorée... mais pas de beaucoup ». Si on a
signalé un grand nombre de types d'amélioration de I'efficacité et de I'efficience des
services de transport en commun, la plupart d'entre eux rentrent dans les catégories.
suivantes : (i) essais limités, (ii) mesures relativement peu codteuses, (iii) étapes modestes
dans le cadre de programmes & long terme. L'histoire récente des transports en commun
au Canada est marquée par une évolution plutdét que par une révolution.

Le plus gros obstacle semble étre le financement disponible pour les transports en
commun. En effet, les représentants de plusieurs agglomérations interrogés signalent
qu'ils ont été contraints de réduire les services en raison de difficultés budgétaires (liées
la plupart du temps a une réduction du nombre d'usagers).

Le fait que l'on ait frequemment mentionné certains programmes de transports en
commun au cours de I'enquéte semble vouloir dire qu'ils sont de plus en plus disponibles
dans le pays. Parmi les programmes de cette catégorie, on peut citer l'acquisition
d'autobus au gaz naturel, l'acquisition d'autobus surbaissés, la construction d'un plus
grand nombre d'abribus, des mesures de circulation prioritaire pour les transports en
commun dont les voies réservées aux autobus et autres et la priorité aux feux de
circulation, les lignes express, les autobus' communautaires, la combinaison
stationnement/transports en commun, la surveillance des véhicules et les systémes de
communication, des horaires mieux coordonnés, divers tarifs d'encouragement, des
conseils consultatifs d'usagers et la planification en collaboration ou les ententes avec les
établissements importants tels que les universités et les hopltaux qui représentent une
grosse clientéle pour les transports en commun.

Pour reprendre une phrase souvent employée par les participants, il est peut-étre
« trop tét » pour tirer une conclusion définitive. Mais le fait qu'a Vancouver et Victoria les
services de transports en.commun donnent de meilleurs résultats que dans un grand
nombre d'agglomérations de I'Est peut venir en partie de ce que I'on semble insister de
fagon plus générale sur la GDT sur la cbte ouest.

3.4 Programmes a l'intention des cyclistes et des piétons

Les représentants de nombreuses administrations locales et régionales ont indiqué
qu'ils ont maintenant des plans officiels dans lesquels les besoins des cyclistes et des
piétons I'emportent sur ceux des automobilistes.

Au cours des cinqg derniéres années, la plupart de ces administrations ont proposé
précisément des plans globaux pour le cyclisme et ont pris les mesures correspondantes.
C'est dans ce domaine plutét que dans celui des transports en commun que 'on semble
avoir davantage cherché a réaliser de nouveaux aménagements.
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Dans plusieurs sphéres de compétence, on a prévu et mis en oeuvre des
programmes a l'intention des cyclistes, en collaboration avec les comités consultatifs de
citoyens. Plusieurs répondants ont parlé du réle crucial des « lobbies de cyclistes » pour
obtenir des administrations locales qu'elles soutiennent davantage le cyclisme depuis
quelques années. Il semble que les mouvements populaires aient beaucoup contribué a
faire comprendre aux responsables politiques locaux que les attraits de la bicyclette sur
le plan de la qualité de la vie, de I'exercice, des loisirs et du faible codt, méritaient leur
soutien.

L'essentiel de ce qui a été accompli est vu essentiellement comme répondant a la
demande dans le domaine des loisirs. En effet, dans bon nombre de régions étudiées, la
principale responsabilité pour les programmes a l'intention des cyclistes a été confiée aux
services des parcs et des loisirs. D'importants réseaux de pistes cyclables ont été
construits dans les parcs, le long des riviéres et dans les ravins. Néanmoins, il est clair
qu'un plus grand nombre d'agglomérations se mette a se montrer favorable a la bicyclette
comme moyen de transport simple en faisant de certaines voies urbaines des voies
cyclables, en réservant aux cyclistes des bandes délimitées par un tralt de peinture et en
elarglssant les surfaces asphaltées.

Dans de nombreuses régions, des sections réservées aux bicyclettes sont prevues
dans les stationnements municipaux et des rateliers ou casiers pour bicyclettes sont offerts
dans le centre des villes. Il y a de plus en plus d'intégration, dans de nombreux cas, de
l'usage de la bicyclette et des transports en.commun gréce aux zones réservées, dans les
stations de transports en commun, aux cyclistes qui utilisent ensuite ces transports et,
dans certains cas (le plus généralement dans des véhicules de grande taille tels que les
trains et les traversiers), grace a la possibilité d'embarquer un certain nombre de
bicyclettes dans les véhicules de transport en commun.

Dans plusieurs agglomérations, on encourage actuellement la fréquentation des
réseaux réservés aux cyclistes en fournissant des plans des voies et pistes cyclables. |l
existe dans certains cas des exigences de.zonage selon lesquelles il faut prévoir des
stationnements pour bicyclettes dans les nouveaux projets de construction.

Les piétons partagent en général avec les cyclistes la voie paralléle, d'apparition
récente. Si la plupart des répondants ont dit que les programmes destinés aux cyclistes
étaient « nouveaux », les investissements réservés aux piétons étaient souvent mentionnés
comme faisant « en permanence » partie d'une entreprise a long terme.

Néanmoins, un certain nombre de répondants ont indiqué qu'on accordait
maintenant davantage d'attention aux piétons en s'engageant a construire tout le temps
des trottoirs dans les nouvelles zones et en prévoyant davantage de mesures de sécurité
comme un meilleur éclairage et une plus grande protection aux passages pour piétons.
De plus, plusieurs agglomérations ont maintenant des exigences de zonage qui veulent
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que tous les nouveaux projets de construction soient situés a une distance raisonnable des
arréts des transports en commun, en général 400 ou 450 métres.

3.5 Covoiturage

Il existe un service de covoiturage avec mise en contact des partenaires et terrains
de stationnement de banlieue organisé par le gouvernement provincial dans la région
métropolitaine de Toronto.

Dans le sud de la Colombie-Britannique, la fondation privée Jack Bell met environ
75 minibus a la disposition des banlieusards qui font du covoiturage. Ceux-ci assument les
frais d'exploitation du service. Le gouvernement de Colombie-Britannique et le district
régional du grand Vancouver prennent a leur charge les frais d'administration.

Toutefois, en dehors de ces initiatives relativement modestes, peu de progrés
importants ont été réalisés dans le domaine de |'organisation du covoiturage. Ce faible
résultat est imputable sans doute en grande partie a l'idée assez généralisée voulant que
cette solution de GDT ne se soit pas avérée efficace. Plusieurs répondants ont parlé des
problémes que I'on a a attirer des participants et a les garder, alors que d'autres estiment
que ces regroupements enlévent des clients aux transports en commun. Plusieurs
agglomérations ont participé a la création d'opérations de covoiturage qui ont par la suite
échoué.

3.6 Aménagement du territoire favorable a la GDT
o} «Nous avons enfin un plan officiel qui contient de nombreuses politiques, mais nous

n‘avons pas fait grand-chose. Dans le secteur des transports, nous vérifions les
propositions des promoteurs, mais cela, nous le faisons depuis de nombreuses

années. »
0 « On respecte certaines politiques, d'autres pas. »
0 « On exige dans le plan un certain pourcentage de logements multifamiliaux pour

avoir une densité plus forte, mais le Conseil passe généralement outre. »

Lorsqu'on a interrogé les répondants sur les mesures prises pour encourager des
operations d'aménagement du territoire favorable a d'autres solutions que I'automobile,
ils ont presque toujours cité un « plan officiel » censé favoriser des densités élevées de
population, ainsi que les transports en commun, les cyclistes et les piétons. Toutefois,
comme le laisse entendre les citations qui précédent, I'application effective de ces

-opérations d'aménagement du territoire favorable & la GDT a été beaucoup moins nette.
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On peut dire que de nombreuses agglomérations ont adopté des exigences de
densité plus élevée - dans un certain nombre de cas, des conceptions « néo-
traditionnelles » (usage mixte, concentration, réduction de la vitesse) - ou sur les
principales artéres, autour des stations de transports en commun et dans le centre des
villes. On estime que cet aménagement du territoire plus concentré est motivé par des
considérations fiscales aussi bien que par un souci pour la qualité de la vie. Certains
répondants ont laissé entendre que de telles dispositions de zonage ne donneraient de
véritables résultats de GDT qu'a long terme.

Plusieurs régions ont tenté d'imposer des exigences de GDT comme conditions
pour approuver des projets de construction commerciaux plus importants.

Toronto a depuis 1991 une politique selon laquelle, pour tout projet commercial, on
doit présenter des plans de GDT ol sont prévues 75 places de stationnement au
minimum. Le genre de mesures que les promoteurs sont censés intégrer dans la
préparation de ces plans sont notamment :

(o} les stimulants pour utiliser d'autres moyens de transport
- subventions des cartes de transports en commun
- fournitures de stationnements et de douches pour cyclistes

0 la vérification de I'existence et de I'exploitation du stationnement sur place
o} la création de programmes de covoiturage
o} I'application d'horaires de travail variables.

On signale que des plans de GDT ont été fournis en vertu de cette politique pour
10 & 20 projets de construction. '

On estime que le programme de Toronto est plus facile a appliquer lorsque le
promoteur est en réalité I'« employeur » de l'endroit. Dans de tels cas, des ententes
« fonctionnelles » telles que des cartes de transports en commun et des programmes de
covoiturage peuvent étre négocies. Lorsque le prometteur construit pour loger d'autres
sociétés (qui seront les employeurs de I'endroit), .les ententes de GDT seront plus
vraisemblablement d'ordre « matériel », c'est-a-dire qu'elles porteront sur le nombre de
places de stationnement et les installations pour cyclistes.

Les villes de Vancouver et Victoria avaient toutes deux exigé des plans de GDT
comme conditions préalables a l'approbation de projets récents de réaménagement
d'hopitaux. La ville d'Ottawa a négocié un nombre inférieur de places de stationnement
pour le nouveau siége social national de la Société des postes du Canada en échange de
rabais sur les cartes de transports en commun.

Certaines villes, dont Ottawa et Surrey, préparent & I'heure actuelle un plan officiel
et un plan de transports concurremment, en prévoyant bien sir un rapport étroit entre les
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deux. Une ville a signalé une mesure visant a coordonner ces deux aspects grace a la
fusion officielle des services de transports et d'aménagement du territoire en un seul.

3.7 Voies réservées au véhicles a passager rriultiples (VPM)

Les voies réservées au véhicles a passager multiples (VPM) constituent la nouvelle
solution de GDT dans les grandes agglomérations.canadiennes.

0 Dans la région métropolitaine de Toronto, il y a actuellement 65 kilométres de voies
réservées au véhicles VPM et le plan officiel en demande 300.

o  Montréal a des voies réservées au VPM le Iong des arteres principales dans
10 localités environ, ainsi que des voies réservées aux autobus allant a contre-
courant sur certains ponts qui enjambent le Saint-Laurent.

o} Vancouver a des voies réservées au VPM & proximité des ponts de Lions Gate et
Second Narrows.

0 Ottawa offre un service de transport en commun sur prés de 40 kilométres de voies
réservées aux autobus (compte tenu de son systeme de lignes express).

0 Calgary a réservé une rue du centre-ville a l'usage exclusif des trains TLR.

o} Winnipeg dispose d'une voie réservée aux autobus qui vont a contre-courant sur
une longueur de cing patés de maisons dans une rue du centre-ville.

Plusieurs de ces villes et quelques autres de taille inférieure offrent également des
voies réservées aux autobus sur des distances relativement courtes, par exemple des
secteurs piétons - autobus au centre-ville et des entrées pour autobus dans les centres
commerciaux.

3.8 Stationnement

La réglementation du stationnement est invariablement la responsabilité de chaque
municipalité et non de I'administration régionale.

De nombreuses municipalités des régions de Toronto, Montréal, Ottawa et
Vancouver signalent des mesures préventives pour réglementer au moins certains
stationnements afin de favoriser le recours aux modes de transport autres que la voiture
a un seul occupant.
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Ces localités ont généralement agi pour réduire le nombre minimum de places de
stationnement exigé et/ou le nombre maximum autorisé pour les projets de construction
ou de réaménagement commerciaux. Cette mesure a été appliquée a certains secteurs
comme le voisinage des stations de transports en commun, les quartiers a caractére
mixte, les centres-villes et a certains cas particuliers.

On signale pour Montréal qu'aucun nouveau permis n'a été accordé en ville pour
les parcs de stationnement au niveau de la chaussée depws 1986 et que le prix des
permis d'exploitation de ces parcs a doublé. On vise ainsi & encourager la construction de
batiments sur ces terrains. On ne s'inquiéte pas des stationnements souterrains car on
“croit que beaucoup moins d'automobilistes seront préts a payer le prix élevé qui y est
pratiqué. . _

Plusieurs grosses administrations régionales acceptent les dédommagements,
c'est-a-dire que les promoteurs peuvent payer la ville pour annuler une partie des
exigences de la réglementation voulant qu'ils prévoient des places de stationnement pour
leurs clients (cela vaut généralement pour les commerces). A Montréal, le prix est de
3 000 $ pour chaque place que le promoteur souhaite annuler. Cependant, les répondants
ont indiqué que cette solution n‘a eu qu'un succés limité. Il s'agit en général d'un
programme volontaire et on dit que de nombreux promoteurs préférent conserver toutes
les places de stationnement auxquelles ils ont droit.

La vile de Regina a eu recours a une variante intéressante de ces
dédommagements; les promoteurs commerciaux peuvent acheter des cartes d'autobus
plutot que de fournir des places de stationnement a raison de 5 cartes pour 2,5 places de
stationnement éliminées. La ville exige ensuite que ces cartes soient vendues avec un
rabais de 50 p. 100.

De nombreuses villes canadiennes ont augmenté les frais de stationnement ces
derniéres années. Dans de nombreux cas, cette mesure a été du moins en partie associée
a une politique visant & encourager le stationnement bref au détriment du stationnement
prolongé. Il s'agit bien sir de tenter d'attirer des acheteurs et des touristes dans le centre-
ville tout en persuadant ceux quiy travaillent d'utiliser les transports en commun ou autres
plutot que la voiture.

Cette manipulation du stationnement par le prix, la réglementation ou la vérification
du nombre de places offertes est loin de remporter I'adhésion unanime. Plusieurs
répondants estiment que le stationnement est une question « sujette a controverse ». On

dit que les commergants et les promoteurs sont favorables a (ce qu'ils estiment étre) un
- nombre de places de stationnement suffisant sur place ou dans les environs, et qu'ils
n'hésitent pas a faire pression auprés des conseils municipaux pour arriver & leurs fins.

On a en effet signalé pour plusieurs villes de taille moyenne de I'Ontario (mais en
dehors de la region métropolitaine de Toronto) une plus grande importance donnée avant
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tout aux places de stationnement disponibles pour favoriser les projets de construction au
centre-ville. '

3.9 Programmes de GDT des employeurs

Un programme intégré visant a encourager les employeurs a trouver, en
collaboration avec leur personnel, un moyen de transport autre que le véhicule a un seul
occupant a été mis en place dans le sud de la Colombie-Britannique.

Les.transports en commun de Colombie-Britannique (BC Transit), avec l'aide du
gouvernement provincial et des administrations régionales et municipales, ont lancé un
programme de formation de deux jours d'administrateur des transports des employeurs
afin de montrer aux employeurs comment organiser et réaliser des activités de GDT avec
leur personnel. Prés de 100 personnes représentant de gros employeurs ont suivi cette
formation et une association des administrateurs des transports des employeurs a été
créée pour contribuer au maintien de I'engagement pris.

On peut donner comme exemple des conséquences du programme le collége
Camosum a Victoria ou I'on a augmenté le prix des stationnements (afin d'obtenir un
financement pour encourager les autres modes de transport), installé des réateliers pour
bicyclettes, instauré un programme de covoiturage et fourni des cartes d'autobus.
subventionnées. Les ventes de cartes d'autobus ont doublé dans ce college.

Le gouvernement de Colombie-Britannique a conclu une entente avec la ville de
Victoria pour la GDT liée a la non-augmentation du nombre des véhicules a un seul
occupant. On a notamment prévu l'achat des cartes d'autobus au moyen de retenues sur
les salaires. Un millier d'employés ont demandé & profiter de cette mesure. On dit que
dans un ministére provincial, 77 p. 100 des trajets des employés qui viennent de I'extérieur
se font autrement qu'en voiture a un seul occupant. '

Le gouvernement de Colombie-Britannique propose d'adopter des mesures de GDT
dans tous ses batiments & Victoria d'ici la fin de 1995, a Vancouver d'ici |a fin de 1996 et
dans les autres régions d'ici la fin de 1997. On estime que l'importance et la visibilité de
la présence provinciale permettront au gouvernement d'insister sur les programmes de
GDT et que cela constituera un « levier » sérieux pour influencer les autres employeurs.
On a dit que le. gouvernement fédéral pouvait également se montrer utile en donnant
I'exemple en matiere de GDT.

Pour répondre aux questions sur les raisons qui font qu'un employeur (surtout du
secteur privé) s'intéresse aux programmes de GDT, on a dit que bon nombre d'entre eux
considerent ces mesures comme un moyen de réduire les co(ts liés a la fourniture de
places de stationnement pour les automobiles des employés. De plus, on a laissé entendre
que pour le programme de GDT de BC Transit, on s'est délibérément adressé aux
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employeurs qui se souciaient de leur image publique et qui souhaitaient étre considérés
comme assumant leur responsabilité dans le domaine de l'environnement.

Ailleurs au Canada, les mesures visant a confier un réle aux employeurs dans les
opérations de GDT se sont en général imitées a des engagements imposés ou demandés
lorsqu'on essayait d'obtenir |'approbation officielle de projets de construction ou de
réaménagements importants dans le domaine commercial. Les éléments les plus courants
sont la réduction du nombre de places de stationnement exigées, la subvention des cartes
d'autobus, la fourniture d'installations pour les cyclistes et des services de covoiturage.
Voir ce que I'on en dit a la partie 3.6 qui précéde.

Certaines administrations locales du centre du Canada ont mis en oeuvre des
mesures de GDT (stationnement limité, places prévues pour les bicyclettes, horaires
variables, télétravail la plupart du temps) pour leurs propres employés mais on a fait peu
d'efforts, en tout cas consciemment, pour « exporter » ce qui a ete tenté ou appris a
d'autres employeurs (du secteur privé, par exemple).

Tous les efforts de GDT impliquant des employeurs n'ont pas été de francs succes.
Dans un banlieue torontoise, on a pris contact avec 102 sociétés susceptibles de mettre
en place un programme de covoiturage, mais huit seulement se sont avérées des
candidates sérieuses et deux ont en définitive offert de participer. Le pro;et a par la suite
été abandonné.

3.10 Education et promotion

L'essentiel de la responsabilité d'éducation du public et de promotion de la GDT
dans le sud de la Colombie-Britannique se fait par I'entremise du comité GO GREEN qui,
comme on I'a déja dit, est associé aux transports en commun de Colombie-Britannique,
au district régional du grand Vancouver, au gouvernement de Colombie-Britannique et au
gouvernement fédéral. On consacre chaque année un budget de 300 000 $ a des
publicités télévisées, & des panneaux dans les autobus et sur les routes et & la publication
de brochures. Les quatre messages publicitaires de 15 secondes qui passent actuellement
a l'antenne portent respectivement sur les avantages du covoiturage, de la marche, de la
bicyclette et des transports en commun.

Ailleurs, les objectifs d'éducation et de promotion en rapport avec la GDT sont
généralement atteints dans le cadre de programmes de commercialisation des divers
exploitants des transports en commun et dans le cadre des efforts de communication des
groupes consultatifs de mtoyens (la plupart du temps créés pour faire valoir les besoins
des cyclistes). .

Plusieurs localités essaient également de susciter un intérét pour les autres modes
de transport que l'automobile en organisant des manifestations spéciales telles que les
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journées « air pur », les journées sans voitures et les semaines ou I'on va au travail a
bicyclette.

3.11 Autres mesures

Les administrations régionales et municipales disent n'avoir aucune responsabilité
ni aucun pouvoir a l'égard des péages routiers et des autres frais d'utilisation des voitures.
Plusieurs de ces mémes instances ont au moins fait I'expérience des horaires de travail
variables et du télétravail, mais seulement avec leur propre personnel, et généralement
sans intention précise de tenter d'« exporter » ventablement ces mesures dans d'autres
secteurs.

Il reste cependant a attirer I'attention sur une autre possibilité pour encourager les
solutions autres que les véhicules a un seul occupant, et cette opt|on pourrait tout
simplement s'avérer tres importante. Les administrations locales ont tout a fait le pouvaoir,
soit sciemment soit par indifférence ou inaction, de laisser s'aggraver les embouteillages
automobiles... en espérant que la situation force en définitive certaines personnes a
chercher d'autres modes de transport. Un répondant de Vancouver a parlé de l'effet
« limitatif » de la saturation qui s'est produite (a certains moments) aux ponts de Lions Gate
et Second Narrows. L'une des personnes d'Ottawa interrogée a parlé d'une décision
délibérée de planification de ne pas élargir certaines artéres tant que la fréquentation des
autobus du secteur qu'elles desservent ne correspondra pas a un certain pourcentage de
I'ensemble des déplacements.

Pour toute décision de laisser simplement les embouteillages s'aggraver, on peut
craindre que davantage d'automobilistes cherchent de nouveaux itinéraires dans des
zones résidentielles. Cependant, on a indiqué que I'on pouvait contrecarrer ce risque grace
a diverses techniques de « ralentissement de la circulation ».

3.12 Résultats attendus ou obtenus des mesures prises

On a demandé aux répondants (voir la question 14 a I'annexe A) de choisir (i) celle
des trois options proposées qui correspondait le mieux a ce que l'on attendait des
programmes de GDT mis en place et (ii) celle des quatre options proposées qui montrait
le mieux ce que I'on pensait des résultats obtenus grace a ces programmes de GDT. Nous
donnons ci-dessous la répartition des reponses
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: s l'éaard d e GDT Nombre d

répondants

o ‘légére amélioration ' 25
0 amélioration moyenne 15
o amélioration importante ’ : 5
. 45

0 dépassent les attentes : 2
o répondent aux attentes 14
0 ne répondent pas aux attentes : . 8
0 ne peuvent étre évalués parce qu'il est trop tét 21
45

Les chiffres obtenus corroborent certaines indications selon lesquelles un grand
nombre d'administrations municipales et régionales estiment que leur r6le dans le domaine
de la GDT n'a pas été particuliérement important ni efficace jusqu'ici. En regardant le
tableau ci-dessus, il faut aussi tenir compte du fait que certains répondants (représentant
les agglomérations moins peuplées) ne pensent pas que leurs activités de GDT leur
permettent de répondre a la question 14. Dans ce cas, la réponse a généralement été :
«Je ne peux répondre; nous n‘avons rien fait pour l'instant. »

En gros, les représentants de 20 agglomérations sur les 58 étudiées (34 p. 100)
estiment que leurs efforts de GDT devraient donner lieu & plus qu‘une Iégére amélioration.
Seize sur 58 seulement (28 p. 100) estiment que le résultat attendu est désormais atteint,
voire dépassé. Le fait que I'on ait souvent répondu qu'il était « trop tét pour évaluer les
résultats » peut étre interprété de deux fagons : d'une part un certain nombre de
répondants ont dit qu'ils « n‘avaient pas encore fait beaucoup » et d'autre part, nombreux
ont été ceux qui ont estimé qu'un grand nombre de mesures de GDT ne donneront des
résultats qu'a assez longue échéance.

Le pourcentage relativement faible d'attentes véritables et de résultats satisfaisants
est en grande partie di au fait que les administrations estiment que les embouteillages,
les codts des infrastructures ou les problémes de pollution atmosphérique ne justifient pas
qu'on s'intéresse de prés a la GDT. C'est ce que I'on pense en général dans les régions
ou les municipalités moins importantes qui sont souvent des banlieues de grandes villes.

Il est intéressant de noter qu'en excluant les administrations locales qui se situent
en dehors des zones ou les NO,/COV posent un probléme, on ne modifie pratiquement
pas la répartition des résultats du tableau ci-dessus. Le pourcentage de I'échantillon des
répondants qui ont dit s'attendre & une Iégére amélioration passe seulement de 43 p. 100
a 44 p. 100 lorsqu'on ne tient pas compte des réponses données pour les Prairies, le nord
de I'Ontario et les villes de I'Atlantique.
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Les participants qui ont donné leur avis sur les résultats obtenus ont surtout parlé
de la fagon dont ils voient la situation des transports en commun.

3.13 Les plus fructueuses parmi les mesures prises

Il n'est donc pas surprenant que la plupart des mesures jugées fructueuses
concernent les trois catégories de GDT auxquelles on a accordé jusqu'ici le plus
d‘attention : les transports en commun, les cyclistes et les piétons, et I'aménagement du
territoire. Néanmoins, on semble insister dans certaines régions sur d'autres aspects.
Plusieurs répondants de la province de Québec ont insisté sur le succés remporté par les
voies réservées aux HOV. Plusieurs participants de I'Ouest ont cité le programme de
covoiturage Jack Bell.

3.14 Déceptions

Pour les programmes qui n'ont pas répondu aux attentes, les personnes interrogées
ont généralement cité la perte de clientéle des transports en commun et les souvenirs
d'expériences de covoiturage non concluantes. Mais la réponse la plus fréquente portait
sur les déceptions dues a la difficulté apparente d'obtenir I'aide et la participation totales
des principaux acteurs du secteur public et privé.
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Chapitre 4

PROGRAMMES 1995 DE GDT

4.1 Introduction

Aprés avoir posé aux répondants des questions sur les mesures de GDT prises
jusqu'ici par leur administration, on leur a demandé de passer a nouveau en revue la liste
des 12 catégories de GDT pour indiquer les mesures prévues pour I'année en cours. Les
réponses obtenues font I'objet de la présente section.

4.2 Tableau géneéral des réponsés

4.2.1 A l'échelle nationale

Les réponses obtenues pour les plans d'action 1995 se répartissent a peu rSrés
comme dans le tableau donné a la section 3.2.1 concernant les mesures de GDT déja
prises. '

' - Nombre de
(1) Ameéliorations des transports en commun B 34
(2) Horaires de travail variables 1
(3) Programmes pour cyclistes et piétons . 35
(4) Covoiturage ' 3
(5) Aménagement du territoire favorable a la GDT 27
(6) Frais d'utilisation des voitures (a l'exception des 0
péages) :
(7) Voies réservées au véhicles a passager multiples 13
(8) Prix et réglementation du stationnement _ 14
9) Frais de route (péages) . 0
(10) Télétravail _ 1
(11) Programmes de GDT des employeurs 7
(12)  Education et promotion 8

Les mesures les plus fréquentes de GDT sont les transports en commun, les
programmes destinés aux cyclistes et aux piétons, et I'ameénagement du territoire. Dans
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certains cas, les voies réservées au VPM, les parcs de stationnement, la collaboration
avec les employeurs, et I'éducation et la promotion sont également importants.

D'aprés les réponses obtenues, on peut s'attendre a ce que cette année on
reprenne les mémes mesures de GDT qu'au cours des derniéres années. La plupart des
remarques faites par les répondants sur les plans 1995 semblent corroborer cette
hypothese. On a souvent employé des expressions telles que : « continuer a... » ou « une
fois encore... » :

4.2.2 Sud de la Colombie-Britannique

Les répondants du sud de la Colombie- Bntannlque ont mis en Iumlere les éléments
qui devraient étre importants en 1995, & savoir :

0 mise en oeuvre d'un service de covoiturage dans le district régional du grand
Vancouver

0 réalisation du programme de GDT dans tous les bureaux du gouvernement de
Colombie-Britannique a Victoria

o} dép6bt du « Plan stratégique pour une région vivable »

0 approbation du Plan de transports pour la c6te sud

0 présentation d'une étude sur le télétravail

0 ouverture de la troisieme voie cyclable publique a Vancouver

0 construction de logements au centre-ville a I'emplacement d'Expo 86

0 ouverture d'une piste cyclable sur une voie de chemin de fer abandonnée &
Victoria.

4.2.3 Sud de I'Ontario et du Québec
Cette année, on devrait réaliser les choses suivantes :

0 inauguration de 23 kilométres supplémentaires de voies réservées au VPM dans
la région métropolitaine de Toronto et des voies supplémentaires a Montréal et &
Québec

0 plus grande importance donnée par I'administration de la région métropolitaine de
Toronto aux mesures de GDT au travail, dont un projet-pilote pour les employés
municipaux et la publication d'un nouveau manuel de GDT a lintention des
employeurs ,

o} essai de commercialisation par la ville de Markham des programmes de
covoiturage a l'aide d'un logiciel de conception récente

o amalgame de divers services de transports municipaux explontes dans la région
d'York

0 prolongement de la voie express pour autobus vers le sud-est & Ottawa -
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0 mise en oeuvre de programmes de communication par la Communauté urbaine de
Québec pour faire accepter la GDT par les employeurs et les transports en
commun par le grand public.

- On a dit que les municipalités de la région de Montreal s'attendent a des

propositions importantes de la part du ministére des Transports du Québec ce printemps.
4.2.4 Ailleurs au Canada

Les mesures prévues pour 1995 ont été jugées par une majorité nette des

répondants comme de simples prolongements des programmes « permanents » pour

améliorer les transports en commun ou agrandir l'infrastructure a l'intention des cyclistes
et des piétons.
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Chapitre 5

PRINCIPAUX PROGRAMMES DE GDT PREVUS APRES 1995

5.1 Introduction

On a également demandé aux participants de regarder vers ['avenir et d'identifier
trois mesures importantes de GDT que devrait prendre leur administration aprés 1995.

La nature de l'enquéte, c'est-a-dire le fait de n'identifier que trois éléments du plan,
a pour effet de réduire le nombre des réponses enregistrées. Il faut ajouter que certains
participants se sont abstenus de répondre & cette question parce qu'ils estimaient que
I'orientation de leur travail dépendrait du Plan officiel (ou I'équivalent) qu1 est en cours
d'élaboration ou de révision. _

5.2 Tableau général des réponses

Comme le montre encore une fois le tableau ci-dessous, la grande majorité des
réponses aux questions sur les plans futurs se répartissent de fagon trés semblable.
Autrement dit, la répartition suit de prés celle obtenue précédemment pour les options
prises et les actions attendues en 1995.

Nombre de

Catégorie répondan
(1) Améliorations des transports en commun . . 23
(2) Horaires de travail variables 0
(3) Programmes pour cyclistes et piétons - 14.
(4) Covoiturage 4
(5) Aménagement du territoire favorable a la GDT ' 10
(6) Frais d'utilisation des voitures (a I'exception des

péages) 0
(7) Voies réservées au véhicles a passager multiples 8
(8) Prix et réglementation du statlonnement 5.
(9) Frais de route (péages) 2
(10) Télétravail -0
(11) Programmes de GDT des employeurs 5
(12) Education et promotion 2

On peut déduire des réponses obtenues que si la plupart des administrations
municipales et régionales semblent s'attendre a « davantage » de projets de GDT du type
de ceux qui ont déja été réalisés (davantage de pistes cyclables, davantage de voies
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réservées au VPM, etc.), elles ne semblent pas en général envisager de changements
importants dans la fagon d'aborder a I'avenir les défis et les possibilités du domaine de la

GDT.

Toutefois, on peut signaler que les répondants de deux des plus grosses

administrations prévoient de nouvelles mesures importantes pour réduire le nombre des
déplacements :

o

le porte-parole de GO GREEN envisage un programme visant a évaluer les
« véritables » colts de tous les modes de transports en vue de réaffecter les
ressources consacrées par le gouvernement aux transports a ceux qui se seront
avérés plus efficaces.

le délégué de a région métropolitaine de Toronto a signalé l'intention de proposer
un « forfait GDT » comportant notamment un « élément de participation financiére
des usagers » qui pourrait permettre de recueillir des fonds en vue d'aider les
transports en commun, les cyclistes et les piétons; le « forfait » comprendrait
également une opération de sensibilisation des employeurs, des activités
d'information dans les ecoles et divers facteurs pour faire avancer la cause de la
GDT.
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Chapitre 6

ENGAGEMENTS A L'EGARD DE LA GDT

6.1 Introduction

Nous étudions dans la présente section I'importance apparente de I'engagement
des administrations locales envers la GDT. Si les renseignements présentés ici sont tirés
des réponses a certaines questions de l'enquéte, ils proviennent surtout des remarques
d'ordre général faites par les répondants tout au long des entretiens et des réponses aux
sondages précis effectués dans le cadre de l'entretien téléphonique portant sur la
justification des plans d'action de GDT signalés.

- 6.2 Connaissance des exigénces du CCME en matiére de plans de GDT

Lorsqu'on a demandé si les objectifs et les intentions de GDT étaient précisés dans
un document de planification intégrée, la majorité des participants (37 répondants) ont
répondu « non ». Ceux qui ont répondu « oui » (14) l'ont fait parce que les renseignements
sur les transports font partie du « Plan officiel » de leur région ou d'un autre document de
méme type. lIs ont répondu : « Oui, tout figure dans le plan officiel. »

Aucun répondant n‘a dit étre au courant de l'obligation de produire un « plan de
GDT » conformément aux directives du Conseil canadien des ministres de
I'Environnement. En effet, & une ou deux exceptions prés, personne n'était au courant du
travail du CCME dans le domaine de la planification des transports.

6.3 Tendance générale des engagements

- La plupart des fonctionnaires des administrations locales sollicitées ont montré qu'ils
avaient une idée de la notion de gestion de la demande en matiere de transports. Mais ils.
ont été trés peu nombreux & parler d'un « programme comportant diverses mesures » pour
réduire le nombre des déplacements. La tendance générale a plutot été de signaler
certaines mesures en rapport avec quelques éléments indépendants de GDT, sans grands
liens entre les différentes parties.

Par exemple, les services de transports en commun sont depuis longtemps la
responsabilité d'une régie indépendante. Le fait que I'on encourage et que I'on aide les
cyclistes, ce qui, selon un fonctionnaire, constitue « un tout en soi », est généralement vu
comme une réponse au « lobby des cyclistes » laissée au soin du service des parcs et des
loisirs. La planification de 'aménagement du territoire est une responsabilité indépendante
permettant de décider des types de constructions autorisées a divers endroits.
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Les répondants ont généralement signalé un grand nombre d'organisations qui
avaient leur mot a dire quant aux réles de GDT, quels qu'ils soient, que leur administration
jouait. Au sein de 'administration, les services de planification, d'ingénierie, de transports
en commun, de parcs et de loisirs; & I'extérieur, les municipalités avoisinantes, les
-administrations régionales, les gouvernements provinciaux et le gouvernement fédéral.
Selon plusieurs personnes, ce partage des responsabilités constitue un obstacle lorsqu'on
essaie de concentrer ses efforts et de concrétiser ses engagements.

Dans la partie 3 du rapport, nous avons vu que bon nombre d'administrations
locales n'accordent guére d'importance (voire aucune) a l'instauration d'un programme
intégré de GDT. Nous avons constaté que moins d'un tiers des administrations
représentées s'attendaient a obtenir un peu mieux qu'une légére amélioration en agissant .
dans ce secteur. Cette piétre opinion semble confirmée par le fait que quatre personnes
interrogées seulement (2 de Colombie-Britannique, 2 de I'Ontario) ont dit pouvoir identifier
parmi les employés ceux a qui des réles de GDT avaient été « exclusivement confiés ».

A quelques exceptions prés, surtout en Colombie-Britannique, il semble que I'on se
soit peu efforcé jusqu'ici de faire participer directement le secteur privé a cette opération
de GDT. De nombreuses activités qui pourraient prendre plus d'ampleur grace a une
participation des entreprises - lorsqu'il s'agit notamment de prévoir des douches pour les
cyclistes et des locaux pour les bicyclettes, des horaires variables, le télétravail -semblent
étre bloquées au niveau des programmes internes congues par les administrations locales
a l'intention de leurs propres employés sans effort conscient de leur part d'« exporter » les
legons tirées de I'expérience au profit d'un public plus large.

On n'a pas le sentiment d'urgence en écoutant les remarques faites au cours des
entretiens. On parle peu de la gravité des probléemes de pollution atmosphérique et on
reconnait rarement que la GDT constitue |'antidote voulue. Un répondant a bien résumé
I'opinion des municipalités de petite et moyenne taille en disant au sujet de la GDT : « I n'y
a pas de besoins urgents dans ce domaine. Ce n'est pas une question d'actualité. »

Mais dans la plupart des entretiens, on a pu déceler des signes relativement plus
encourageants.

En toute logique, il est clair que les administrations régionales et municipales qui
sont responsables des agglomérations plus importantes, comme Toronto, Montréal et
Vancouver, sont généralement plus avancées pour ce qui est de prendre des mesures de
GDT. Autrement dit, il y a un certain lien entre llmportance (probable) des besoins et celle
des réponses.

On peut en outre préciser que I'on a fait plus souvent référence aux engagements

dans les Plans officiels plus récents & I'égard (i) d'une plus grande concentration
démographique et (i) de mesures favorables a la bicyclette, a la marche et aux transports
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en commun au détriment de l'automobile. Plusieurs administrations ont parlé d'une
nouvelle importance donnée au lien a établir entre 'aménagement du territoire et la
planification des transports. :

Plusieurs répondants ont parlé de fixer des objectifs précis et stimulants pour la part
réservée a l'avenir aux transports en commun pour les trajets vers les agglomérations
urbaines. Au cours de deux entretiens (avec des fonctionnaires des administrations
municipales de grandes agglomérations), on a dit avoir fixé des objectifs pour réduire les
émissions nocives.

Mais il faut aussi dire que I'on a exprimé suffisamment de réserves a I'égard des
intentions futures des administrations locales déclarées a l'égard de la GDT pour
comprendre qu'il pourrait étre sage de faire preuve d'un peu de scepticisme. On a par
exemple cité a plusieurs reprises des plans favorables & la GDT, congus par des
fonctionnaires, qui avaient été écartés par les conseils municipaux élus a la suite
d'interventions de promoteurs, de commerg¢ants ou autres.

6.4 Facteurs suscitant un engagement envers la GDT

Sile CCME considere la GDT comme le principal moyen pour réduire la pollution
atmosphérique, ce n'est pas, a priorité, 'avis de la majorité des administrations locales de
notre pays.

La GDT est avant tout considérée comme la méthode la moins colteuse et la moins
complexe pour faire face a l'augmentation de la circulation a l'avenir et aux risques
d'embouteillages correspondants. '

D'une part, les municipalités prévoient une augmentation de leur population et des
besoins plus grands dans le domaine de la circulation. D'autre pan, elles doivent prévoir
des problémes de trésorerie ainsi qu'une forte résistance de la part du public lorsqu'il s'agit
de démolir des quartiers pour construire des routes.

Comme l'a dit un répondant : « Il nous est impossible de construire suffisamment
de routes pour faire face a I'augmentation de la circulation. Il nous faut faire autre chose. »
Cette « autre chose » est bien souvent la DGT.

Mais il faut tenir compte de deux autres aspects de la question.

Tout d'abord, certaines administrations locales et régionales (généralement

importantes) indiquent clairement qu'elles sont prétes a faire progresser la GDT parce
qu'elle constitue aussi une possibilité d'améliorer la qualité de I'air.
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o Le programme GO GREEN de la céte ouest est par exemple congu pour faire
comprendre au public le lien qui existe entre les autres solutions de transport et ses
propres inquiétudes a I'égard de la qualité de I'air, des embouteillages et des couts.

0 Le répondant de la ville de Vancouver nous a dit que les fonctionnaires se sentaient
encouragés a appliquer leur politique consistant a ne plus construire de routes du
fait que la population est de plus en plus consciente de I'environnement.

0 Pour Toronto, on a dit que la GDT était justifiée par les emboutelllages et les
« consequences enwronnementales ».

0 On justifie les activités de GDT & Montréal comme une « amélioration de la qualité
de la vie »

Ensuite, a I'extréme opposé, il faut remarquer que les porte-parole de plusieurs
agglomérations de moindre importance (comptant de 100 000 a 400 000 habitants,
appartenant ou non aux régions ou des problemes de NO,/COV se posent) ont indiqué
que leurs responsables ne voyaient pas de problémes importants d'embouteillage ni de
qualité de I'air & I'horizon sur le plan local et qu'ils estimaient donc peu ou pas nécessaire
de s'engager envers quelque chose qui ressemble & un programme complet de GDT.

(I'y a bien sar quelques exceptions a l'indifférence des petites villes. |l sera sans
doute bon de préciser que les porte-parole de la ville de Victoria ont indiqué que ses
nombreuses opérations de GDT étaient motivées par un désir d'agir maintenant que «l'on
commence tout juste a avoir de gros problémes de circulation urbaine et
d'environnement. » :

En résumeé donc, on peut dire que les grandes agglomérations considérent la GDT
comme la réponse a plusieurs problémes combinés : les embouteillages, les colts et la
qualité de I'air, alors que les mesures prises par les agglomérations de taille moyenne en
vue de réduire le nombre des déplacements risquent davantage d'étre motivées par les
deux premiers types de problémes uniquement, et que de nombreuses agglomérations de
taille plus réduite (dont certaines banlieues des grandes villes) ont tendance a croire
qu'elles n‘ont pas du tout besoin de GDT.
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Chapitre 7

POUR QUE LA GDT DONNE DES RESULTATS

7.1 Introduction

La derniére partie du rapport s'appuie essentiellement sur les réponses aux
questions posées a la partie E du questionnaire concernant les mesures nécessaires pour
rendre la GDT plus efficace a I'avenir et les réles correspondants des gouvernements
fédéral et provinciaux.

7.2 Obstacles aux mesures efficaces

On a demandé aux participants didentifier le principal obstacle au succés des
autres mesures de GDT prévues. Si nous avons ainsi libellé la question, c'est parce que
nous voulions éviter d'obtenir des listes et en venir directement aux principales
inquiétudes.

Un peu plus de la moitié de ceux qui ont répondu a ce sondage particulier
(25 personnes) ont mentionné la_difficulté d'obtenir et de conserver le soutien de la
population et/ou des responsables politiques ou le fait que leur secteur n‘avait tout

simplement pas de besoins réels en matiére de GDT.

0 « On considére la GDT comme une activité margmale On ne la prend pas au
sérieux. »

0 « La population ne voit pas la nécessité (d'une GDT) a I'heure actuelle. »

0 «a GDT figurait également dans nos plans antérieurs, mais peu a été fait dans ce

domaine parce que la population ne réclame pas vraiment une action. »

o « lis (la population) veulent tous des garages a deux places. lls viennent aux
réunions pour s'opposer au changement. »

o} « Le conseil municipal a tendance a opter pour les programmes qui donnent des
résultats a court terme, la construction de routes par exemple. »

Venaient ensunte par ordre dlmportance les remarques (au nombre de 12)
concernant |a vra )
les mesures de GDT. On peut mterpreter cela comme une autre preuve de I'ambivalence
du soutien politique.

33



Par ailleurs, il ne faut pas perdre de vue le fait que la GDT est généralement citée
comme réponse a la pénurie de fonds. Si on disposait d'un financement plus important,
cet argent supplémentaire irait-il a la GDT ou aux services de voirie?

Certains répondants (4) ont déploré 'absence de pouvoirs |égislatifs en y voyant le

principal obstacle a la GDT a I'avenir.

(o} « Un soutien législatif de la part de la province nous fait défaut... surtout lorsqu'il
s'agit de se doter de certains pouvoirs pour que la ville puisse agir vraiment. »

La question de la Iégislation habilitante a également été mentionnée par plusieurs
autre participants au cours des entretiens, mais pas toujours dans la méme optique.
Certains demandaient des « mesures agressives » pour obliger les instances responsables
a respecter les exigences en matiére de GDT, alors que d'autres ont dit ne pas étre
persuadés que les déclarations exigées et les mesures d'application en place dans
certains Etats américains donnent des résultats au Canada.

Trois autres participants (dont deux fonctionnaires représentant de grandes

agglomérations) ont parlé de problémes de coordination (ou comme I'a dit 'une des
personnes interrogées : « il y a trop de responsables ») en y voyant le principal obstacle

au succes de la GDT a l'avenir.

0 « On peut faire certaines choses, mais si d autres villes ne font pas ce qu'il faut
notre travail aura peu d'effet. »

o} « Trop d organismes essaient de repondre a un trop grand nombre de priorités. I
y a un manque de cohérence. »

Si le principal obstacle pour quelques personnes seulement, la question de la
coordination intergouvernementale - comme celle de la [égislation - a suscité I'expression
de nombreuses inquiétudes au cours de I'enquéte, un groupe d'organismes
gouvernementaux au moins est arrivé a la conclusion que la structure bureaucratique
normale n'est pas propice aux programmes de GDT et a tenté de trouver une solution.
Nous avons parlé brievement de cette tentative du comité GO GREEN, en Colombie-
Britannique, a la partie 3.2.2 du rapport.

Le lecteur verra aisément que toutes les inquiétudes ci-dessus sont liées entre
elles. On peut les résumer sous forme de question :
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Les politiciens (collectivement) seront-ils suffisamment persuadés que la GDT est
dans l'intérét de la population pour s'efforcer d'accorder le financement voulu et les
pouvoirs législatifs nécessaires, tout en faisant preuve d'esprit de collaboration?

Il est clair que les participants a notre étude ont des doutes a ce sujet.

7.3 Solutions proposées pour vaincre les obstacles a la GDT

La plupart des fonctionnaires qui ont participé a I'étude (25 sur 39) ont estimé que
la solution pour franchir le « principal obstacle » était une intervention auprés de la
population et des responsables politiques pour changer leur attitude en ce qui concerne
« ['amour » de la voiture.

o . « |l faut montrer davantage au public les colts et les répercussions de
l'automobile. » :
o} Les citoyens canadiens doivent comprendre que la GDT peut leur permettre

d'économiser de l'argent. lls n'en sont pas encore conscients. »

Reprenant encore une fois les obstacles qui avaient été signalés, certains
répondants ont également demandé de nouvelles mesures législatives habilitantes, un
financement plus important, et une orientation et un soutien plus forts de la part des
instances gouvernementales supérieures.

o] « Cela doit étre compris par les instances supeneures qui devront prendre les -
engagements nécessaires. »

o} « |l s'agit la d'un probléme politique. Les gouvernements pourraient trouver des
ressources (pour la GDT) en transférant les sommes qui servent & subventionner
l'automobile. »

Nous approfondissons les opinions exprimées sur la 1égislation, le financement,
l'orientation et le soutien aux sections 7.4 et 7.5 concernant les attentes des répondants
a l'égard des gouvernements fédéral et provinciaux.

7.4 Role des provinces
Les répondants ont généralement dit que c'était de leur gouvernement provincial

(plutét que du gouvernement fédéral) qu'ils attendaient essentiellement I'orientation et
l'aide nécessaires pour les entreprises de GDT. Un participant a exprimé cela de la fagon
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suivante : « Etant donné que les problémes sont d'ordre local, nous devons recevoir l'aide
du palier de gouvernement le plus proche du niveau local. »

Il existe a I'heure actuelle une aide financiére provinciale pour plusieurs initiatives
de GDT et les transports en commun en sont un exemple flagrant. La position de la plupart
des administrations locales sur la question a été, semble-t-il, joliment résumée par un
répondant qui a simplement dit : « Nous avons toujours besoin d'argent. » Certains ont
suggéré que les sommes allouées a l'avenir a la GDT soient ciblées de fagon plus
rigoureuse. Une personne a proposé que le financement provincial soit délibérément
accordé de fagon a « récompenser » les municipalités qui ont obtenu les meilleurs résultats
grace a leurs efforts de réduction des déplacements.

Le leadership provincial devrait se manifester pour « régler le probléme
d'administration » afin que de nombreux organismes gouvernementaux puissent travailler
ensemble de fagon harmonieuse et efficace. La province devrait proposer des idées et des
méthodes de GDT qui soient « logiques ». Un fonctionnaire a proposé que I'on crée des
unités de travail au niveau provincial pour faire valoir la GDT, estimant qu'il était
nécessaire « d'ouvrir [a voie ».

Les provinces devraient adopter la [éqislation voulue :

(i) pour permettre la mise en oeuvre de quelques nouveaux programmes de GDT au
niveau local, des péages sur les routes, par exemple,

(i)  pour résoudre les questions juridiques liées a certains programmes existants, telles
que la responsabilité dans le cadre des programmes de covoiturage, et

(iiiy  pour donner aux municipalités plus de pouvoirs lorsqu'il s'agit d'exiger que l'on
respecte les mesures dans certains cas, notamment en ce qui concerne les
programmes de GDT que doivent appliquer les gros employeurs.

Les provinces devraient offrir des ateliers et des séances d'information. Les
répondants ont indiqué qu'ils étaient favorables a ces réles de communication pour trois
raisons précises. lls souhaitent étre au courant de ce que font les autres gouvernements
(chacun racontant les batailles qu'il a livrées), offrir une tribune aux administrations locales
pour qu'elles informent les instances supérieures afin de leur permettre de mieux
comprendre la réalité locale et faire comprendre au grand public que la GDT est
nécessaire.

Toutefois, surtout en ce qui concerne les ateliers, on a exprimé certaines réserves.

Plusieurs personnes interrogées ont signalé qu'il y avait déja eu plusieurs conférences sur
la GDT et qu'elles demandent du temps et de l'argent. On a proposé d'adapter
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soigneusement tous les ateliers pour quils réepondent aux besoins et aux attentes de
chaque auditoire.

7.5 Roéle du gouvernement fédéral

La conception du réle du gouvernement fédéral pour ce qui est de faire progresser
la GDT est faussée par l'opinion d'un certain nombre de fonctionnaires municipaux qui
~ estiment qu'Ottawa est trop loin de la scéne locale. Comme I'a dit un répondant : « Les
fonctionnaires fédéraux ne collaborent guére directement avec les municipalités car c'est
la un réle provincial. »

On craint que l'intervention fédérale ne réponde pas exactement aux besoins locaux
et qu'un palier supplémentaire de gouvernement n'aggrave les problemes de coordination
de la GDT.

D'autres cependant - il s'agit en fait de la méjorité des personnes interrogées - sont
tout aussi convaincus qu'Ottawa peut et devrait jouer un réle en matiere de GDT.

Les répondants ont parlé précisément d'une aide [égislative que le gouvernement
fédéral pourrait offrir :

pour permettre d'exonérer les subventions des cartes de transport en commun
pour rendre imposables les recettes de stationnement

pour augmenter les taxes sur les carburants

- pour faire quelque chose pour encourager le recours aux autres carburants.

. Le financement fédéral de la GDT serait bien accueilli, méme si peu nombreux sont
ceux qui croient qu'une telle chose se fasse, ne serait-ce que partiellement. On a suggéré
notamment qu'une partie de la taxe fédérale sur les carburants soit consacrée aux
mesures visant a favoriser les options de transport durables sur le plan de
I'environnement. '

Le fait qu'Ottawa ait recours a des ateliers et séances d'information sur la GDT sera
bien accueilli par de nombreuses administrations locales car, selon les propres termes
d'un répondant, « le gouvernement fédéral n'est pas au courant des entreprises (de GDT)
des régions et des municipalités, et les régions ne sont pas informées de ce que le
‘gouvernement fédéral souhaite faire. »

Certains répondants ont déclaré qu'ils estimaient que le gouvernement canadien

avait la responsabilité fondamentale de montrer I'exemple en matiére de GDT. Dans cette

optique, on a suggéré qu'Ottawa applique I'ensemble des possibilités de GDT a ses
propres employés & titre de « levier pour influencer le secteur privé ».
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Tout bien considéré, il semble que le gouvernement fédéral ait un réle a jouer pour
favoriser le succés de la GDT a I'avenir. Mais ce r6le devra étre suffisamment important
pour étre crédible et il devra étre congu avec soin afin de valoriser les initiatives prises aux

échelons inférieurs et non de rivaliser avec elles.
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ANNEXE A

Questionnaire utilisé pour 'etudé

MMES DE GESTION DE LA DEMA

Introduction

Environnement Canada a demandé aux firmes Sperling Associates et Transporis
Concepts d'établir un inventaire .des mesures de GDT prises (ou prévues) par les
administrations municipales- et régionales des basses terres du Fraser et du corridor
Québec-Windsor.

Nous aimerions donc que vous répondiez au questionnaire suivant. Comme nous l'avons
déja dit, nous vous téléphonerons & une date convenue pour obtenir vos réponses et en
discuter. VEILLEZ A CE QUE VOS REPONSES NE PORTENT QUE SUR LES MESURES
OU LES PLANS QUI RELEVENT DE VOTRE ADMINISTRATION.

PARTIE A

Les questions 1 & 13, ci-dessous, portent sur les _mesures déja prises par votre
administration en vue de mettre en place des stratégies de GDT.

Veuillez utiliser des feuilles distinctes avec renvois si vous avez besoin de plus d'espace
pour vos bréves descriptions.

1. Quelles mesures votre administration a-t-elle déja prises en vue de favoriser une
amélioration des services de transport en commun?

2. Quelles mesures votre administration a-t-elle déja prises pour encourager une
modification des heures de travail?

3. Quelles mesures votre administration a-t-elle déja prises pour encourager a mise
en oeuvre de programmes concernant les cyclistes et les piétons?
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Quelles mesures votre administration a-t-elle déja prises pour encourager le
covoiturage (par voiture ou fourgonnette)?

Quelles mesures votre administration a-t-elle déja prises pour modifier I'utilisation
des terrains en vue de rendre plus efficaces les moyens de transport?

Quelles mesures votre administration a-t-elle déja prises pour rendre les
propriétaires et les conducteurs d'automobile plus directement responsables des
frais qu'ils entrainent par I'imposition de taxes, de tarifs et de droits liés a l'usage
de I'automobile? '

Quelles mesures votre administration a-t-elle déja prises pour réserver des voies
routiéres aux véhicules occupés par plusieurs passagers?

Quelles mesures votre administration a-t-elle deja pnses pour réglementer les parcs
de stationnement ou leurs tarifs?




10.

11,

12.

13.
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Quelles mesures votre administration a-t-elle déja prises pour établir des péages
sur les routes?

Quelles mesures votre administration a-t-elle déja prises pour favoriser le télétravail
a domicile?

Quelles mesures votre administration a-t-elle déja prises pour encourager les
employeurs a mettre en place des programmes de GDT et pour les aider a le faire?

Quelles mesures votre administration a-t-elle déja prises pour réduire I'utilisation
des véhicules par le truchement de programmes de sensibilisation et de promotion?

Votre administration a-t-elle déja pris d'autres mesures de GDT qui ne sont pas
indiquées dans vos réponses aux questions précédentes?

SI OUI, VEUILLEZ LES INDIQUER ICI:
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PARTIEB

Les questions 14 a 16 portent sur votre évaluation des résultats des programmes de GDT
que votre administration a déja mis en place.

14,

15.

Lequel des énoncés suivants décrit le mieux vos attentes actuelles a I'égard des
programmes de GDT déja mis en place :
) amélioration minime

() amélioration moyenne

() amélioration importante

Dans l'ensemble, diriez-vous: (NE COCHER QU'UNE REPONSE)

() que ces prografnmes bnt produit des résultats inespérés?
() que leurs résultafs correspondent aux attentes?

() que leurs résultats sont en dega des attentes? ou

() qu'il est trop t6t pour évaluer les résuitats?

Veuillez expliquer votre réponse :

Quels programmes de GDT (parmi ceux que vous avez indiqués en réponse aux
questions 1 a 13) ont donné les meilleurs résultats?

o

0

0]

Pourquoi?




16.

o
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Quels programmes de GDT ont donné moins de résultats que I'on en espérait par
rapport aux ressources que l'on y avait consacrées (s'il y en a)? '

0

0]

Pourquoi?
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PARTIEC
Les questions 17 et 18 abordent non plus les programmes de GDT que vous avez déja

mis en place, mais vos plans concernant la mise en place de programmes entiérement
nouveaux ou une expansion importante de programmes déja en place.

17. Quels sont vos plans concernant la mise en place de programmes entierement
nouveaux ou une expansion importante de programmes déja en place en 1995?

(S| VOUS N'AVEZ PAS DE PLANS POUR L'ANNEE 1995 EN RELATION AVEC
L'UN DES DOMAINES SUIVANTS, VEUILLEZ NE PAS REPONDRE.)

(1)  Amélioration des services de transport en commun.

(2) Horaires de travail différents.

(3) Programmes concernant les cyclistes et les piétons.

(4) Mesures favorisant le covoiturage.

(5)  Modification de I'utilisation des terrains.

(6) - Taxes et droits (autres 'que les péages) liés a l'usage de I'automobile.

(7) Voies réservées aux véhicules transportant plusieurs passagers.




17.

18.
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(Suite.)

(8)  Réglementation de I'offre et du tarif des places de statiohnement.

(9) Installation de péages sur les routes.

(10) Encouragement du télétravail & domicile.

(11) Programmes de GDT chez les employedrs.

(12) Promotion de la GDT et sensibilisation.

(13) Autres mesures.

Quels sont les principaux plans d'action que vous avez l'intention de mettre en

oeuvre gpres 19957 .

(1)  Le premier programme en im’pdrtance:

~(2)  Le deuxiéme programme en importance:

(3) Le troisiéme programme en importance:
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PARTIE D
Les questions 19 a 21 portent sur la fagon dont votre programme de GDT est géré.

19.  Dans votre administration, les plans d’exécution des mesures de GDT sont-ils en
grande partie ou entiérement intégrés dans un seul document?

oul () NON ()

20. A quel(s) organisme(s) incombe(nt) la supervision de la réalisation de vos plans de
GDT?

21. Y a-t-il des employés qui sont affectés exclusivement aux mesures de GDT?
Qul () , NON ()

Si oui, veuillez indiquer brievement quelles sont leurs affectations:

PARTIE E

Dans un sens général, cette derniére partie du questionnaire aborde les obstacles que
vous prévoyez pour l'avenir en matiére de GDT et la fagon dont vous pourrez les
surmonter.

22. Quel est LE principal obstacle que vous devrez surmonter pour que les mesures
que vous prévoyez prendre en matiére de GDT réussissent?

23.  Que faut-il faire pour surmonter ce principal obstacle?
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24. Le gouvernement fédéral peut-il faire quelque chose pour vous aider en ce qui
concerne les mesures que vous prévoyez prendre en matieére de GDT?

QUI NON/Pas certain
Financement () ()
Mesures législatives () ()
- Ateliers sur les pratiques de GDT () ()
Echange d'information () ()
Autre chose (préciser): () ()

OO0 O0O0O0

Veuillez élaborer:

25. Le gouvernement provincial peut-il faire quelgue chose pour vous aider en ce qui
concerne les mesures que vous prévoyez prendre en matiere de GDT?
QUl  NON/Pas certain
Financement ()
Mesures législatives ()
Ateliers sur les pratiques de GDT ()
Echange d'information ()
Autre chose (préciser): ()

N N s s anpr?

OO0 00O

Veuillez élaborer:

26. Enfin, y a-t-il d'autres observations que vous aimeriez faire au sujet des
programmes de GDT? Si oui, veuillez les indiquer ici:

950110
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Liste des répondants et d bles |

l Ii- ’\I,l! !

Hu Wallis
Air Resources Branch
BC Ministry of Environment, Lands & Parks

Martin Whicher
Program Officer - Transportation Unit
Ontario Ministry of Environment and Energy

Conrad Anctil
Service de la qualité de I'atmosphere
Ministére de I'environnement et de la faune

| Bob Glover
Transportation Planning Manager
Burnaby District Municipality

Mike Lai
Transportation Engineer
District Municipality of Surrey

Ken Cameron
Manager of Strategic Planning
Greater Vancouver Regional District

Jiji Park
Transportation
City of Richmond

Rob Hodgins
Manager of Transportation Branch
City of Vancouver :

Salah Barj
Analyste en transports, STO
Communauté urbaine de I'Outaouais

Pierre Del Sante
Directeur général adjoint

Société du transport de la rive sud de Montréal
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Pierre Bouvier

directeur de recherche et marketing, societe du transport
Communauté urbaine de Québec

Sylvie Cossette
Directrice generale de la municipalite
Municipalité régionale de c6té de Champlain

Roland Morin
Chef de la division de circulation
Ville de Gatineau

Frangois Terrier
directeur général société du transport de Laval
Ville de Laval

Frangois Major
Conseiller en aménagement
Ville de Montréal

Yvon Jobin
Ingénieur en transport
Ville de Québec

Rob Pringle
Transportation Division, Planning Dept
Metro Toronto

Shirley Bailey
Policy Planner
City of Etobicoke

Colin Couper
Director of Planning & Environmental Studies
City of North York

Ed Watkins
Principal Planner, Transportation
City of Scarborough

Tim Laspa
Dept of Public Works & Enwronment
City of Toronto
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Robert Windsovr

Director of Policy & Administration
City of York

Gene Chartier
Transportation Engineer
Borough of East York

Jim Bate
Senior Planner, Planning Dept
Regional Municipality of Durham

Bob Duignan
Traffic Coordinator, Public Works Dept
City of Oshawa

Dave Mcleary 4
Manager of Policy Planning
Regional Municipality of Halton

Tom Eichenbaum
Assistant Director Engineering
City of Burlington

Len Gough :
Manager of Long Range Planning
Town of Oakville

Bill O'Brien
Director of Transportation Services
Regional Municipality of Hamilton-Wentworth

James Coughlin
Director of Planning
City of St. Catharines

Rajan Philips
- Head Transit Planning Section
Regional Municipality of Ottawa-Carleton

Larry Morrison
Development Dept
City of Gloucester



Bob Streicher
Manager, Engineering Section
City of Nepean

Chris Lyon ~
Licensing, Transportation & Parking
City of Ottawa

Rick Warner
Senior Planner - Transportation Planning
Regional Municipality of Peel

Samir El-Hage
Transportation Planner
City of Brampton

Mel Kayama :
Transportation Planning
City of Mississauga

John Hammer
Director, Transportation
Regional Municipality of Waterloo

Bin Newell
Senior Planner
City of Kitchener

Jeff Mark ;
Director, Transportation Services
Regional Municipality of York

Wayne McEarchern
Planning Department
City of Vaughan

Irene McNeil
Transit Planner
Town of Markham
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Wes Hicks
Manager, Transportation Planning
City of Windsor

Donald Brooks
Engineer
County of Frontenac

Don Husson }
Engineer & Road Superintendent
County of Middlesex

Harmon Nichols
Transportation Systems Planning Technologist
City of London

Brian Weir
Planning Technician
County of Peterborough

Gary Cousins
Director of Planning
Wellington County

Stewart Kelch
Assistant County Engineer
County of Essex

Colin Doyle
Roads and Traffic Engineer
Municipality of Saanich

Ken Reashor
Manager, Transportation Planning
City of Calgary

Brice Stephenson |
Manager, Transportation Planning
City of Edmonton

Monique Kealey
Traffic Engineer
City of Regina



Murray Totland
Transportaton Engineer
City of Saskatoon

Doug Hurl
Transportation Systems Planning
City of Winnipeg

Jim Stevens
Manager, Parking
City of Thunder Bay

Ray Hortness
Coordinator, Traffic and Transportation
Regional Municipality of Sudbury

Angus Schaffenburg '
Planner, Planning and Operations
City of Halifax '

J.A. Dejong
Director of Planning
City of St. John's

John Griffin’
Traffic Engineer
City of Saint John

Maureen Ryan
Planning Department
County of Halifax

Chris Foord -
Marketing Manager, outside GVRD .
B.C. Transit (outside GVRD)





