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LE DROIT A LA MOBILITE : UN DROIT QUI S'INSCRIT DAN S LA REALITE PAR
UNE TARIFICATION SOCIALE!

1. PRESENTATION DE LA TROVEP DE MONTREAL

La Table régionale des organismes volontaires ddtifon populaire de Montréal est un regroupement
d’organisations populaires et communautaires amesdondé en 1979. Ces groupes se sont donné [¥ERO
de Montréal comme structure de concertation etegeésentation politique afin de promouvoir I'édimat
populaire et défendre les droits sociaux.

La TROVEP de Montréal regroupe une cinquantainegdisismes situés dans les différents quartiers de
Montréal. Ces groupes interviennent dans de nomiatemaines : femmes, jeunes, personnes agéesnpesso
handicapées, chdmeurs et chémeuses, personndgezssisciales, personnes analphabétes, locattice8ien
gue provenant de quartiers et de secteurs d'iméore différents, ces organisations populaires et
communautaires membres de la TROVEP de Montréaksennaissent dans la lutte a la pauvreté et les
inégalités sociales.

2. LATROVEP DE MONTREAL ET LA QUESTION DU TRANSPOREN COMMUN

Au début des années 2000, les tarifs de la Sad#éteansport de Montréal ont connu des haussesréuites qui
ont rapidement eu un effet dévastateur pour lesopees qui fréquentent les organismes communasitaire
montréalais. C'est dans ce contexte que la TROVEPMbntréal a di se pencher sur ce nouveau
phénoméne d’exclusion sociale. C'est parce queltesidere crucial que les instances de la villdMdatréal
prennent en compte le droit a la mobilité de césyens et citoyennes les plus démunies que la TROWE
Montréal présente un mémoire dans le cadre densuttation publique deOffice de consultation publique de
la ville de Montréa OCPM) :Montréal c'est votre ville, Exprimez-la!

3. L'ENJEU SOCIAL DU TRANSPORT EN COMMUN

Pauvreté et difficulté d'acces aux transports en gomun

La TROVEP de Montréal travaille sur la question'decés et du droit a la mobilité depuis 2002 etldedébut,
I'accessibilité au transport en commun dans lalatintre I'exclusion sociale s'est présentée commenjeu
majeur. Le travail de la TROVEP de Montréal auptes citoyens et citoyennes a permis de réalisepqueles
personnes les plus pauvres le transport en comrish plus un choix et que son inaccessibilité a efésts
négatifs sur de nombreux autres aspects de laegi@ersonnes.

Ces dernieres années, la détérioration des conslile vie des personnes vivant en situation derpuest
devenue fort inquiétante au Québec. Laugmentatramatique de la fréquentation des banques alimnesitan
est un exemple probant. Limpossibilité pour despdm plus de personnes de se déplacer en estremnaihs
reconnu puisqu'il est moins visible mais ayantefésts importants sur la situation des personnasniobilité

qui leur est imposé pousse a l'isolement ainsi eséclusion sociale et économique. Comme le ragipeine
citoyenne rencontrée par la TROVEP de Montrédk: prix de la CAM est augmenté, c’est moins d’atgeur

manges.

Pauvreté et tarifs élevés : un mauvais mélange

Evidemment, plus on se retrouve en situation denesé, plus on a de la difficulté & avoir accésransport et a
se déplacer. C'est le cas bien sir pour l'accémasport en commun. Il s'ensuit un cercle vicigb. Montréal
fait justement partie des villes affichant un talexpauvreté parmi les plus élevé au Canada. A Maktie taux



de personnes sous le seuil de faible revenu (SER}e 29 % pour le territoire de Ile de Montfédln

Montréalais sur 10 vit de l'aide sociale et le noendie personnes qui font appel a des banques aéirenpour
se nourrir et nourrir leurs familles augmente cleagnnée depuis la récession de 2008-2009. D'alldur'y a
bien sdr pas que le co(t des transports qui augme€tgst aussi le cas des denrées et des loyevie kst trés
chére d'une maniére générale.

Les impacts de la croissance des tarifs du transposur les personnes

Depuis les années soixante-dix, le gouvernemenQuiébec s'est largement désinvestit du financemest d
transports publiques. La conséquence de ce reeauébec, jumelée a la diminution de la contrdsutie
Montréal, a fait en sorte que ce sont les usagess-des transports qui contribuent désormais ls plu
financement de I'exploitation du réseau de trartspoicommun. La part des usagers-éres contribugtenaint a
preés de 50% du budget de la STM. Les haussesifiedda STM connaissent une progression fulgurarien
au-dela de l'inflation. Le principe de l'utilisatepayeur, au détriment d'une vision du transpomtroe étant un
service essentiel, est de plus en plus répandtableau qui suit indique clairement I'explosion dasfs a la
STM entre 1999 et 2009.

Ewvolution des tarifs & la STM

cam caM CAM Hebdo GAM Hebdo  Billets (6) Bilets (6) Espéces Espéces

tarif réduit tarif réduit tarif réduit tarif réduit

Bourque . ~

1959 : 46 S 5

2000 : 47 s 08 12,50 & 6.50 5 1385 071 2,005 1.005
2001 : 48,50 5 22,505 13,50 5 G755 14235 0713 2,00% 1.00 5
Tremblay

2002 : 508 55 145 75 1505 075% 235% 1255
2003-06 : 525 268 158 7.50 5 15835 079 % 225% 1.255
Z003-07 : 545 2T S 165 B 1675 083 % 250% 1.255
2004 : 595 1S 1S 9,50 § 1825 092% 250% 1.255
2005 : 615 32,50 5 1565 9755 1885 098 % 250% 1,255
2006 : 635 33755 18,50 5 10,25 5 1825 1008 2508 1.50'5
2007 : 655 55 195 10,75 & 1965 1048 27585 1755
2008 : 66,255 165 19,25 5 115 2008 108§ 2755 1.755
2009 : 68,50 § Irs 208 11,255 212 113% 2755 1,755

Augmentation 48,9% 85% BO% T3 % 54% 58% 3T.5% T5%

(Source : budgets de la STM)

Bien que les tarifs ordinaires aient connu de fohausses, les tarifs réduits se démarquent pahaieses
faramineuses de 85%, 73%, 59,1% et 75% en septanglus est, I'écart entre les titres ordinaieeseux qui
sont a tarif réduit ne cessent de rétrécir. En 2G0CAM a tarif réduit représentait 42,5% de laNLA prix
ordinaire alors qu'en 2009, elle représentait 53/28/passage en espéces a tarif réduit est pasE®aeu prix
ordinaire en 2000 a 63% en 2009.

Les dirigeants de la STM et les élus-es municipaffixnent que les augmentations s’en tiennentrdldition.
Toutefois, les personnes a faible revenu ne vipastune telle augmentation de leurs revenus! Ostatnen
effet que cette forte tendance a des haussesrifisgig@transport en commun ne suit pas I'évoluties revenus
des ménages. Ainsi, depuis le milieu des annéeke9@Qsagers-éres ont eu droit a des hausses nasydenx
fois plus élevées que l'inflation. Pour les méndgeplus pauvres, qui n'ont pas d'auto, les hauasifaires des
derniéres années mettent carrément en péril laljidésde se déplacer.

1 http://ville.montreal.qgc.ca/portal/page? pageids®20438486& dad=portal& schema=PORTALIonsulté mars 2013
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Tableau de I'évolution du tarif de la CAM versusdaire minimum

Année Salaire minimum (taux généfal) Tarif régulier de la CAM
2000 6,9 47

2001 7,00 48,50

2002 7.2 50

2003 7,3 52 (janvier) 54 (juillet)
2004 7,45 59

2005 7,6 61

2006 7,75 63

2007 8 65

2008 8,5 66,25

2009 9 68,5

2010 9,5 70

2011 9,65 (mai) 72,75

2012 9,90 75,50

2013 10,15 77

Evolution du financement de la STM

Entre 1991 et 2001, on note une augmentation gartade financement des utilisateurs de 26.4% 398&lu
financement du transport en commun. Les usagers/wrnes colts augmenter et, méme si la situation du
financement s'est améliorée, les tarifs ont pouvisieur hausse.

Le sous-financement du transport en commun ne peuset pas de croire que les gouvernements saatisér
lorsqu’ils parlent développement durable. Au cargrale sous-financement affecte I'offre de serviatemet
davantage de pression sur les usagers-éres desges-principaux payeurs. Cela a pour effet qusecdce

public se transforme de plus en plus en servicelmaad.

Tableau de I'évolution des sources de financemefd 8TM

1991 1992 2006 2009 Depuis 1991
UsagerEREs 36% 36% 49,7% 51,9% +15,9%
Ville de Montréal 24,8% 45% 33,2% 32,3%  +7,5%
Gouvernement du Québec 33,5% 9% 10,1% 9,9% -23,6%
Autres (automobilistes,
équité régionale) 5,7% 10% 7% 5,9% +0,2%

(Source : Projet Montréal et budget 2009 de la STM)

La mobilité comme facteur d'exclusion sociale

La question des transports dans notre société restujet complexe fait de composantes trés entremnélé
D'abord, les déplacements sont directement liéstaades d'organisation sociale et économique d'ociété et
au rapport qu'elle entretient avec le temps gides. Ensuite, ils refletent les priorités queecsticiété se fixe a
différents niveaux. Par exemples dos jours, les activités de la vie normale sé$andes territoires de plus en
plus éclatés et de plus en plus souvent selon ydbmes exigeants. Ainsi, un-e citoyen-enne « ingée
parcourt quotidiennement plusieurs kilométres gtlas il-elle doit le faire a toute vitesse.

2 http://www.cnt.gouv.qgc.ca/salaire-paie-et-traaailaire/historique-du-salaire-minimum/



D'autre part, les situations d’exclusion socialet soultiples et présentent des points communs clentéins sont
plus connus, comme les difficultés d’acces au laggntandis que d’autres le sont moins. C'est &gjustement
des obstacles rencontrés dans les pratiques dditéndlei la vie courante : courses a la recherckengloi ou a
des soins de santé ou encore pour la garde dest®iofa pour les commerces d'alimentation, les pacies et
les autres nécessitéesa fuestion de la mobilité n'est donc pas qu'unstiurede transports mais est aussi une
question de droit - au méme titre que le logemenui-doit étre prise d'autant plus au sérieux careschotre
société le manque de moyens de déplacement peentiden important facteur d'exclusion sociale, @migue

et méme politique.

Des injustices dans l'accés au transport

Dans le méme ordre d'idée, I'agencement des wtiegelles, organisé autour des véhicules routiersavorise
pas les services et emplois de proximité. Poupdgmilations installées en périphérie des bassmsofciques et
d'emplois, il est souvent impératif d'avaiccés a une voiture ou aux transports collectfs fa mobilité. Or,
I'offre en transports publics est généralement naalptée aux besoins de la population des quartiens d
lesquels sont sur-représentés les jeunes, leddamibmbreusest les chémeurs ou les travailleurs aux emplois
peu qualifiés et aux horaires décalés. Pagignd les transports collectifs existent, leuitadevé restreint les
possibilités de déplacement pour les personnetbl@daessource®n assiste donc au cycle : moins de revenu
signifie moins de passagers dans les transportsoemmun, et donc moins de desserte dans les gsartier
défavorisés, ce qui cause l'enclavement des paomsate ces quartier€e sont donc les personnes dont les
revenus sont les plus faibles qui rencontrent les gle freins a la mobilité alors que, justemengirades
problemes pour se déplacer, c'est réduire ses ebathe trouver un emploi, de se former, de se spigiee
rencontrer des amis, de se distraire, bref d’avo# vie sociale riche et structurante.

Ainsi, la mobilité conditionne le développement gmmique et social des personnes et des territoifas.
conséquent, les difficultés de moyens physiqueécenomiques de chacun-e vont induire des écarts dan
I'aptitude a s'insérer dans un univers toujours phobile. Favoriser I'accés a la mobilité est ipdissable a
I'insertion des populations en difficulté et le f@meement du lien social. Ce déficit de mobiliténdait a un
enclavement des territoires et a un sentiment tisian des populationd\ I'évidence, tout le monde n'est pas
égal devant la mobilité!

Comme le mentionne le Conseil des Montréalaiseka:mobilité dépasse la simple question de seresddin
point & l'autre : il s'agit d'un facteur fondamehtke l'intégration sociale et économique des irtligien général
et des individus défavorisés en particuliér a mobilité des individus favorise en effet lénclusion sociale.
Cela leur permet de se relier a leur famille etdeamis ainsi que d'avoir accés aux institutiorsuet différents
services de la société, que ce soit les centresncmautaires, les bibliotheques publiques, les tasss de
soutien, tels les centres de femmes et les orgasisommunautaires. Cela augmente aussi le sentitadatre
partie d'une collectivité. Cétoyer « son monde dea impacts sur la santé psychologique des individiLe
transport n'est pas seulement une question de rmdreed'un endroit a l'autre. Quand les gens peuvant
déplacer facilement et a moindre co(t au sein de ®mmunauté, ils viennent a mieux la connaitreoett
libres de participer aux activités qu'ils choisiese”.

Il en est de méme aussi pour l'accés aux soinartté physiques et psychologiques car il est souvérgssaire
aux individus de prendre les transports en comnfiardavoir acces a des spécialistes de la santeswentres
de prélevements. Ne pas « avoir les moyens » dedgrde bus ou le métro ne devrait pas étre uraolesta
I'obtention de soins de santé approprié. Or, certapersonnes doivent parfois repousser des rendszpour
des soins car elles ne sont pas en mesure d'askasoeidts de déplacement : la santé est un droit!

Perspective économique
Lorsqu'on analyse la question de l'accés au transpton une perspective économique, on y troussiade

3 Conseil des Montréalaisds tarification sociale du transport en communudg de cas de Calgargnai 2012.
4 Vibrant Communities Calgary, Fair Fares 2008 : Rbamtks and OpportunitieOttawa : Caledon Institute of
Social Policy, 2008
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nombreux avantages : l'accés a la mobilité perraesal former et de se développer, en ayant accé&s a d
établissements scolaires ou de formation, puigdeearcher un emploi et de travailler, et ensuigec@hsommer
des biens, que ce soit de premiéres nécessitagmms.aDans la méme optique, cela permet une augti@nde
gens ayant accés a des emplois, et donc de catdburoulement de I'économie et a la productiola deciété,
notamment par le paiement d'impdt et la réalisatfiéconomie dans les programmes de soutien seciédn
ayant plus facilement accés aux lieux d'éducatibrdee consommation et aux opportunités d'emploi, les
personnes ayant de faibles revenus peuvent pasticju développement économique et a la productivité
individuelle et collective® Bref, l'accés au transport peut améliorer laé@abnomique des individus et de la
sociéte.

« Pour celles et ceux qui ont une faible aptituda @nobilité, I'accés aux lieux d'emploi, aux bietservices
ainsi que leur participation a la vie sociale s@uvent considérablement restreints. Aussi tendsrdise
retrouver « sans possibilité d'améliorer leur stioa social@ » Cette situation entraine ces personnes dans un
cycle les amenant a demeurer dépendant de trans@mitiux. Il en est de méme de l'accés aux adisiciales,
ces personnes pouvant ne plus étre en mesureoitedrejleurs parents et amis et les privant dei¢kissement

de ses contactss Ces« trappes a la pauvretéapparaissent donc liées, de fagcon non négligeableles
problémes de mobilité» « L'accés a la mobilité peut les aider a reprendree vie professionnelle et a
retrouver une vie sociale. Donc de participer pamrent a la collectivité, ce qui contribue a amdioteur
qualité de vie et contribue a leur inclusion soéfab

Les« trappes d'immobilité »

Linaptitude a la mobilité, qu’elle résulte d’'unbsence d’automobile et/ou de transports publicptédaaux
besoins, de la difficulté a pratiquer les moyengrdesport ou de I'espace, ou encore d'une mécesaae des
ressources offertes par certains territoires vejsge traduit par une difficulté d'appropriation lgspace et
constitue un handicap empéchant de mener une weate C’est ce que certains experts nomment tappé
d'immobilité ».

Aux Etats-Unis et en Europdges recherches menées par des urbanistes etdi@egees, en partenariat avec
les décideurs publics, ont permis de déterminerfiddss a la mobilité et d'identifier des solutiomsvatrices
afin d'améliorer la mobilité des populations plésaorisées dans l'accés au transgaplusieurs municipalités
ont pris ces problématiques a cceutiditiative de professionnels de l'insertiqni ont compris quednjeu du
transport est un probléme collectif — et non indiial — dont les racines sont systémiquiss systemes de
transport adaptés aux besoins essentiels des fiopslavulnérables ont été mis en place, pour aidsr
personnes prises dans ses trappes a en Bartitombreuses solutions ont été mises en plaéelelle d'une ou
de plusieurs villesll est d'ailleurs central de comprendre que lessi#ts prises par les décideurs publics ont
d'importantes répercussions sur les populationgeroant leur transport. C'est la raison pour ldqulest
primordial de bien penser la question des transpd#ins notre société et de l'articuler avec lesibesles
citoyens pour les aider a se relier socialemeétehomiquement.

4. VERS UNE DEFINITION D'UN DROIT A LA MOBILITE

Le droit a la mobilité : un droit méconnu et important
Bien que le droit a la mobilité soit en définitiehqu'il subisse des restrictions majeures a tsdleemonde, son
importance est grandissante. En effet, dans legtéactres industrialisées ainsi que dans les pays

5 Makhoul, 2008

6 Orfeuil, 2004.

7 Idem.

8 Makhoul, 2008

9 Source: htww.certu.fr/fr/_Mobilité_et déplacements-

n25/Enjeux_economiques_et_sociaux_de_l'organisaties deplacements-n45/Deplacements_et_politiquéa delle-
n697/IMG/pdf/Fiche10_IUDFichel0A4.pdf (consultérani 2013)



développement, la division du travail provoque deangements d’'échelle de la vie des individus eadge

économique, sociale et politique. Ainsi, se déplatans les villes, vers les villes et hors desesilest une
nécessité pour accéder a la plupart des biendcesret relations sociales. Les transports sont désormais
indispensables pour l'accés au logement, au tramaiféducation, a la culture, a la santé, auxingjisa

I'autonomie des individus, a la vie collective. @msqu'il s'agit du transport en commun, le déola mobilité

est directement lié d’'une part, a la capacité dempat d’'autre part, aux frais exigés pour utilises services.
Les restrictions a la mobilité restreignent airauttes droits et sont un facteur d'exclusion $e@aisqu'on se
trouve alors confiné a son salon faute de pouwopager le métro ou l'autobus.

C'est ainsi que I'on voit naitre la question dutdxda mobilité. Ce droit devrait aller au-dela diwit a circuler
puisque celui-ci est un « droit générique », cedtre un droit qui conditionne le respect et l@enén ceuvre
d'autres droits, dont les droits au travail et sdaté. Il s'agit donc d'un droit a double dimemsio

- un droit-liberté, qui s'inscrit dans le prolongerhdn droit & circuler librement ;

- un droit-créance qui impligue que tous les indigichient les moyens effectifs de se déplacer: Cela
engendre une responsabilité spécifique pour lesgiupublics qui doivent rendre possible la maili
des diverses catégories de personnes qui souffrenta matiére de handicaps sociaux, culturels,
économiques, psychologiques, physiques. Cela inpligussi que la société se donne les moyens
économiques et techniques de faire face aux besaitrainsports.

Déja en 2005, la FTQ parlait de la mobilité commeduoit : «Il convient d’abord de souligner que la mobilité
est de plus en plus traitée commeduoit. Ne pas pouvoir se déplacer pour accéder au ttaadiéducation, au
logement, aux établissements de santé ou auxtéstisilturelles et de loisirs a des incidencesaiees sur la
gualité de la société qu’'on a choisi de se donbedroit & la mobilité devient ainsi la porte d’'aca I'exercice
de droits démocratiques élémentaires. Le droit amabilité couvre a la fois les dimensions collextist
individuelle. A titre d’individu, toute personneysgeselon ses moyens et ses propres choix, recauriransport
individuel. Mais c’est & la société, et donc a #Etque revient la responsabilité d’assurer I'exeecdu droit
collectif a la mobilité, comme droit social accédsj par la voie de la mise en place soit de réseau
exclu;évement publics, soit de réseaux mixtes @orende réglementation de Il'activité des transpors
privés™. »

Face aux enjeux des transports, une équipe d'sxperbpéens travaillent présentement a une chaite g
définirait le droit a la mobilité et ils ont défsdes principes entrant dans la définition d'untdrda mobilité.
Parmi ces principes, nous avons reterlLe«droit a la mobilité dans ldéclaration universelle des droits
humains »ainsi quex Le droit a la ville » :

2. Le droit & la mobilité dans laDéclaration universelle des droits humains
En 1948, au moment ou est promulguéBdalaration universelle des droits humaites enjeux de transports
des personnes n'étaient évidemment pas les mémgjiayud'hui. Cependant, le droit a la mobilité fadtrtie
intégrante des droits humains et plusieurs artiglédsnt référence, de maniére plus ou moins direCtest
notamment le cas de l'article 13, tandis que lgsles 23 et 27 concernent plutét les impacts l@mgn'a pas
accés a la mobilité :

* Article 13
Toute personne a le droit de circuler librementletchoisir sa résidence a l'intérieur d'un Etat.

* Article 23
Toute personne a droit au travail, au libre choix sbn travail, a des conditions équitables et &atiantes de
travail et a la protection contre le chdmage.

* Article 27
Toute personne a le droit de prendre part libreméeta vie culturelle de la communauté, de jouir dets et de
participer au progrés scientifique et aux bienfajts en résultent.

10 Mémoire de la FTQ@ransport collectif et urgence d’agimars 2005.



3. Ledroit alaville
De plus en plus dans le monde, les villes représeres principaux lieux de production. Elles affreux
individus qui y vivent un large choix dans tous desnaines de I'existence: I'éducation, le travidilabitat, les
loisirs, etc. Elles jouent également un rble écagam croissant car elles offrent de plus largesipdaés en
matiére d’emploi et d’échanges, et parce que lalikation des activités économiques dépend mointade
localisation des ressources naturelles.

Toutefois, en raison des fragmentations spatialestjtutionnelles et sociales des villes, de nombes
catégories de citoyens font face a des obstacles ldar acces aux biens, services et emplois. @aest que
prend sens le principe de « droit a la ville » niéfiommex le droit des citoyens a accéder pleinement dlla v
contemporaine, c’'est-a-dire a une ville ouverteri@a et multiforme, aux modes d’habitat diversifi@six
emplois multiples, aux pratiques hétérogénes, altures nombreusé&s». Le droit a la ville passe aussi trés
largement par le droit a la mobilité : le potentek villes est nécessairement divers, et cetergité doit étre

accessible au plus grand nombre.

L'accés au transport, c'est une question de droit & mobilité!

L'accés au transport en commun étant un droit, rasagons qu'il ne doit pas étre limité pour desaas
financiéres. Or, la pauvreté est un frein majelmccés au transport en commun & Montréal. En &894 de
la population montréalaise vit sous les seuilsaileld revenu définis par Statistiques Canada. MiEmeavail
n'empéche pas d'étre pauvre : 40% des travailleutsavailleuses montréalaises gagnent moins d@0@8 par
année, ce qui est considéré insuffisant pour subaer besoins de base.

Le budget familial est de plus en plus pressutisgigse des loyers, de I'électricité, des fraisasas, des frais

de santé, etc.) et les tarifs de transport en cammhuéchappent pas. lls ont connu une hausse riuhgel entre
2001 et 2013: 58% pour la CAM, 100% pour le tagduit (personnes agées et étudiantEs jusqu’a 25816
pour le billet unitaire. Les revenus des québénmygens, eux, n'ont pas suivis cette courbe d'autatien. Par
exempl);e, entre 2001 et 2010, le taux de salairaifeomoyen de l'ensemble des québécois a augmenté d
21,3%".

Tableau d'augmentation des tarifs de transport®emmun entre 2001 et 2013 & Montréal.

2001 2013 % d'augmentation
CAM 48,50 $ 77,00 % 58%
CAM tarif réduit 22,50 % 45,00 % 100 %
Billets unitaires 0,71 % 2,00% 181 %

En 1980, le colt de la CAM s’établissait a 12,5%reienu d'une semaine de travail (35 heures) airsal
minimum alors qu’en janvier 2012 elle en représe@th 7%. Cela a donc doublé!

Les impacts d'un manque d'accés au transport Bonnés : appauvrissement des personnes bien sfiranesi
une aggravation de l'isolement et de I'exclusioniai@. C'est d'ailleurs la conclusion a laquellé agivée la
Direction de la santé publique dans son rapportassanté de la population montréaldisetransport urbain,
une question de santiévoilé en 2006 : kes inégalités dans I'accés au transport risquestiald’entrainer par
la force des choses des inégalités sur tous leeaptans»

11  Source: htww.certu.fr/fr/_Mobilité_et_déplacensent

n25/Enjeux_economiques_et_sociaux_de_l'organisaties_deplacements-n45/Deplacements_et_politiquéa delle-

n697/IMG/pdf/Fiche10_IUDFichel0A4.pdf (consultérani 2013)

12 Source : Statistique Canada, recensement 2006.

13 Source : Statistique Canada, Revue chronologigua dopulation active 2011, consulté sur le site :
http://www.travail.gouv.gc.ca/fileadmin/fichiers/Doments/Salaire/salaire-moyen-2001-2010(ddfe de consultation :
mars 2013)
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Les personnes moins nanties ont elles aussi I¢ dieose déplacer. Elles ont le droit a la mobilité,droit de
plus en plus évoqué dans diverses villes de leg@aCeux et celles qui sont les plus dépendantsadsport en
commun sont ceux et celles qui en ont le moinsregens! Evidemment, cela contribue a amplifieryele de
la pauvreté.

Probléme réel,a la recherche deolution réaliste

Face a la situation que nous traversons sur lass pfgonomique et environnemental, notamment awec le
changements climatiques, il est primordial de dmerade nouvelles solutions a la mobilité. En Frares
experts du transport ont d'ailleurs développé lacept d'« écomobilité ». Ils insistent notamment su
I'importance d'un plus grand recours au transpaolip Selon eux, améliorer l'acces aux transpootiectifs
pour les personnes ayant des revenus plus bas tpgerpevilégier le recours & ce mode de transplotbt qu'a

la voiture et donc de diminuer l'investissent néagss pour les infrastructures routiéres toutiggmeentant les
investissements dans le transport en commun. @adme des bénéfices pour I'ensemble des usagesiasts
gue sur I'environnement et la santé de la collgétiv

Le transport en commun est donc un choix logiquer @méliorer notre qualité de vie et assurer um sai
développement pour I'avenir. Encore faut-il que gosivernements choisissent d'y investir. Il faualégent
gue ce choix soit accessible a tous et non pagrseunt aux gens qui ont le luxe de poser un gesteene
utilisant les transports en commun.

De plus en plus de personnes se questionnentisjustice que représente I'exclusion des moinsigandu
transport en commun. Dans son rapfattransport urbain, une question de santé Direction de la santé
publique conclut que le déficit d’accessibilité» au transport en commun contribue a I'exclusiociade, a
I'isolement et nuit & I'égalité des chances. Dauyart, la Ville de Longueuil dans son Plan de tijppmement
social et communautaire inscrit la préoccupatioriageriser et d’examiner diverses mesures tariageur les
clientéles a faible revenu. D'ailleurs, en mai 20a3ville annoncait le lancement d'un projet detpi d'un an
(aolt 2013 a juillet 2014) au codt de 1,4 millipeymettant aux ainées de profiter gratuitementmd@sports en
commun hors des périodes de pointes.

Ces préoccupations sont peut-étre relativementaimsvau Québec mais elles sont présentes demgtehps
en Europe. En France, par exemple, laSolidarité et renouvellement urbaincite les sociétés de transport a
adopter un tarif d'au moins 50% pour les persorinégble revenu. D'ailleurs, plusieurs municipalitéfrent
des tarifs réduits a certaines catégories de peesoa faible revenu, comme nous le verrons plus Rour sa
part, la Mairie de Paris a fait adopter en 2008lan de Déplacementians une perspective de rendre la ville
accessible a tous et toutes c'est-a-dita possibilité pour chacun de s’y déplacer libreteaquels que soient
son age, son niveau de revenu, son handicap, gatisih sociale ou familiale» Ainsi, de nhombreux types de
tarification sociale sont accessibles auprés detces de transports en commun de I'lle-de-France.

5. UNE PISTE DE SOLUTION : LA TARIFICATION SOCIALE

Comme vu auparavant, les tarifs du transport ennuamétant trop chers pour de nombreuses persomnes e
situation de pauvreté, ils contribuent a I'exclistmciale et empéchent ou limitent ces personnes lteercice

de leurs droits. Pour corriger cette situation, taméication sociale permettrait d'atténuer lesséquences de la
pauvreté. Il s'agit donc d'offrir un tarif spécammoindre co(t pour les personnes en situatioraderpté.

Exemples dans le monde :

» L'exemple de la France : tarification solidarité etgratuité
En France, le droit a la mobilité est affirmé déméégislation nationale et inclus dans la loi céotation des
transports intérieurs depuis 1982. Cette loi oblgg villes a adopter une tarification sociale plag sans-
emploi, les chdmeurs et les personnes agées. [Ratasns cas, les villes vont méme jusqu’a offritrnsport
gratuit dans certains couloirs de transport etiplus municipalités offrent des tarifs réduits us 50% et

10



75%, voire méme la gratuité) a certaines catégaliepersonnes a faible revenu, comme les sans isnt@do
longue ou de courte durée. La Rolidarité et renouvellement urbaincite d'ailleurs les sociétés de transport de
I'ensemble du territoire a adopter un tarif d’auimadb0% pour les personnes a faible revenu et debreux
types de tarification sociale sont accessibles &uples services de transports en commun (incluaig Bt
banlieues) selon que 'on soit une personne ché@rauassistée sociale.

Dans le cas de Paris, par exemple, on retrouveame solidarité s’adressant a toutes les pers@aresemploi
et donnant acces a des rabais de 50% pour le pesisagle et de 75% sur la carte mensuélieoutre, le forfait
Gratuité Transportpermet a certains bénéficiaires de revenu de adkdet aux membres de leur foybe

voyager gratuitement durant 3 mois. Il existe aussicheque mobilité attribué par les organisme&emcet
fonctionnant comme un bon d'échange dans la pldeartransports publiques.

» L'exemple de Calgary : l'insertion grace a la tarifcation sociale

Plus prés de nous, a Calgary, il existe une tatifia sociale dans les transports publics pouinidisidus ayant
des revenus inférieurs a 75% du seuil de pauvréfi@idpar Statistique CanadaAinsi, toute personne se
gualifiant pour ce programme peut obtenir ce tguiffait passer le co(t de la carte mensuelle d§ @87.50%
par mois. Selon un sondage effectué auprés dedidiéinés de la passe a tarif réduit de Calgaryfod®es
répondants ont pu trouver un nouvel ou un meilkaploi en ayant accés a un transport abordabl®%t 5
soutiennent que l'accés & un transport abordabteal@ermit de conserver leur emptbEn outre, les usagers
ont mentionné que leur usage des transports en gonpour se rendre au travail et pour aller a l&col
augmerggé. Pres de l'ensemble des répondants (Dffdidérent que leur qualité de vie a augmenté sudes
mesures.

» L'exemple de Portland (Oregon) : combiner gratuitéet tarif réduit
La ville de Portland en Oregon a plutdt opté pooe dormule combinant gratuité et frais réduit puisq
I'ensemble des différentes lignes de transporisguiendent dans le centre de la ville sont gratu#edis que
l'accés a I'ensemble du réseau colte 1.20$. Ledaraent de ce service provient a 56.9% d'une taxdas
masse financiere et seulement 20.8% vient de lagpdes utilisateurs.

6. CONCLUSION

Comme nous l'avons vu, l'acces au transport en conast un aspect central pour l'accés a lI'emplbesdsoins,
a une vie de qualité ainsi qu'un facteur favorisesitindividus a sortir de l'isolement. Il s'agitrddroit humain
et d'un droit-créance. Cela implique que tousndsvidus aient les moyens effectifs de se déplacer.

Dans cette optique, il nous apparait essentiellgjidan de développement de la ville de MontréBlemain
Montréal » prenne en compte la réalité de ses citoyens eyerines en situation de pauvreté. Aussi, il est
important comme le plan le prévoit, d'intervenirraveau des quartiers. Toutefois les personnesdbpouvoir
aussi sortir de leurs quartiers et avoir accesrasgources réparties sur I'ensemble du territ@radille. La
ville de Montréal, dans ses efforts face a la patéyrdoit donc permettre aux citoyens et citoyentes

« s'inclure dans la ville » et non pas seulemensdeurs quartiers, en améliorant leur acces ansport en
commun afin de leur permettre de sortir des « gaghimmobilité » et d'améliorer la mobilité poimtEgration

de toutes les personnes a tous les niveaux (sécmhomique, communautaire, politique, etc).

Nous espérons que le Plan de développement dédalei Montréal s’appuiera sur Zharte montréalaise des
droits et responsabilitédaquelle stipule la responsabilité de la ville Mentréal a I'égard de ces citoyens et
citoyennes d'avoix une offre de service Equitable (tenant) comptéadiiversité des besoins des citoyennes et
citoyens »Art. 10, Charte montréalaise des droits et responsabjlit€ette Charte stipule aussi queaux fins

14 Vibrant Communities Calgary, Fair Fares 20B®adblocks and Opportunities. Ottawa : Caledoritiristof Social
Policy, 2008.
15 Vibrant Communities Calgary, Fair Fares Strateggéatps, 2007.
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de favoriser la jouissance par les citoyennes stditoyens de leurs droits en matiere d’environnenet de
développement durable, la Ville de Montréal s'ermag: (...) d) favoriser les modes de transport otiffest

actif ainsi que les autres modes de transport apanir effet de limiter 'usage de la voiture enigilurbain en
vue de réduire la pollution atmosphérique et legséions de gaz a effet de serr@Ast. 24, Charte montréalaise
des droits et responsabilifésNous croyons donc qu'il est central que la ville Mentréal arrime cette
problématique et ces préoccupations dans le plai@deoppement de la ville de Montréal.

Les pouvoirs publics ont des responsabilités coracerla mobilité des personnes a faible revenupQur cela,

il est impératif d'avoir une volonté politique. &elle Conseil des Montréalaises (...) il est possible d'espérer
gue le Québec caractérisé par ses valeurs histeriggnt marquées par la social-démocratie et fondées
I'Etat-providence, se montrerait plus réceptif antribuer au financement d'un tarif réduit. (...)lb est
nécessaire aujourd’hui de développer une visiovedia du transport en commun, dont un des piligit &tre
l'accés a celui-ci pour toutes les couches ded&y incluant les moins nantis. La tarificatimtiale est une
des solutions permettant d'atteindre ce but. Sjilanpas de choix politique clair de posé a I'égdodtransport
en commun, via une tarification sociale, les ingest se poursuivront, et les droits des personnfsbies
revenus continueront d'étre bafoués.

7. RECOMMANDATIONS

La TROVEP de Montréal a identifié quatre recomméioda qu'elle soumet dans le cadre de la consuttati
publigue de Office de consultation publique de la ville de Méat (OCPM) : Montréal c'est votre ville,
Exprimez-la! soit :

e Inscrire le droit a la mobilité pour tous comme état un droit fondamental, dans la Charte
montréalaise des droits et responsabilités.

e Mettre en place des tarifs sociaux permettant auxgrsonnes a faibles et tres faibles revenus de se
déplacer en transport en commun.

» Pour se faire : rendre opérationnelle la motion dwconseil municipal des 27 et 28 mai 2013 - CM13
0480 - concernant la mise en place d'une étude peettant « la mise en ceuvre d'une tarification
sociale qui comprendrait entre autres :

L'identification de la population a desservir en iorité.
Le cout de la tarification sociale pour la STM

La contribution du gouvernement du Québec. »
(Voir motion en Annexe)

e Cette résolution ayant été accueillie favorablemenpar les organismes communautaires, nous
recommandons d'associer le milieu communautaire @aldémarche.
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ANNEXE

Extrait du proces-verbal de I'assemblée ordinaire d conseil municipal des 27 et 28 mai 2013 - CM13&8!
« Motion de Vision Montréal demandant |'étude d&tification sociale du transport en commun

Attendu que le transport en commun est un sergisendiel;

Attendu que le co(t des titres de transport en comanaugmenté a un rythme de beaucoup supériéundick
des prix a la consommation de 2008 a 2012;

Attendu qu'en 2012, le taux de chdmage de la régiétnopolitaine de Montréal était de 8,5 % et quispde 30
% de la population montréalaise vivait sous le kéeifaible revenu;

Attendu que la STM a, dans son offre tarifaire, @eiés réduits pour les ainés de 65 ans et pluegétudiants
jusqu'a 25 ans;

Attendu qu'une vaste coalition d'organismes demandeSTM de prévoir une tarification sociale pdes
personnes démunies;

Attendu qu'une étude du Conseil des Montréalaisgalai en 2012 que la tarification sociale desiisports en
commun est un instrument permettant de lutter edatpauvreté et de favoriser l'inclusion sociale;

Attendu que la Ville de Calgary a établi en 200&nslle cadre d'un projet-pilote, la tarificationdale des
transports en commun, et gu'un sondage montre g des répondants ont pu trouver un nouvel ou un
meilleur emploi en ayant accés a un mode de transthordable et que 59 % des répondants soutientgeat
l'accés a un transport abordable leur a permis deserver leur emploi;

Il est proposé par Mme Louise Harel
appuyé par Mme Véronique Fournier Mme Cindy Leclerc
gue le conseil de Ville demande a la Société despart de Montréal (STM) d’étudier les élémentsnike en
ceuvre d’'une tarification sociale qui comprendraitre autres
L'identification de la population a desservir eriquité;
Le codt de la tarification sociale pour la STM;
La contribution du gouvernement du Québec. »

VOTE

Votent en faveur : 35
Votent contre : 12
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