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MESSAGE
MINISTERIEL

La Loi sur I'Autorité régionale de transport métropolitain (RLRQ, chapitre A-33.3) est entrée en vigueur le 1¢" juin 2017. En
vertu de cette derniere, un rapport d'évaluation portant sur la performance et I'efficacité de I'Autorité régionale de
transport métropolitain ainsi que sur l'application de sa loi constitutive est prévu au plus tard cing ans aprées son entrée
en vigueur.

Pour une région métropolitaine comme celle de Montréal, qui fait face a dimportants défis de congestion
automobile et de réduction des émissions de gaz a effet de serre, le transport collectif est un élément essentiel
pour contribuer au développement de la mobilité durable et offrir une solution de remplacement a l'auto solo.
Dans cette perspective, il importe de travailler tous ensemble afin de développer et de mettre de I'avant une vision
cohérente et commune du transport collectif.

Afin d'atteindre son plein potentiel, le transport collectif doit également bénéficier d'une saine gouvernance ou
chacun des intervenants doit exercer ses responsabilités. Au sein de cet écosystéme, I'Autorité régionale de
transport métropolitain (ARTM) doit jouer un réle fort de médiateur afin de mobiliser I'ensemble des parties
prenantes. Certaines difficultés identifiées dans le cadre de la préparation du présent rapport témoignent de la
nécessité de saines relations entre les différents intervenants pour le plus grand bénéfice de la clientéle : les usagers
du transport collectif.

Au cours de la derniére année, des consultations ont été menées aupres des principaux intervenants du Grand
Montréal afin de recueillir leurs commentaires et leurs observations quant a la performance et a l'efficacité de
I'Autorité régionale de transport métropolitain, ce qui a servi d'intrants a ce rapport d'évaluation. Je le dépose afin
qu'il puisse alimenter les réflexions dans le but d'optimiser la gouvernance et l'organisation du transport collectif
dans la région métropolitaine de Montréal. Nous avons confiance que 'ARTM peut remplir son mandat, au plus
grand bénéfice des usagers de toute la région métropolitaine.

En terminant, je tiens a exprimer ma reconnaissance a tous ceux et celles qui y ont contribué.

Le ministre des Transports et ministre responsable de la région de I'Estrie,
Frangois Bonnardel



Sommaire

Créée en 2017, I'Autorité régionale de transport métropolitain (ARTM) s'est vu confier
le mandat de planifier, d'organiser et de financer le transport collectif ainsi que d'en
faire la promotion pour la grande région métropolitaine de Montréal. Les principaux
intervenants du transport collectif de la Communauté métropolitaine de Montréal
(CMM) consultés sur l'efficacité et la performance de I'ARTM reprochent a celle-ci un
style de gestion brusque et une opacité organisationnelle qui constituent, selon eux,
de véritables obstacles a I'établissement d’'une collaboration réelle et constructive.

De maniére générale, les parties prenantes ont exprimé une insatisfaction concernant
non seulementles fagons de faire de '’ARTM, mais aussila maniere dont elle s'acquitte
de ses responsabilités en matiére d’administration et de planification. Dans ce
dernier cas, les parties prenantes estiment que I'’ARTM outrepasse ses responsabilités
en s'ingérant dans des secteurs opérationnels qui relévent des organismes publics
de transport collectif. Elles ont également remis en question la relation entre CDPQ
Infra, filiale en propriété exclusive de la Caisse de dépdt et placement du Québec qui
est responsable du Réseau express métropolitain (REM), et 'ARTM, qui planifie le
transport collectif dans toute la CMM.

Par conséquent, une plus grande cohésion des parties prenantes semble étre un
élémentclé pouraméliorerlasituation. Cela nécessite lamise en place de mécanismes
grace auxquels les organismes publics de transport en commun (OPTC) et les
municipalités se sentent entendus et grace auxquels les informations nécessaires
leur sonttransmises entempsopportun, afin qu'ils puissent travailler convenablement
et en partenariat avec 'ARTM. Un style de gestion plus ouvert sera ultimement requis
pourrallier toutes les parties prenantes etles mobiliser. Siles OPTC et les municipalités
reconnaissent, pour la plupart, I'importance de 'ARTM et de son rdle, ils n'en
souhaitent pas moins que celui-ci soit précisé dans le cadre des projets du REM, du
Réseau métropolitain de voies réservées (RMVR) et des réseaux de transport collectif
dans les municipalités périmétropolitaines.

Le ministere des Transports convient que plusieurs facteurs exogénes ont également
marqueé les premiéres années d'activités de 'ARTM dont principalement la réalisation
du Réseau express métropolitain (REM) et la pandémie de la COVID-19. Tous deux
ont eu des effets significatifs autant sur les décisions prises par 'ARTM, confrontée a
des situations difficiles, que sur I'écosystéme du transport collectif dans la région
métropolitaine. La COVID-19, particulierement, a placé 'ARTM dans une situation de
gestion de crise sans précédent.

Ala lumiére des consultations menées, une révision de certaines dispositions de la Loi
sur I'Autorité régionale de transport métropolitain (LARTM) pourrait étre nécessaire
dans le but de recadrer les activités de 'ARTM et des OPTC.
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Liste des sigles et
acronymes utilises

AMT : Agence métropolitaine de transport
ARTM : Autorité régionale de transport métropolitain

Boston MA-NH-RI : région urbaine de Boston (Massachusetts, New Hampshire,
Rhode Island)

CDPQ Infra : division des infrastructures de la Caisse de dépdt et placement du

Québec (responsable du REM)

CIT : conseils intermunicipaux de transport

CMM : Communauté métropolitaine de Montréal
LARTM : Loi sur I'Autorité régionale de transport métropolitain
OPTC : organisme public de transport en commun
PSD : plan stratégique de développement

REM : Réseau express métropolitain

RMVR : Réseau métropolitain de voies réservées

RTL : Réseau de transport de Longueuil

RTM : Réseau de transport métropolitain

STL : Société de transport de Laval

STM : Société de transport de Montréal

TC : transport en commun

TPECN : Table des préfets et élus de la couronne nord
TPECS : Table des préfets et élus de la Couronne-Sud

Washington DC-VA-MD : région urbaine de Washington (District de Columbia,
Virginie, Maryland)
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1. Mise en contexte

La derniére réforme de la gouvernance et de I'organisation du transport collectif de la région métropolitaine de
Montréal s'est concrétisée avec le début des activités de 'ARTM et d'exo le 1¢"juin 2017, et ce, a la suite de I'adoption
delaLoimodifiantprincipalementl'organisation etlagouvernance dutransportcollectifdanslarégion métropolitaine
de Montréal (RLRQ, chapitre O-7.3) par 'Assemblée nationale le 19 mai 2016.

En effet, la coexistence d'un grand nombre
d'intervenants ('Agence métropolitaine de transport
[AMT], 3 sociétés de transport en commun, 12 conseils
intermunicipaux de transport [CIT] et 13 organismes de
transport adapté) exercant leurs activités trop souvent
de fagon cloisonnée ne favorisait pas le développement
du transport collectif.

Le morcellement des compétences et des
responsabilités conduisait souvent a des conflits de
compétence entre les intervenants, a des problémes de
cohérence au chapitre des choix publics et a une faible
convergence, voire a une divergence des objectifs
définis et des actions mises en ceuvre par les différents
acteurs locaux.

D'autres enjeux étaient ciblés, comme la multiplication
des titres tarifaires et I'absence de guichet unique pour
la billetterie et I'information a la clientéle.

Par ailleurs, sur le plan financier, le modéle de
gouvernance de I'époque se trouvait dans une impasse
en raison du cadre financier de 'AMT, qui étaitinchangé
depuis sa création en 1996. En fait, les sources de
financement pour les immobilisations et le soutien a
I'exploitation ne suffisaient plus a répondre aux besoins
croissants.

Enfin, le Vérificateur général du Québec avait signalé
certains problémes a trois reprises, soit en 2009, en
2012 eten 2013, al'égard de 'AMT. Ces critiques avaient
trait a la difficulté pour celle-ci d’énoncer et de mettre
en ceuvre une vision cohérente du développement du
transport collectif, a une intégration déficiente de la
planification des transports et de 'aménagement du
territoire ainsi qu’a un processus discutable de sélection
des projets.

En somme, l'objectif principal de cette réforme était de
mettre en place un modéle de gouvernance du
transport collectif plus efficace pour les usagers. Plus
précisément, ce nouveau modele avait pour buts :

« D'implanter une vision plus intégrée du transport
collectif;

«  D'accélérer le développement des réseaux selon
les besoins des usagers;

« D'améliorer la mobilité a I'échelle de la région
métropolitaine;

+  De mieux définir les réles et responsabilités des
principaux acteurs.

Afin d'atteindre ces différents objectifs, la Loi modifiant
principalement l'organisation et la gouvernance du
transport collectif dans la région métropolitaine de
Montréal (RLRQ, chapitre O-7.3) a aboli 'AMT et les CIT
des couronnes nord et sud et a créé a leur place deux
nouveaux organismes publics : I'ARTM et exo, le
Réseau de transport métropolitain (RTM). ARTM s’est
vu octroyer comme réle la planification des services
de transport collectif dans I'ensemble de la région
métropolitaine de Montréal, ainsi que la compétence
exclusive pour établir le cadre tarifaire applicable.
Quant a exo, l'organisation a repris I'exploitation des
services de train de banlieue auparavant sous la
responsabilité de 'AMT et les services de transport en
commun par autobus et de transport adapté au sein
des deux couronnes. Cette loi proposait donc une
nouvelle organisation du transport collectif, en
précisant le partage des responsabilités entre trois
paliers:
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Le palier politique, composé du gouvernement
du Québec et de la CMM, prend les décisions
relevant de la politique publique, soit celles
définissant les orientations et les objectifs en
matiére de planification et de gestion des services
de transport collectif. De surcroit, le palier
politique a la responsabilité des grands choix
financiers comme les sources de financement et
les contributions municipales;

Le palier stratégique (I'ARTM) élabore le plan
stratégique de développement (PSD), établit le
plan d’ensemble de desserte et les normes de
service. Il assure l'intégration et la coordination
des services, établit le cadre tarifaire, gere
Iinformation a la clientéle et contractualise les
services rendus par les exploitants de méme que
les services de billetterie. Il a la responsabilité de
I'entretien et de I'exploitation des équipements
métropolitains comme les stationnements
incitatifs, les voies réservées et les terminus, qui
étaient sous la responsabilité de TAMT,;

Le palier opérationnel (les exploitants que sont
les OPTC) assure la prestation de services en
fonction des parametres établis dans le cadre de
contrats avec 'ARTM. De plus, ce palier a comme
objectif de construire et d'entretenir les
équipements et les infrastructures.

L'article 133 de la LARTM (RLRQ, chapitre A-33.3) prévoit
que le ministre des Transports fasse rapport au
gouvernement sur l'application de cette loi au plus tard
cing apres son entrée en vigueur. Ce rapport est déposé
al’Assemblée nationale. Il doit notamment contenir des
recommandations concernant l'actualisation de la
mission de 'ARTM et la composition de son conseil
d’administration. Il doit contenir une évaluation de
I'efficacité et de la performance de 'ARTM. Afin de
produire le rapport attendu, une vaste consultation
menée par la société Arsenal conseilsinc., a lademande
du ministére des Transports, a permis d'obtenir l'avis
de multiples parties prenantes a I'égard des premieres
années d'existence de 'ARTM et d'établir certains
constats.

Dans le cadre de ce rapport, le lecteur est également
invité a prendre en compte trois événements
contextuels majeurs survenus au cours de ces cing
derniéres années :

* La création de I'ARTM, qui est somme toute
relativement récente. Sa premiére année
d'existence a été largement consacrée a sa mise
en place;

* La COVID-19 et la déclaration de I'état d'urgence
sanitaire par le gouvernement du Québec;

« La réalisation du REM a la suite d'une décision
conjointe du gouvernement du Québec et de la
Caisse de depot et placement du Québec. Les
travaux associés a 'aménagement du REM ont des
répercussions significatives sur la quantité et la
qualité des services de transport collectif offerts a
travers la région métropolitaine de Montréal.
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2. Methodologie

Dans un premier temps, I'évaluation sur l'efficacité et la performance de 'ARTM présentée dans ce rapport s'appuie
sur une revue documentaire, la récolte de données auprés de différentes organisations de transport collectif ainsi
gu'une vaste consultation et des entrevues réalisées avec les parties prenantes du transport collectif de la région

métropolitaine de Montréal.

Les entrevues ont été réalisées avec les parties
prenantes suivantes :

+ Directions générales de 'ARTM, de la CMM, d’exo,
du Réseau de transport de Longueuil (RTL), de la
Société de transport de Laval (STL) et de la Société
de transport de Montréal (STM);

*  Présidences des conseils d’administration de
I'ARTM, d'exo, du RTL, de la STL et de la STM;

+ Représentants des clientéles de transport
collectif d'exo, du RTL, de la STL et de la STM;

* Représentants des clientéles de transport adapté
d'exo, du RTL et de la STM;

+ Maires de cing secteurs de la CMM, soit : Laval,
Longueuil, Montréal, Repentigny et Varennes.

Un sondage a également été mené aupres des
82 municipalités de la CMM, de la réserve indienne
de Kahnawake et de la Ville de Saint Jéréme.

Lors de la consultation, neuf mémoires ont été recus.
Ceux-ci ont été soumis par les organismes suivants :

«  Ville de Laval;

* Ville de Longueuil;

+  Société de transport de Laval (STL);

«  Société de transport de Montréal (STM);

+ Réseau de transport de Longueuil (RTL);

« Table des préfets et élus de la couronne nord

(TPECN);

+ Table des préfets et élus de la Couronne-Sud
(TPECS);

+ exo".

1. Cet organisme a soumis deux mémoires.

[l convient de noter que I'ARTM ainsi que la Ville de
Montréal n‘ont pas déposé de mémoires au moment
des consultations. Ces deux organisations ont toutefois
participé aux entretiens et au sondage qui ont mené au
diagnostic sur la gouvernance présenté dans le présent
rapport.

Dans un second temps, une étude d'étalonnage a été
réalisée afin de comparer l'organisation et la
gouvernance du transport collectif dans la région
métropolitaine de Montréal par rapport a celles de
quatre régions nord-américaines :

+ Région métropolitaine de Toronto;
+ Région métropolitaine de Vancouver;

+ Région urbaine de Boston MA-NH-RI
(Massachusetts, New Hampshire, Rhode Island);

+ Région urbaine de Washington DC-VA-MD
(District de Columbia, Virginie, Maryland).

En conclusion, des pistes d’amélioration et des
recommandations en lien avec la gouvernance et
I'organisation du transport collectif au sein de la région
métropolitaine de Montréal ont été identifiées et
pourraient faire I'objet de travaux subséquents par les
autorités.
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3. Gouvernance

Le diagnostic de la gouvernance de 'ARTM a été réalisé en compilant et en croisant les informations obtenues lors
de la consultation menée sur différents thémes au printemps 2021.

3.1. Bilan général de la nouvelle

gouvernance

Globalement, les intervenants expriment beaucoup
d'incertitudes quant a la place que prend 'ARTM dans
I'écosystéme du transport en commun de la CMM et
quant a son style de gestion et de collaboration avec les
parties prenantes. Plusieurs ont exprimé des
frustrations au sujet des débordements percus dans
des compétences relevant des OPTC (opérations) et des
municipalités (planification du développement du
territoire en lien avec le transport en commun).

Dans le cadre des consultations, de nombreux participants
ont souligné que, bien qu'il y ait eu consensus entre
'ARTM et les OPTC au printemps 2018, la mise en
application des sept principes directeurs suivants tarde a
se faire:

1-  Aborder la gouvernance en fonction
des trois paliers décisionnels prévus
par la Loi modifiant principalement
I'organisation et la gouvernance du
transport collectif dans la région
métropolitaine de Montréal (politique,
stratégique, opérationnel);

2-  Viser l'efficience en ne dupliquant pas
les ressources qui sont déja présentes
dans les OPTC;

3- Respecter I'autonomie et la compé-
tence des conseils d’administration
des OPTC et de 'ARTM;

4- Mettre en place un systéme de rému-
nération qui tient compte du carac-
tére non commercial des OPTC;

5- Baliser le cadre d'approbation des
plans de desserte et de leurs modifi-
cations sur le plan stratégique rele-
vant de 'ARTM;

6- Définir les normes de service métro-
politaines dans un objectif de cohé-
rence métropolitaine en reconnais-
sant les spécificités des territoires et
des modes;

7- Baliser le cadre d'approbation des
projets sur le plan stratégique relevant
de I'ARTM et reconnaitre 'autonomie
des OPTC dans la réalisation des
études et des projets reliés a leurs
activités quotidiennes.

Plusieurs ont fait part de soucis relevant du manque de
transparence de I'ARTM, du déficit de communication
avecses parties prenantes etdu manque de consultation
aupres des OPTC sur des enjeux qui les concernent
directement. Cependant, de nombreux intervenants
sont aussi venus a la défense de 'ARTM en ce qui a trait
au flou concernant son roéle vis-a-vis du ministere des
Transports et de CDPQ Infra.

La STM précise, pour sa part, que plusieurs des
bénéfices qui devaient résulter de I'application de la loi
ne se sont pas concrétisés en totalité ou sont tout
simplement restés lettre morte. Néanmoins, la STM
salue la réforme de la gouvernance en ce sens qu'elle
confirme la séparation des missions de financement et
de coordination métropolitaine confiées a 'ARTM et
celle de I'exploitation confiée aux OPTC.
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3.2. Transitionversla
nouvelle gouvernance

Selon les participants aux entrevues et les répondants
du sondage, la transition vers la nouvelle gouvernance
est encore en cours. lls notent aussi que I'évaluation
quinquennale de 'ARTM ne peut faire abstraction des
conséquences importantes découlant de la COVID-19,
de l'arrivée de nouveaux administrateurs élus au sein
du conseil d'administration de 'ARTM et des effets des
travaux du REM sur le réseau de transport collectif
métropolitain.

Pour les représentants des clientéles de transport
collectif interrogés, la nouvelle gouvernance a suscité
beaucoup d'attentes car, a I'époque, on reprochait a
'AMT d'étre juge et partie dans bien des dossiers de
transport collectif au sein de la CMM. La promesse
d'une simplification des titres, des zones et, surtout,
de la tarification a été bien accueillie. A cet égard, une
partie de la refonte tarifaire a été livrée. Cependant, de
I'avis méme de 'ARTM, 'ampleur des changements en
cours représente un tres grand défi pour toutes les
parties prenantes.

En outre, les répondants sont partagés quant aux
moyens mis en place pour faciliter cette transition vers
la nouvelle gouvernance. Si 36 % des municipalités
ayant répondu au sondage jugent que les actions et les
ressources investies ont été suffisantes, 36 % estiment
quant a elles que davantage aurait pu étre fait et que le
défi que représente cette réforme ne justifie pas
entierement la lenteur d'exécution dans certains
mandats de 'ARTM et dans l'application des principes
directeurs adoptés par 'ARTM et les OPTC au printemps
2018. Elles sont 28 % a ne pas pouvoir ou vouloir se
prononcer sur le sujet.

3.3. Mission, rdles
et responsabilités

Plusieurs répondants proposent d'actualiser certaines
dispositions de la LARTM. Selon eux, 'ARTM s'éloigne
parfois de sa mission, notamment dans son réle de
planificateur stratégique. lls mentionnent également
que la LARTM ne devrait pas laisser de place a
I'interprétation quant a la répartition des compétences
entre 'ARTM et les OPTC.

De cefait, les participants a la consultation mentionnent
qu'ilexiste unflou actuellemententre les responsabilités
etlesroles de 'ARTM et ceux des OPTC, notamment par
rapport aux éléments suivants :

+ Le niveau de planification exercée par 'ARTM est
contesté;

« Lintégration de CDPQ Infra dans la planification
régionale est a préciser;

+ Le dédoublement de certains roles et responsa-
bilités entre 'ARTM et les OPTC et le manque
d'autonomie accordé aux OPTC ont été souli-
gnés;

+ Le lien hiérarchique avec le ministéere des
Transports est a clarifier et la coordination avec
celui-ci peut étre renforcée.

Quant a CDPQ Infra, plusieurs intervenants s'entendent
pour exprimer une certaine confusion en ce qui a trait a
ses roles et a ceux de 'ARTM. Dans son mémoire, la STL
souléve des enjeux liés a la planification régionale dans
un contexte ou CDPQ Infra se prépare a poursuivre le
développement du REM et ou le Ministére est investi de
la responsabilité du projet de RMVR.

De son c6té, la STM mentionne a ce sujet que « CDPQ
Infraoccupe unréle grandissantdans le développement
du transport collectif de la région, ce qui souléve des
questions a savoir ou repose le pouvoir de planification
régionale? ».

2. Rapport sur I'application de la loi de 'ARTM - Bilan quinquennal, Société de transport de Montréal, mai 2021.
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Les OPTC ont souligné leur inquiétude par rapport aux
nombreuses difficultés liées a la distinction des respon-
sabilités d'ordre stratégique et opérationnel par 'ARTM.
lIs sont particulierement inquiets par le dédoublement
de taches dans lesquelles 'ARTM semble s'engager en
matiere de projets et de gestion d'équipements. lls
avancent que 'ARTM ne respecte pas les compétences
des conseils d'administration des OPTC en matiére
d'approbation des investissements, des modifications
aux services et des budgets d'exploitation.

La Ville de Laval, quant a elle, demande que I'ARTM
reconnaisse les compétences des OPTC, leur lien avec
les municipalités et la compétence du conseil
d’administration de chacune de celles-ci. Selon elle, leur
connaissance du territoire et les liens privilégiés qu'ils
entretiennent avec les municipalités font en sorte que
les OPTC sont a méme d'apprécier les particularités de
leur territoire.

La STM se dit également préoccupée par l'interprétation
que I'ARTM fait de la loi. Elle précise a ce sujet que
I'approche actuellement préconisée par I'’ARTM alourdit
les processus et génere des dédoublements de
fonctions sans valeur ajoutée directe pour la clientéle.

La Ville de Longueuil, pour sa part, croit que la structure
de gouvernance de 'ARTM est appropriée telle qu'elle
est formulée dans la LARTM, mais elle note également
que son fonctionnement pose des enjeux importants
dont plusieurs ne sont pas encore résolus.

3.4. Conseil d’administration

3.4.1. Composition du conseil
d’administration

Selon les parties prenantes rencontrées, il existe un
bon équilibre actuellement entre le nombre de
membres élus et le nombre de membres indépendants.
Plusieurs enjeux ont néanmoins été mentionnés :

* Le manque d'équité entre les membres
indépendants et les membres élus, notamment
concernant l'accés aux mémes ressources pour
la préparation des séances. En effet, selon des
parties prenantes consultées, les membres
indépendants ne bénéficieraient pas des mémes
ressources que leurs homologues élus;

* La problématique concernant la responsabilité
des membres indépendants auprés de la
population puisqu’aucune reddition de comptes
n'est imposée de leur part;

+ Le manque d’experts en réseau de transport
collectif au sein du conseil d'administration.

Les représentants des clientéles du transport collectif
au sein des conseils d'administration des différents
OPTC ont aussi souligné et regretté lI'absence de
représentants des clientéles au sein du conseil
d’administration de 'ARTM.
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3.4.2. Processus de nomination
des administrateurs

Bien que le processus soit jugé sérieux, les répondants
du sondage mentionnent l'absence de pouvoir
décisionnel des secteurs géographiques de la CMM
dans le choix de leur représentant. Dans son mémoire,
la Ville de Laval souligne un irritant quant au processus
de nomination des cing membres élus au conseil de
I'ARTM, qui dépend de la CMM. Selon elle, cela est lié au
fait que le maire présent au comité exécutif de la CMM
se fait nommer au conseil de 'ARTM pour représenter
son secteur géographique. A son avis, la personne qui
occupe ce poste doit étre au fait des dossiers clés et des
enjeux reliés au transport collectif afin d'étre en mesure
de contribuer de facon significative au processus
décisionnel.

3.4.3. Représentativité des différents
secteurs de la CMM

Les municipalités sondées sont partagées concernant
la représentativité des secteurs géographiques au sein
du conseil d'administration. Dans une proportion de 59
%, elles s'en disent satisfaites. Cependant, d'autres font
remarquer que la LARTM ne prévoit a ce jour aucune
représentativité des différents secteurs.

La TPECS se dit perplexe quant au niveau de sensibilité
et d'attention de I'ARTM vis-a-vis des enjeux des
municipalités et des municipalités régionales de comté
(MRC) de la couronne sud. Pour elle, le fait que la LARTM
prévoit uniquement que I'ARTM doive collaborer
étroitement avec le ministre et la CMM lui apparait
comme une condition peu engageante sur le plan de la
consultation des municipalités.

3.5. Relations et redditions de
comptes entre les parties
prenantes

Plusieurs enjeux ont été soulevés concernant les com-
munications de I'ARTM. Les participants a la consulta-
tion constatent en effet :

* Un manque de transparence dans le partage de
certains chiffres et données;

+ Une perte de proximité et de suivi effectué avec
les municipalités;

* Une collaboration parfois difficile entre TARTM et
les OPTC sur certains dossiers;

* Un processus de reddition de comptes jugé lourd
par les OPTC.

En ce sens, le RTL fait les constats suivants quant a la
gouvernance de 'ARTM et a sa relation avec les OPTC :

« Laduplication de processus liés a I'ajout constant
de mécanismes de controle;

+ Le manque de consultation des OPTC;
+ L'absence de consensus sur les priorités.

Plusieurs intervenants ont également déploré la lourde
bureaucratie que I'ARTM est en train de mettre en
place, notamment en ce qui a trait a des dossiers
connexes qui sont parfois hors du champ d'interven-
tion de 'ARTM. A cet égard, les OPTC citent en exemple
des processus de reddition de comptes et de contrdle
budgétaire exigés par 'ARTM qui leur apparaissent inu-
tilement lourds. Selon exo, les processus décisionnels
de 'ARTM ne tiennent pas compte des aspects opéra-
tionnels des OPTC.

De l'avis de 'ARTM, conformément aux obligations
dictées par la Loi sur la gouvernance des sociétés d'Etat,
ces mécanismes de reddition de comptes sont
essentiels pour assurer une gestion responsable.
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4. Organisation, planification et
financement du transport collectif

4.1. Adaptabilité du transport

collectif aux spécificités des
municipalités

Dans une proportion de 49 %, les municipalités ayant
répondu au sondage estiment que le transport collectif
n'est actuellement pas suffisamment adapté aux
spécificités de leur territoire. Selon elles, la LARTM
devrait permettre aux OPTC de planifier leur offre de
services afin de mieux l'adapter aux particularités
sectorielles et ainsi de reconnaitre davantage I'expertise
de ceux-ci en la matiere.

Les municipalités reprochent a 'ARTM de chercher a
bloquer des investissements municipaux en transport
collectif, sous prétexte que toute la population de son
territoire doit avoir acces a des services équivalents.
Selon la STL, cette recherche d'équité devrait plutdt se
faire par une normalisation vers le haut, afin de
favoriser I'un des objectifs de la mission de 'ARTM, qui
est précisément d'assurer la mobilité des personnes
sur son territoire. Il convient de préciser que 'approche
préconisée par les OPTC est évidemment tributaire des
ressources disponibles.

4.2. Plan stratégique du
développement du transport
collectif

Les répondants sont globalement optimistes quant aux
retombées du PSD. Il s'agit, selon eux, d'un exercice de
planification ambitieux et sans précédent. Ills ont
néanmoins exprimé trois préoccupations principales a
son sujet :

+ La priorisation des projets, qui reste encore a
faire. lls souhaitent que le processus soit mené
de maniere équitable, transparente, claire et
selon des criteres de priorisation. Les parties
prenantes s'attendent a une concertation;

+ Le financement du plan : la facture totale effraie
en effet certaines parties prenantes;

* Le manque de clarté concernant I'implication et
le r6le des différents acteurs concernés.

Des répondants ont évoqué que le réseau de transport
collectif offert par les quatre OPTC, et bientdt CDPQ
Infra (le REM), est utilisé par un nombre croissant de
clients dont la municipalité d'origine ne contribue pas
au financement des services. lIs s'inquiétent également
que le développement de services de transport collectif
en périphérie se fasse en parallele et crée des
dédoublements inefficaces de l'offre dans certains
corridors.

Néanmoins, une majorité d'intervenants interrogés
soulignent les efforts de 'ARTM dans l'introduction
de notions de développement durable dans le PSD.
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4.3. Financementdu
transport collectif

4.3.1. Politique de financement

Dans une proportion de 72 %, les municipalités ayant
répondu au sondage jugent que le financement actuel
du transport collectif n'est pas adéquat, et 64 % pensent
également qu'il n'est pas assez diversifié. De maniére
générale, les intervenants ont ainsi exprimé une
insatisfaction parrapportaux politiques de financement
de 'ARTM. Parmi les observations, notons:

+ La forte opacité du processus budgétaire et la
difficulté d'obtenir des explications claires sur
la facon de déterminer les sommes a verser a
'ARTM, ainsi que leur variabilité d'année en
année;

* Le manque de transparence en ce qui a trait
aux décisions;

+ Le manque de consultation et de coordination
avec les OPTC;

+ L'adhésion fragile de certaines parties prenantes,
notamment les municipalités;

+ Les délais d’annonce des décisions, qui ne
permettent pas aux organismes de planifier leurs
propres budgets convenablement.

A propos des processus budgétaires, la TPECN précise
que, pour les élus municipaux de la couronne nord, la
compréhension de la facturation des services de
transport en commun a été I'enjeu principal a la suite
de I'entrée en vigueur de la nouvelle gouvernance.

Dans leurs mémoires, la Ville de Laval et la STL
soulignent que la premiére politique de financement
de 'ARTM n'a pas été adoptée a l'unanimité. Plus
exactement, elle a été adoptée sans I'appui de huit élus
représentant 30 % de la population de la CMM et 61 %
de la population des banlieues. Elles estiment que la
premiére politique de financement de 'ARTM favorise
tout particulierement Montréal, et ce, au détriment de
la population de la majorité des villes de banlieue.

Il convient de souligner que la STM est également
critique vis-a-vis de la politique de financement. Celle-ci
affirme notamment que le simple fait de faire transiter
les ressources financieres par I'ARTM, qui voit a les
redistribuer aux OPTC par la suite, ne contribue en rien
a assurer un financement prévisible et pérenne pour le
transport collectif de la région métropolitaine.

Afin d'accroitre la transparence de la politique de
financement et I'adhésion a celle-ci, 'ARTM pourrait
présenter une ventilation, pour chacune des
municipalités, des données financiéres aux services
métropolitains, aux services locaux de transport
collectif et aux services de transport adapté. Elle
pourrait également partager la méthodologie et les
données requises pour les calculs de partage des
revenus et des contributions municipales.

4.3.2. Refonte tarifaire

La récente refonte est une source d'inquiétude pour
certains OPTC et certaines municipalités. Les
répondants ont notamment mentionné l'iniquité pour
certains secteurs dont l'offre de services est moins
importante, mais dont les colits ont augmenté. A titre
d'exemple, pour la TPECN, le principal enjeu est celui de
I'équité entre les utilisateurs. Elle estime que le tarif
interne sur la couronne nord devrait mieux tenir
compte du niveau de service offert.

Cependant, d'autres répondants affirment plutét que la
démarche est une réussite issue d'un effort de
concertation. La Ville de Laval, pour sa part, indique
que la premiéere étape de la refonte tarifaire a été
réussie par 'ARTM grace a une bonne collaboration
avec les OPTC et les municipalités, notamment par
la présentation de scénarios et une consultation en
amont. Toutefois, des efforts sont requis en matiere de
communication et de collaboration pour faciliter la
mise en ocuvre de cette refonte. Quant aux
représentants des clienteéles du transport collectif
interrogés, ils qualifient celle-ci de réussite du point de
vue des usagers.

Tous s'entendent sur le fait que le déploiement de la
refonte tarifaire exigera des efforts importants afin
de la rendre efficace et attrayante.
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4.3.3. Optimisationde
ressources allouées

Exo, la STL et le RTL se questionnent au sujet du nombre
croissant d'employés spécialisés embauchés a 'ARTM
au cours des deux derniéres années, ainsi que sur le
nombre croissant de réunions du conseil et des comités,
qui engendreraient une augmentation considérable
des colts d'exploitation :

+ Selon la STL, le budget d'exploitation de 'ARTM
devrait étre modelé davantage et de fagon
proportionnelle a celui des OPTC, car sa mission
de planification métropolitaine ne justifie pas
I'évolution de son nombre d’'employés;

* Pour sa part, le RTL précise que 'ARTM recrute
depuis plusieurs mois du personnel opérationnel,
et ce, malgré sa mission;

« Exo déplore le fait que, ce faisant, 'ARTM agit
en contradiction avec les principes directeurs
convenus, qui reconnaissent le réle des OPTC sur
le plan des opérations. A ses yeux, cela ne peut
que conduire a un dédoublement des efforts et
ralentir la réalisation de projets attendus par la
clientéle et les municipalités du territoire.

Quant a elle, 'ARTM justifie 'embauche de certaines
ressources opérationnelles dans un contexte ou elle est
responsable des ententes contractuelles avec les OPTC
et ou cela nécessite une expertise sur le plan des
opérations.

4.4. Evolution de l'achalandage
du transport en commun

Dans la région du Grand Montréal, 'achalandage dans
le réseau du transport en commun a connu une hausse
constante de 2017 a 2019. Il convient de noter que cette
augmentation est largement attribuable a la STM. En
2019, 37,6 millions de déplacements supplémentaires
ont été réalisés au sein du réseau de transport collectif
en comparaison a I'année 2017. Parmi ceux-ci, 36,5 mil-
lions ont été réalisés sur les réseaux exploités par la
STM, soit prés de 97 % des déplacements supplémen-
taires, ce qui est le reflet d'une stagnation de la fré-
quentation chez les autres OPTC, comme le révéle le
tableau 1.

Tableau 1: Nombre de déplacements annuels
par OPTC (en millions)

oo s s o
13,4 18,2 11,7

2020 , , , 171,7 215,0
2019 42,7 38,7 22,7 | 466,0 570,1
2018 44,7 38,0 22,2 | 4504 555,3
2017 441 36,9 22,1 429,5 532,5

Source : Rapports annuels 2020, 2019, 2018 et 2017 d'exo, de la STL et de la STM. Les données
sur le RTL sont des estimations obtenues de différents rapports rendus publics par
'organisme.

A noter également que les chiffres de 2020 ont été
inclus a titre purement indicatif. En effet, puisque la
pandémie a nui a I'achalandage, ces chiffres ne sont,
par conséquent, ni représentatifs d'une année
classique, ni comparables aux exercices précédents.
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4.5. COVID-19

Comme mentionné précédemment, les répondants
soulignent I'effet de la COVID-19 sur le mandat et le
bilan de 'ARTM. Selon eux, la pandémie a, effectivement,
marqué de facon trés importante les activités et ralenti,
par le fait méme, la transition vers la nouvelle
gouvernance. Quant aux mesures mises en place par
I'ARTM et les OPTC, les municipalités ayant répondu au
sondage estiment, dans une proportion de 79 %,
gu'elles ont été suffisantes et adéquates. Les personnes
sondées ont globalement salué la proactivité et le
leadership dont 'ARTM a fait preuve pendant la
pandémie.

4.6. Utilisationdes
nouvelles technologies

Le dossier des technologies est jugé complexe, mais
important par les répondants. Devenu incontournable
dans le contexte d'apreés-pandémie, il va nécessiter de
la coordination, notamment entre 'ARTM et les OPTC.
Les représentants des clientéles de transport adapté
interrogés soulignent notamment les nouvelles
initiatives mises en place en la matiére qui facilitent
I'accessibilité du transport collectif : tablettes a
I'intérieur des taxis, signalements sonores pour les
personnes non voyantes ou malvoyantes, etc.

Bien que tous les répondants s'accordent sur
I'importance des nouvelles technologies au sein du
transport collectif, certains s'interrogent cependant sur
I'intérét que porte 'ARTM sur le sujet.

4.7. Territoires
périmétropolitains

Les consultations ont permis de cerner un probléme lié
a l'utilisation des services et des équipements
métropolitains par les résidents des municipalités
qui ne sont pas incluses dans le territoire de 'ARTM. En
effet, les répondants soulignent que plusieurs services
s'étendant au-dela du territoire de I'ARTM ont été
conservés lors de la réforme de la gouvernance.
Cependant, un nombre croissant de municipalités
hors territoires ont choisi d'opter plutdt pour une
organisation indépendante et ne contribuent donc plus
au financement des services. Cette situation souléve
des enjeux financiers et opérationnels, tels que la
duplication de 'offre de services dans certains corridors.
Selon les personnes interrogées, il est nécessaire de
mieux encadrer la mobilité entre la région
métropolitaine de Montréal et son pourtour, afin
d'éviter toute iniquité. De plus, il conviendrait
d'envisager la possibilité d'accorder a 'ARTM un pouvoir
de facturation.
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5. Etalonnage

La LARTM prévoit que le rapport d'évaluation sur
I'efficacité et la performance de 'ARTM doit inclure des
mesures d'étalonnage. Un exercice d'étalonnage a été
réalisé avec des régions métropolitaines comparables a
celle de Montréal. Celui-ci a été réalisé en analysant et
en comparant 177 sources d'informations publiques
différentes.

La majorité des données ont été récoltées pour I'année
de référence 2019, les activités de 2020 ayant été
largement marquées par la pandémie de COVID-19 et
étant, par conséquent, moins représentatives du
contexte normal des activités.

Tableau 2 : Parts modales

L'analyse a été effectuée en fonction d'informations
disponibles au printemps et & I'été 2021. Egalement, il
convient de préciser que les données présentées n‘ont
pas été indexées selon les variations du codt de la vie
dans les cing régions choisies. Le lecteur est invité a
interpréter les résultats de cette étude de balisage en
conséquence.

Le présent rapport présente les principaux constats
établis a la lumiére des différentes données recueillies
ainsi que des éléments d'analyse comparative des cinq
régions. De plus amples informations sur chacune de
ces régions sont présentées aux annexes 1 a 11.

Le tableau suivant présente les parts modales ainsi que
le nombre de déplacements en transport en commun
(TC) pour les différentes régions métropolitaines. De
facon générale, Montréal présente des résultats
comparables aux autres villes canadiennes, alors qu'elle
fait bonne figure par rapport aux villes américaines.

MONTREAL | TORONTO | VANCOUVER | BOSTON | WASHINGTON D.C.
Parts modales (%)
Automobile privée 70 68 69 76 77
Transport 22 24 20 15 16
en commun
Transport actif 7 7 9 8 5
Nombre
de déplacements

576,1 605,8 273,8 439,8 301,8

annuels
(en millions) (2019)
Déplacements
en TC par habitant 140 102 1 % 60

Source : Un exercice d'étalonnage a été réalisé par Arsenal conseils inc. & partir de régions métropolitaines comparables a celle de Montréal.
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Pour les éléments suivants, la région de Montréal ne se
démarque pas par rapport aux autres régions :

+ Le temps moyen pour réaliser un kilometre en
transport en commun pour se rendre au travail
estde 5,14 minutes, alors qu'il est de 5,00 minutes
a Montréal;

+ Ladistance moyenne pour se rendre au travail en
transport en commun (aller simple) est de
9,26 km, alors qu'elle est de 8,80 km pour
Montréal;

* La durée moyenne d'un trajet pour se rendre au
travail en transport en commun (aller simple) est
de 47 minutes, alors qu'elle est de 44 minutes
pour Montréal;

+ Le taux de satisfaction générale moyen des
usagers est de 74 %, soit le méme que Montréal.

En matiére de sources de financement, 'ARTM tire
environ 30 % de ses revenus des recettes tarifaires
prélevées auprés des usagers du transport en commun.
La part des usagers est de 34 % pour les autres régions.
A noter toutefois que Washington D.C. tire la moyenne
vers le bas avec 25 %. Pour ce qui est des revenus
provenant des gouvernements et des municipalités, la
part de 'ARTM est de plus de 60 %, ce qui est semblable
aux autres régions, sauf pour la région de Washington
D.C., ou ces revenus ne représentent que 39 % des
revenus totaux. Enfin, pour les revenus autonomes
(publicité, revenus d'investissement et de capital, etc.),
Montréal est identique a Toronto avec environ 2 %.
Pour ce qui est de Vancouver et de Boston, ces revenus
sontsemblables et atteignent4 % et 5 % respectivement.
Quant a la région de Washington D.C., elle se démarque
nettement avec une part de 36 %, basée notamment
sur les revenus d'investissement.

Pour ce qui estdes modes de transport offerts, Montréal
est la seule région qui n'offre pas de mode lourd pour
rejoindre l'aéroport. Toutefois, cette situation sera
corrigée avec la mise en service du REM au cours des
prochaines années. En ce qui a trait au nombre de
stationnements incitatifs, la moyenne des régions
faisant partie de I'étalonnage est de 47 226 espaces,
tandis que Montréal en compte 33 969, ce qui peut
expliquer les difficultés de certains usagers d'exo a se
trouver un espace de stationnement. Cependant,
Montréal surpasse les autres régions pour ce qui est du
nombre de vélos en libre-service et de stations. En effet,
on y dénombre prées de 8 000 vélos de ce type et
619 stations, tandis que la moyenne est de 5 169 vélos
et de 490 stations.

En ce qui concerne le transport des personnes
handicapées, Montréal fait bonne figure. Le nombre
total moyen de déplacements en transport adapté en
2019 était de 3,2 millions, tandis que la région
métropolitaine de Montréal en avait prés du double avec
6,0 millions. Il en est autrement pour l'accessibilité
universelle, ou Montréal présente un retard par rapport
aux autres régions étudiées puisqu’elle ne compte que
24 % des stations de métro qui sont accessibles. A
Toronto, 53 des 75 stations sont accessibles, soit plus de
70 % d'entre elles. La majorité des stations de métro a
Boston sont maintenant rendues accessibles. Quant a
Vancouver et a Washington D.C., ces deux régions
bénéficient d'un réseau complétement accessible.
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Enfin, pour la gouvernance du transport collectif,
I'ensemble des autorités de transport en commun
étudiées possedent un conseil d'administration. En
moyenne, ils comptent 13 administrateurs. En
comparaison, le conseil d'administration de I'ARTM
est composé de 15 administrateurs. Trois conseils
d'administration, soit ceux de Toronto, de Boston et
de Washington D.C., sont constitués uniquement
d’'administrateurs indépendants. Globalement, 77 %
des membres des conseils d’administration sont

considérés comme indépendants. Dans le cas de
I'ARTM, il y a 67 % des membres de son conseil
d’administration qui sont indépendants. A noter
gu'en plus de son conseil d'administration, I'autorité
régionale de la région de Vancouver, TransLink, posséde
aussi un conseil des maires composé de 23 membres
élus. Ce conseil est responsable notamment de donner
les orientations générales et de fixer les priorités.
L'annexe 11 présente un schéma qui résume les cing
modeles de gouvernance des régions étudiées.

L'exercice d'étalonnage a été complété en répertoriant d'autres modeéles de gouvernance. Il a permis de connaitre
les lignes directrices qui guident les autorités publiques dans la mise en place de leur cadre de gouvernance :

* Une plus grande collaboration et une meilleure
intégration desservicesal'échellemétropolitaine:

- Les pouvoirs publics s'efforcent de faire
progresser l'intégration des réseaux
locaux afin d’améliorer la fluidité des
déplacements et la satisfaction des
usagers et, par conséquent, d'accroitre
I'achalandage des services;

* Une réduction du nombre d'intervenants et de
chevauchements;

+ La planification intégrée de 'aménagement du
territoire et des transports;

+ La mise en place de structures intégrées agissant
a I'échelle des agglomérations. Le processus de
coordination repose sur l'intégration des activités
et de l'offre de services et la collaboration des
acteurs;

« Lasimplification du cadre tarifaire, en établissant
une structure intégrée offrant aux usagers un
systeme unique de perception et de billetterie a
I'échelle de I'agglomération;

« Un cadre financier présentant notamment des
cibles d'autofinancement pour les éléments
suivants : recettes tarifaires; modalités de la
contractualisation des services; mécanismes
d'établissement des contributions des
partenaires; et mécanismes d'ajustement des
sources de financement autonome accordées
par les gouvernements (prévisibilité des revenus);

« La conclusion de contrats de service avec des
exploitants, lesquels incluent des clauses sur la
performance et la qualité des services;

+ La professionnalisation de la composition des
conseils d’administration. Ce mode de
désignation est privilégié afin de favoriser une
prise de décision reposant sur l'expertise et
I'objectivité;

« La transparence de la prise de décision et de la
reddition de comptes. La prise de décision
s'appuie davantage sur des critéres objectifs et
harmonisés de maniere a prioriser et a accélérer
la réalisation des projets.
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6. Recommandations

Les recommandations qui suivent sont issues des mémoires déposés au ministeére des Transports du Québec au
printemps 2021 ainsi que des entretiens et du sondage menés au cours de la méme période.

6.1.

Lamission de'’ARTM doit étre centrée sur la planification
stratégique et les enjeux a portée métropolitaine. En
effet, elle doit se concentrer uniquement sur ses
fonctions de planification, de tarification et de
coordination des services, et ce, en respectant les
responsabilités opérationnelles des OPTC et en
valorisant un esprit de collaboration avec ces derniers.

Mission

Dans cette perspective, des modifications pourraient
étre apportées a la LARTM afin de préciser et de baliser
la mission de 'ARTM, notamment la portée du réle de
coordination. La mission de 'ARTM devra tenir compte
de I'expertise des OPTC, de leurs liens avec les
municipalités et de leur connaissance du milieu local.
Chose certaine, au-dela des pouvoirs conférés par la
LARTM, de meilleures fagons de faire seraient plus
propices a une concertation plus soutenue entre 'ARTM
et ses partenaires que sont le gouvernement, les OPTC,
les municipalités et les usagers.

Certaines parties prenantes soulignent aussi que le
libellé de la mission de 'ARTM, publié dans ses différents
outils et moyens de communication, dont son site Web,
devrait étre identique au texte inscrit dans sa loi
constitutive afin d'éviter une interprétation erronée de
celle-ci.

6.2. Gouvernance

6.2.1. Recommandations générales

De nombreux commentaires et recommandations ont
été formulés concernant la gouvernance de 'ARTM. Un
style de gestion plus collaboratif est nécessaire pour
rallier toutes les parties prenantes et les mobiliser.
Dans cette perspective, une gestion plus transparente
s'avére essentielle et pourrait se traduire notamment
par la tenue de séances publiques du conseil
d'administration, et ce, a l'instar du processus en
vigueur au sein des sociétés de transport en commun.
Dans le méme ordre d'idées, une plus grande
transparence au chapitre de la rémunération globale
des dirigeants serait appropriée. A titre d’exemple, la
rémunération du principal dirigeant et des cinqg
dirigeants les mieux rémunérés agissant sous I'autorité
immeédiate de celui-ci pourrait étre publiée dans le
rapport annuel de tous les organismes de transport
collectif.

6.2.2. Conseil d’administration

En ce qui a trait au conseil d'administration de 'ARTM,
plusieurs parties prenantes soulignent que des
améliorations sont possibles dont, notamment, la
nomination, par chacun des secteurs de la CMM, d'un
représentant au conseil de '’ARTM. Le maire présent au
comitéexécutifdelaCMM nedevraitpasnécessairement
étre le représentant de son secteur. A noter, cependant,
que ce mécanisme est actuellement mis en place par la
CMM, mais n'est pas prévu dans la loi constitutive de
I'ARTM. Cette recommandation n’est ainsi pas
directement adressée a 'ARTM.
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Il conviendrait également que I'ARTM fournisse le
soutien professionnel approprié aux membres
indépendants du conseil d'administration. De plus, a
I'instar des conseils d'administration des sociétés de
transport, celui de 'ARTM ne devrait pas siéger a huis
clos, mais bien publiquement, selon une fréquence a
déterminer.

6.2.3. Roles, responsabilités
et relations

La grande majorité des parties prenantes interrogées
ont formulé des inquiétudes et des interrogations
concernant le partage des roles et des responsabilités
entre les différents acteurs du transport collectif. Selon
plusieurs mémoires regus, 'ARTM devrait respecter
davantage le réle et les compétences des instances de
gouvernance des OPTC. De surcroit, elle devrait adopter
une vision de son rdéle centrée sur les enjeux
stratégiques et métropolitains et mettre en place des
méthodes de travail plus rassembleuses, plus inclusives
et plus collaboratives avec les OPTC, afin d'éviter le
dédoublement des communications ainsi que des roles
et responsabilités, et d'assurer une prestation de
services efficace avec les OPTC du Grand Montréal. Cela
nécessite, entre autres, de déléguer certaines fonctions
aux OPTC et de s'appuyer sur le gouvernement du
Québec.

De facon plus précise, il apparait nécessaire de baliser
le réle de I'ARTM dans la gestion des projets
d'infrastructures. Cette derniére a un role essentiel
d'accompagnement qui découle notamment de sa
compétence en matiere de planification stratégique et
relative aux finances. Cependant, ces projets exigent
une étroite collaboration des parties en présence, dont
le gouvernement du Québec en raison de son
importante contribution financiére. De plus, compte
tenu de leur expertise et de leur connaissance pointue
de leur territoire, les OPTC sont appelés a jouer un réle
clé dans la réalisation de différents projets. Par ailleurs,
afin que 'ARTM puisse se concentrer sur ses taches
stratégiques, l'exploitation des équipements
métropolitains et certains services aux usagers
devraient étre délégués aux OPTC.

Toutes les parties prenantes rencontrées souhaitent
également que la collaboration entre les OPTC, 'ARTM
et le ministére des Transports soit améliorée. Celle-ci
doit reposer sur la notion d'équité entre les différents
OPTC.

Enfin, il apparait souhaitable d’envisager que le ministre
des Transports dispose d'un pouvoir général
d’intervention dont l'usage, lorsque requis, visera a
apporter des correctifs afin de s'assurer du respect
des regles de saine gestion. Un tel pouvoir devra étre
balisé dans le cadre de la loi constitutive de 'ARTM.

6.3. Enjeux organisationnels

6.3.1. Recommandations générales

De maniére générale, la majorité des parties prenantes
interrogées soulignent que les efforts de 'ARTM et des
OPTC doivent se poursuivre. Il faut, en effet, laisser le
temps nécessaire a la mise en place de la nouvelle
réforme.

Néanmoins, les parties prenantes sont nombreuses a
déplorer une certaine lourdeur bureaucratique du c6té
de I'ARTM. Les municipalités et les personnes
interrogées ont également émis des préoccupations
concernant la taille actuelle et grandissante de I'équipe
administrative de 'ARTM. Certaines parties prenantes,
que ce soit lors des entretiens ou par I'entremise des
mémoires recus, demandent méme une réduction de
I'effectif de l'organisation. Egalement, les OPTC
souhaitent que 'ARTM cesse de créer des postes dits
« opérationnels » dont les rdles et les responsabilités
devraient normalement leur revenir. Plusieurs parties
prenantes ont aussi mis en question la rémunération
de certains postes clés au sein de 'ARTM.

Il apparait, a la lumiére du travail d'évaluation effectué,
que I'ARTM devra revoir le développement de son
organisation. Dans cette perspective, elle devra assurer
une gestion serrée de ses ressources humaines pour
I'exercice de ses mandats stratégiques et métropolitains.
Il serait également nécessaire qu’elle coordonne sa
politique de rémunération avec celle des OPTC afin
d'éviter une dynamique de concurrence entre les
organisations et qu'elle fasse preuve d'une forme
d'exemplarité dans la gestion rigoureuse des codts
d’exploitation.
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6.3.2. Planification stratégique
du transport collectif

Bien que salués par certaines parties prenantes, le PSD
et le réle de planification de 'ARTM sont source d'in-
quiétudes et de commentaires, notamment au sujet du
partage des responsabilités entre les différents acteurs
concernés et plus particulierement de la priorisation
des projets ainsi que du cadre financier. Il apparait es-
sentiel que 'ARTM et les parties prenantes développent
une vision commune afin de concevoir un PSD respon-
sable qui tient compte des ressources disponibles et
prévisibles. Le ministre des Transports serait respon-
sable de I'approbation du PSD en fonction des enjeux
relatifs au transport. Le PSD devrait également étre
conforme aux orientations gouvernementales en amé-
nagement du territoire, et 'examen de sa conformité
resterait sous la responsabilité de la ministre des Af-
faires municipales et de I'Habitation.

De plus, de nombreuses parties prenantes s'entendent
sur le fait qu'il importe de préciser le réle de CDPQ Infra
dans le cadre de la planification stratégique de 'ARTM.

Egalement, tout comme pour la saine gouvernance, la
planification du transport collectif passe, selon les
personnes interrogées, par la transparence des
communications. Dans ce sens, les consultations ont
démontré la nécessité, pour 'ARTM et les parties
prenantes, d'avoir une compréhension objective et
commune des enjeux particuliers et généraux. Des
communications plus efficaces avec le milieu municipal
et une documentation plus adéquate transmise dans
des délais plus raisonnables sont requises de la part de
'ARTM.

Enfin, certains OPTC souhaitent explorer la possibilité
de déterminer leur offre de services sur leur territoire,
avec le consentement de leurs municipalités. Ce
changement nécessiterait, selon eux, des discussions et
un mécanisme de concertation qui tiennent compte
des initiatives locales visant a mieux répondre aux
besoins de déplacement des usagers.

6.3.3. Reddition de comptes entre
parties prenantes

Des mécanismes de reddition de comptes sont
essentiels pour assurer une gestion responsable des
fonds publics ainsi qu'a des fins de planification
financiére. Dans cette perspective, 'ARTM est tenue
d'exiger une reddition de comptes aupres des OPTC.
Cependant, afin d'éviter des efforts inutiles, ces
exigences devraient s'inscrire en complémentarité avec
celles déja exigées par les municipalités et le
gouvernement du Québec.

6.3.4. Politique de financement

Par ailleurs, plusieurs s'accordent pour dire que la
politique de financement souléve plusieurs enjeux
importants, notamment sur les plans de la clarté, de
I'équité et de la prévisibilité. Les parties prenantes
s'entendent sur le fait que la politique doit étre le fruit
d'un important processus de consultation et de
concertation, notamment avec les OPTC et les
municipalités. Pour répondre a ces critiques, il
conviendrait de s'assurer que I'ARTM fournit une
ventilation des données financiéres pour chacune des
municipalités ainsi que la méthodologie utilisée pour
fixer les contributions municipales. De surcroit, afin de
faciliter le processus budgétaire des municipalités et
des OPTC, 'ARTM pourrait soumettre des prévisions
budgétaires sur une base triennale.
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6.3.5. Refonte tarifaire

Projet d'ampleur de 'ARTM, la refonte tarifaire a aussi
fait 'objet de plusieurs suggestions. Les municipalités
et les OPTC souhaitent ainsi que, dans le cadre de sa
mise en place, ’ARTM ne perde pas de vue 'amélioration
de I'expérience client.

Actuellement, 'adhésion a la refonte tarifaire, notam-
ment de la part des municipalités, est relativement fra-
gile. L'ARTM doit poursuivre ses efforts afin d'obtenir
I'adhésion de I'ensemble des parties prenantes.

6.3.6. Territoires périmétropolitains

Compte tenu des répercussions du transport collectif
périmétropolitain sur 'ARTM, les OPTC et les municipa-
lités de la région métropolitaine de Montréal, la perti-
nence d'accorder un nouveau pouvoir a 'ARTM devrait
étre analysée afin de lui permettre de définir, pour le
transport périmétropolitain, les points de liaison sur
son territoire et de facturer, aux territoires, I'accés aux
équipements métropolitains.
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7. Conclusion

La situation dans laquelle se trouve 'ARTM est plutdt complexe. Les parties prenantes reconnaissent toutes
Iimportance de I'ARTM et de son r6le dans la CMM. Elles soulignent la nécessité de garder en téte le contexte
particulier de I'évaluation de sa gouvernance et de sa performance, marqué notamment par une réforme encore
récente et une gestion des activités accaparée par la pandémie. Malgré tout, la nature des relations de 'ARTM avec
les OPTC et les municipalités crée actuellement des tensions.

De maniére générale, les parties prenantes consultées ont exprimé une insatisfaction quant aux facons de faire de
I’ARTM, notamment en soulignant son manque de transparence ainsi que sa volonté d'intervenir dans les activités
opérationnelles des OPTC. Cela étant, la plupart des intervenants défendent 'ARTM et la pertinence de son role,
mais soulignent également la nécessité d'une plus grande collaboration entre les parties concernées par la
planification et le développement du transport collectif. Le réle de TARTM demande une adhésion totale de toutes
les parties prenantes au projet de développement du transport collectif métropolitain, mais, selon les mémoires
recus, son leadership semble plutét mener vers une démobilisation et un désengagement du personnel des OPTC.

Par conséquent, une meilleure gestion des parties prenantes par I'ARTM semble un élément clé pour améliorer la
situation. Cela nécessite la mise en place de mécanismes grace auxquels les OPTC et les municipalités se sentent
entendus et grace auxquels les informations nécessaires leur sont transmises. De cette maniére, ils pourraient
travailler convenablement et en partenariat avec 'ARTM, en toute connaissance de cause, et dans la compréhension
de ses objectifs et de ses décisions qui les concernent et qu'ils devront porter avec adresse et bonne volonté. Un
style de gestion plus ouvert sera ultimement requis pour rallier toutes les parties prenantes et les mobiliser. Il serait
également opportun de revisiter le texte de la LARTM afin de définir avec plus de précision les rbles et les
responsabilités de 'ARTM et des OPTC.

Pour une région métropolitaine comme Montréal, qui aspire a un développement durable et harmonieux, la
disponibilité d'infrastructures et de services de transport collectif est un incontournable. Pour y pa