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va de leur élaboration & leur mise en oeuvre effective, nous aberderons
successivement deux aspects principaux de l'objet d'étude :
- les conditions de la formation des politiques départementales
issues du cadre réglementaire de l'intervention et de 1l'évolution
de cette activité économique administrée,
- l'action des Conseils Généraux a travers les réalisations
observables dans les départements.

Cette analyse fait appel sur le plan de la méthode a deux types
d'approche :

- d'une part un panorama général du secteur a été effectué a partir
d'indicateurs recueillis principalement par le CETUR et qui ont
fait 1'objet d'une analyse quantitative,

- d'autre part des enquétes qualitatives sur le terraln nous ont
permis de saisir les pratiques nouvelles et les grandes tendances
de l'organisation du secteur. Réalisées dans 5 départements
francais (2) -sélectionnés sur la base de criteres de financement-,
ce travail a consisté & recueillir au moyen d'entretiens semi-
directifs les points de vue des principaux intervenants du secteur.

I- REGLES ET CHAMP DE L 'INTERVENTION

Deux données sont essentielles pour comprendre la formation des

sSolitiques départementales de transport collectif @ les compétences
institutiornelles attribuées au département et les caractéristiques du
secteur des transports collectifs non  urkains 2y, champ de

l'intervention du deépartement.

A- LE CADRE JURIDIQUE DE L'INTERVENTION : souplesse et concertation

_e5 dispositions législatives ccnstizuent les regles du  jeu
zuxquelles doivent se confermer les zollectivitds publiques ; & ce titre,
il est indispensable de retenir 125 zrandes lignes qul guident lraction
dzs départements dans l2 demaine du Transport public (4),

. .

ligislation ZJe la décentralisaticn reposent pour les transports
s3llac=ifs sur trois ersembles de textes reéglementaires : la réiorme de
la olanificaticon, colla & e ‘on 2t 13 Loi d'Qrientation
125 TrangperTts Intarisurs

~es principes geéndraux relatiis 3 l'ergsnisation des transports
sallectifs geuvent értre résumés en guatre points Iorts
zgit 2 deca mer de l'Ardiche, Iszre, Hauta-Lolre, Rhéne et
LoLlr
zoreviation 'isée pour 1'appellation de Transport
.2 Ncn nal
sut2t re, consulter J.L. DELPIERRE, "La
ntats transcort'”, 1n Les transperts en
siTuatic 1920 a7 sSclitigue nouvell2, sous la
z Toaumentzires, Cetokre 1922, La
nTzTiIn L0d2 C-27s,

- la LOTI affirme la priorité au développement des transports
intérieurs et fixe un objectif reposant sur une politique
volontariste de transport : celui de la reconnaissance et de la
mise en oeuvre d'un droit au transport. Dans cet esprit, les
transport publics participent & l'aménagement équilibre du
territoire et a la recherche d'une équité sociale et spatiale.

- l'organisation du transport public est reconnue comme une mission
de service public qui incombe & 1'Etat et aux collectivités
territoriales dzns le cadre du transfert de compétences et de
ressources.

- les départements deviennent des autorités organisatrices de plein
droit : elles ont la charge de l'élaboration des politigques de
transport et de l'organisation des services par le biais de régies
directes ou zar .e conventionnement des entreprises de transport

- le principe d'une organisation conjointe Etat-Collectivité est
retenu dans le cadre de la planification décentralisée. Des schémas
départementaux <e transport ccllectif seront établis par la
collectivité locale sur la base d'une approche intermocdale. L'Etfat
seut apperter une contribution financiere dans le cadre de contrats
de céveloppement ou de premotion, devenus contrats de productivite
an 1987.

2- Compétences et ressources du département

Le champ de compé+tances

nstitue nistoriguement  le
Jemain iparTementale. 11 =St nommement
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L'autorité organisatrice doit élaborer un schéma de développement
des transports collectifs visant & améliorer et promouvoir les services
de transport public dans le département.

Les ressources du département

Les Conseils Généraux disposent pour l'organisation des transporis
collectifs de trois types de ressources financiéres : la dotation globale
de décentralisation, l'aide financiere de 1'Etat par le bials des
contrats et les fonds propres du departement.

Dour le transport scolaire, le transfert de compétences s'est
accompagné 4'un transfert de ressources dont le montant est inclus dans
la dotation zlobale de décentralisation. L'Etat prend a sa charge un peu
moins des deux tiers des dépenses subventicnnables (5), le reste incombe
au démartement. Celui-ci . fait parfois appel a la participation des
familles.

Tn ce aqui concerne les lignes réguliéres, aucun transfert de

rassources, hors contrat, n'est prévu et leur prise en charge financlere,
nien que restant facultative, se fait sur les fonds propres du
departement.

Lorsqu’ils ont élaboré un schéma de transports collectifs visant &
valoriser Le Tréseau départemental, les Conseils Sénéraux peuvent
bénéficier pour la réalisation des objectiis Iixeés d'une aide financiere
de 1'Stat. Verséde dans .e cadre des contrats, elle s'élave a 30 % de la
dépense nécessaire 3 la mise en place Zu projet.

3 - Le conventionnement

L2 (=Cre contractuel constitue 1 instrument privilegie de
trzumarisd srgaznisatrizce peur d8finir le mede ¢raxploitation des services
-—ublics ern zccord Bvec 125 Transporteurs. C'est par Zes accords gue
EREDE-Tabe IR drexpilcitation 2nire cpérateurs et
zpTIriTse -l Aécide Se soutesnir cu de ne pas
zcutenir ices déficitaires.

iznant puisqu'aucune
e par simple vole

La es
zery ; es
TegullEres oni
zxoirstion T,
ltauTorisa e
mzNinaLe se

trouve sérieusement affaibli par cette disposition puisque le "seul®
risque encouru par un département qui n'aurait pas conventionné est
d'assister 3 une évoliution non maitrisée de l'offre de transport.

Au tozal, cette législation se caractérise par une certaine
souplesse quant 3 son interprétation et & sa mise en application. Des
régles du jeu peu contraignantes pour les Ccnseils Généraux. en
sarciculier en ce qui concerne l'crganisation et la gestion des services
réguliers, génerent des disparités entre les territoires diautant plus

e 1l'irmtervention de l1'Etat a un caractere ponctuel et ne concerne pas
sus les départaments.

D'autre part, .a pratigque contractuelle semble étre 1'élément le
oius novateur dans la mesure oU la politigque de transports coilectifs
s'élabore par .a négociation et résulte pour une bonne part du rapport
Ges forces en orésence. Ce phéromene est porteur d'un changement dans les
relations entre autorités crzanisatrices et opeérateurs.

Souplesse du cadre ligislatif et rezgle de négoclation metient en
avent le jeu des acteurs locaux rpour et dans 1'élaboration d'une
poiitique (&),

3- LE MARCHE DES TRANSPORTS PUBLICS INTERURBAINS : perspectives d'avenir

e réa par les pouvoirs
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D'un point de vue fonctionnel, le transport public routier se
compose de trois types de services, chacun renvoyant 3 une desserte
particuliere.

Les services réguliers ordinaires ou lignes régulieres sont
théoriquement destinés & une clientele autre que scolaire. La plupart
desservent les péles urbains d'un département par des relations
intercités a fréquence et trafic relativement élevés ; ces dernieres
constituent le réseau armature du département, liaisons peu nombreuses
mais vitales pour le département Certaines lignes régulieres irriguent
les zones les plus rurales et sont liées 2 une activité locale (foires,
marchés. ..) d'olt elles tirent d'ailleurs leur qualificatif de lignes de
marﬁhé . elles se caractérisent par des trafics tras diffus et des

réquences -a*b‘es 12 plus souvent hebdomadaires.

Les sarvices réguliers & titre principal scolaire correspondent aux
circuits spéciaux scolaires banalizés par la LOTI. Bien qu’ ils soient
dorénavant ouverts & tous 1ies usagers, ils restent en réalité
complétement adaptids aux besoins des éleves qu'll s'agisse des horailres
ou des itinéraires.

Les services 3 la demande prennent différentes formes allant du
raxi collectif 3 la desserte par minibus ; ils répondent a des besoins de
déplacement trés penctuels et diffus. Ils sont de réalisation récente et,
relativement novateurs dans la démarche que nécessite leur utilisation,
ils ont parfois du mal & fonctionner faute d'usagers.

Pour I'annee 1986, e}
xilometres parcourus se réDart
facon suivante

transport public mesurée én
les différents services de la

boe,

fr de
< entre

{ILOMETRES PARCOURYS PAR LES DIFFIRENTS SERVICES JE TRANSPORT 2UBLIC ROUTIER N FRANCE EN 1986
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En moyenne naticnale, la répartition de l'oifre se fait en faveur
des services scolaires qui représentent plus de la meitié des xilometres
cfferts.

Pour évaluer la qualité de la desserte, on peut se rapporter a une
indicateur significatif de la couverture géographique assurée par le
transport public routier : 1la proportion de communes rurales (9)
desservies par un service de transport public. En moyenne nationale, pres
de 10% des communes ne sont irriguées par aucun service de tranport
piblic, ce qui représente environ 2 % de la population rurale.

Ceperdant, ce décompte reste trés sommaire pour juger de la qualité
du service offert. La prise an compte du niveau de service, appréhendé
nar exemple & partir des fréquences, apparait d'autant plus pertinente
que la desserte par autocar Se caractérise dans l'ensemble par des
fréquences journalizres faibles et, dans certains cas, hekdomadaires.

me qui se pose est celul du maintien des

_ignes rur ic ou lignes de marché. Ce szont elles qui,
ces dernie p;us fréquemment fait 1l'objet d'abandon.
Jontrairement : rd ) Mseau armGturn cqui ont un
pctent;el : : 5 ]
nem du ser
T a oréreopdérznce d'une cliantialas oaotive : las scolaires

Dans les arnées scoixante dix, le secteur des tra nsports collectiis
de 2ourte 2T moyerne Jistznce a connu une o‘*ﬁse sensible et réguliere de
-rzfic, naisse gqui s'expligue en zrande partie par 12 double mouvement de
Aicar+ificatisn des zcnes rurales et d'accroissement rzpide de  la
~atarisation. Les <rarscor<s ztkblics routiers interurbains n' échappent
~as 5 cetve Zdésaifectiscn pour ls mede collectif =t, ZJans la plupart des
Zipartaments, e nombreux services Zisparalssent faute de JOoyageurs &
“rznsporTer., In rziscn STune “plc“ 1 r 125 TransporTeurs
zpardennent _=2< ‘rancisrement.

de la de ce (rrémement
important 17 riogn cCes
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menéas cans Fuc\ﬂue rTements,
ZMSport par SuTcear s& compose de
de fréguentation 2ifzctuce A
5 enseigne gue 35 % du traflic
spord & des vovyazss sCo.aires.
onlaive, ot d'une Zagoen g8nérale
izTigue essentiells du sSecTeur
scolalire, la comnels
r .2 dJdépartemenc
s de corpiszbilisa
e5 Iecarvaments Irz
1526 2 ',3 m n
~iars suUr se s raz
s torme repre Tid da
> lars e 2=IouL, 3InToETL comETe LIS communes siTuées ers 2es
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transport public départemental dans la mesure ou la clientele scolaire en
est la composante principale.

Cependant, l'évolution récente des mouvements de localisation de
1'habitat fait apparaitre des perspectives de relance pour le secteur des
transports par autocar. En effet, le développement de zones d'habitat
dans les périphéries éloignées des villes génere de nouveaux besoins de
déplacement. Cette localisation péri-urbaine des populations peut se
traduire par un accroissement du trafic des lors qu'elle se situe hors
des périmetres de transport urbain, zone légale d'exploitation pour le
<ransporreur interurbain. tn d'autres termes, c'est, pour ies
en*reprizes, un marché nouveszu.

2- La diversité des opérateurs de transport interurbain

Une présentation succinte des exploitants participant a ia
sroduction des services de transport public par autocar, et du partage du
marché entre les diffirents opérateurs metira en avant les principaux
+raits ot les perspectives proreblss d'dvolution du secteur.

n secTeur orivad atomize

. q

Le fait le plus carzctsristique du secteur tient a la multiplicité
jes opérateurs de transport dans un département. Pour 1'annee 1985, on
compTe en moyenne sSur L'a2nsemble des départements francais pas moins de
90 transporteurs interurkains par departement.

4
1

Une hétercgeénél=é I m 1 ccompagne ce phénomene
2e nompre. La 3rande na 3o} : 1At type priveée : cela va
des staturls aTd I.2...) & des Zormes
Irnisanaiss ation ) Quelques
coérataurs o i+ Jdes reégies
départemental ol 2T commercial
aw cropriaTts 3= 2’ impor*tance
diverse, =2L. 2is es dans l2s
départements iin locaux

25t composée d'antreprises de

T2 cverns de preducticn, & 53vVOolr une

Tlomme arisd réduits. En 1985, 32 % des

24p iis 2t 2% =mployaient plus Ze 50

EED JmeT nue.s = Sur les services

~3 zires, 13 part du marché occupée par les

oot ir  las entreprises dont 1l'effectii est

i ~alz-ivement importante puisgutelle dépasse

Ze transport wva de palr avec une

Ltsetivité., Quoigue Ze tres fortes

_____ =3 ddzartements, con paut dire, de fzgon

~ua 12 marché iz Traznsperts suklics routiers interurbains
arzctérictisue 3'une offre de tysce moncpolistigue.,

3y In &z la

sulTe L2

Nature et rdle des grandes entreprises

Compte tenu de 1l'atomisation de 1la profession, une unité de
production peut étre qualifiéde de "grande entreprise™ lorsgue, en terme
d'emploi, son effectif dépasse les vingt salariés. Parmi les grandes
entreprises, on reléeve trois types d'exploitation différents : des régiles
départementales, des entreprises familiales locales ayant cru au fil des
ans par regroupement ou rachat d'entreprises plus petites, et des
filiales de groupes de transport d'importance nationale.

Peu nombreuses, les grandes entreprises ont, cependant, un polids
elatif important en terme d'emploi et de parts de marché. Elles sont &
"origine de plus de la moitié des emplois dans le secteur et réalisent
res de 60 % ces kilometres offarts. Alors que les petites structures ont
endance & étre spécialisées dans l'exploitation des services scolaires,
es grancdes entreprises produisent prés des trois quarts de l'ofire sur
ignes régulieres (11).

P = IS BRI |

D'autre part, elles jouent couvent un réle essentiel dans les
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cur le plan national, ce mouvement a pour conséquence directe de
renforcer Le poids des groupes nationaux dans le secteur puisque leurs
filiales, selon une estimation de la DTT, assurent pres de 40 % de
1'offre de transport régulier. Les relations de partenariat et de
prestations cde services entre ces entreprises filiales et les Conseils
Généraux vont sans doute s'en trouver modifiées.

Dans la perspective d'une ouverture du marché européen, il
semblerait que ces groupes occupent une place centrale, en particulier
par rapport a un marché qui sera appelé a se développer fortement : celui
des lignes régulisres internationales. A ce titre, leur présence dans
certains départements revAt un caractére stratégique, leur permettant par
l'intermédiair de leurs filiales de participer a l'exploitation
d'éventuelles lignes qui fonctionneraient sous forme de pools (12).

Par ailleurs, compte *2nu de ces phéncménes récents de
concentration et de 1'élargissement prochain du marché des transports
routiers interurbains qui aura sans doute pour corollaire une concurrence
scerue  entre  Les  transporteurs, le scénario envisagé par certains
antrepreneurs =25t celul d'une Jualiszation du secteur. Les petites
entreprises artisanales, bien implantées lscalement, pouvant répondre
rzpidement a des besoins ponciuels et s53ns 2ros frais de structure
subsisteraient au c3%té d'entrepriszes de zrande tallle llges aux groupes
naticnaux capables de prerdre des marchés plus étendus.

Secteur marqué par la diversité des cpérateurs de transport, le
trapsport routier interurtain Tsnd a ccnnalire un double mouvement de
~oncentration 2t de dualisation des unités de producticn, angendrant une
recomposition de la profzssicn.

Ainsi, iargement déterminée par un  cacdre juridigque nouveau
intracuisant sSoupL2sse 2T nélcclaticn, et ccniralnt par lrdvolution du
seq=eur 2corcmigue sur laguel 2ll2 aglt, la mise en ceuvre des poliitiques
idparTamentalas da Transports 20.l20Tils 5@ ~empilexifis d'autant plus que
“s Copseil Général ‘cue un rAle central en inTerrelaticn avec Tous ies
inTervanants

IJ- L'ACTION DES CONSEILS GENERAUX
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A- LES CONDITIONS DE MISE EN OEUVRE DES POLITIQUES

.Objectlfs et moyens organisationnels dont se dotent les autoritis
organ}satrices conditionnent 1la mise en oeuvre des politigues et
onstituent la base des actions entreprises en matiere de trénszorts
collectifs dans un département. .

[P

1- Des objectifs-contraintes

s grzrncdes catsgories de motlvations guidant l'interventicon des
céparwements a&apparaissent 3 1a lecture des disccocurs mals zussi  des
Téa.izatiins. I ) e es selon une échelle graduelie aliant

b S motivations qui s'apparentent & des
T

£n interacticon gcermanente avec Lo systame d'activité économigue =t
social, 12  3ysteme de  Transport  <oi.ectii  preésente  une diménsion
ofS ) Zis ' LLE zpprehencable, d'zménagement Iu
e, 23 des TCNU, 1z collectivite perticipe

- - 5 Te Tes U o intie ovyers de ocopulation 2ans les Iones
tes plus ruralas. L'irrigation d'une commune par un service ce TtransportT
;erweﬁ 2ux poTu.laticns caprives de satisiaire certains de leurs tesoins
qeﬂ_;ep;acemght Plus  encore, l'axistance de services de  transport
c'e;eyes ?evg? unerimportance ccnsidérsble pour maintenir la présence au
23ys de ;Eﬂl--VS Jeunes avant des enfznis scolarisés. Far ailllsurs, Lo
;ectefPAcu TrIrEfeort DuUDllz routier sest Zsnérateur 2'un certaln niveau
oR-Taks _ S 1 de 1l i re !
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D
3

chénomene est accentué par l'entiere responsabilité qui lui incombe
matiere d'organisation.

11 constitue un poste budgétaire relativement important aprés 1
voierie, l'aide sociale et sanitaire, les services généraux et nécessit
un persornel départemental assez nombreux.

pour des raisons sociales et politiques, c'est un dossier délicat
car il est porté par les parents d'éléeves qui forment un groupe de
pression politiguement tras sensible et dont les élus locaux se font les
porte-parole.

1}

i

Irdispensablie instr umen* d'équité face & l'enseignement, la prise
an charge du scolaire par les départements corresponc & une centraints
solitico-nistorique.

Dans un contexte 3énéral de crise des finances publiques, ies
zssemblées départementales ont une motivation Iorte celle de contenir
les dépenses du département. Ralsonnant sous contrainte, elles ont le
nlus souvent pour objectii d'ailouer au s&cTeur des TCNU une enveloppe

sudézétaire ccnstante. Cepuis l2 début Ze la jécennie, les dépenses
scmordéas Iy SecTeur n'ont cessé d'augmenter 2t cecl principalement en
~zison d'un budget scolaire inflationnistz. Les déperses scolaires ont
2ru, durant .a péricde, 3 un ryThme de lteordre cde 10 % 1'3n 2n moyenne.
“arénavenT, .a DpLUparT des départements cherchent 3 maintenir constant
Tour 27%arm financiar, e :ui Acnne lieu & Jeux types d'attitudes
oossibles recherch » rationalisaticn des cessertes notamment
scolaires zZeour Tfzire moyens'™, oOu pilen statu guo
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‘Jne irdispensable volonté politigue

L'autorité orzanisatrice est dotée par le dispositif 1législatif
d'un pouvoir d'intervention considérzble sur le réseau départemental de
«ransport collectif et détient notamment le pouvoir exécutif. A ce titre,
la mise en oeuvre d'ure politique est fortement dépendante de 1'existence
d'urie volonté poli-ique cdes Conseillers Généraux de prendre en charge le
dossier transport. L'implication des élus joue un role moteur dans les
nrises de décision et dans leur mise en oceuvre effective.

nans le css d'sbsence 4'intérsdt des élus, l'initiative repose alors
sur les autres acteurs du systame, techniciens du département et
~ransporteurs. N'ayant pas pouvoir de dJécision, ils agissent alors en
Sorce de preposition exergant une certaine pression sur 1

1

Dans un 035 ccmme Sans L'autre, se pose L2 probleme de la capacite
d'axpertisar le réssau de Transpert  départemental, ctest-&-dire
staffacruer un diagnostic pertinent et de proposer des actions adaptées
zu milieu local
T2 faps=iTuticon d'ume ozpacité d'avpertise

La napacitd drexpertise est définie tris clairement par 0. DOMENACH
~ui 1'assimilae & "un saveir-Faire profassionnel zlliant une comprehension
zocio-sconemizte du  foneTionnement cdu  systime & des  compétences
rachniques, ‘uridigues 2t Zinancizres” (1213, Elle associe de Zfagon
i=raita la préparation tachnigue des ceclsicns 2T les choix politiques.
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Ay .total, 12 principe de la planification décentralisée en
conc??tatlon avec l'ensemble des acteurs, principe démocratique par
gxcei.ence, ccmporte cependant des risgques & {ravers le jeu serré de la
negociation. La politique mise en oeuvre ne risque-t-elle pas d'étre
surdéterminée par les rapports de force en présence ?

B- LES REALISATIONS

o Les reéalisaticons peuvont é&ure regroupeesn sSelon trois chapitres
c‘%nﬁﬁ?vention, 2llant d'une intervention l1a plus Zlobale 3 des actions
spécifiques. Falsant sul%te & cette zpproche qualitative de l'action des
Consells Généraux, une zana.yse du Iinzncement des politiques rendra
cCcopta 285 resscourcses 3L.ooUu2es effacoivament au secteur.
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Pour l'essentiel, l'action des Conseils Généraux ayant passé un
contrat avec 1'Etat s'insere dans cette gamme d'actions-types ; 1l n'en
reste pas moins que les actions concrétes mises en oeuvre divergent d'un
territoire & l'autre suivant les choix politiques effectués et les
objectifs émis initialement. A la fin de 1'année 1988, une quarantaine de
départements avaient entrepris, dans le cadre des contrats passés avec
1'Etat, une politique globale de valorisation du réseau départemental.

Le conventionnement du réseau départemental de iignes régulieres

Pour la majorité des départements n'ayant pas passé contrat avec
1'Etat, l'essentiel de la politique de TCNU se définit par une action en
matiere de conventionnement des opérateurs de transport. Il s'agit de
convenir en concertation avec les transporteurs du partage des risques et
des charges l1iés a l'exploitation des services réguliers de transport
public. Le conventionnement débouche donc sur une clarification des
taches qu'assurent autorité organisatrice et exploitants pour le
fonctiornement du réseau.

Aucune convention-type n'est définie par la LOTI et toutes les
formules sont envisageables. Cependant, dans les faits, les contrats-
types définis par la loi TRPIL de 1978 (14) servent souvent de base aux
différentes ententes entre transporteurs et départements. Il5 sont au
nombre de quatre : .

- l'exploitation aux risques et périls avec ou sans compensation

tarifaire,

- l'exploitation en garantie de recettes,

- la gestion au prix forfaitaire,

- l'exploitation en gérance.

Cette classification est simplificatrice dans la mesure ol il est
tros difficile de retrouver ces types "purs" parmi les conventions
récentes (15). De nombreuses variantes sont introduites prenant en compte
les deésiderata des acteurs et 5'adaptant 3 l'environnement local tel que
le partage égal des risques, les clauses d'intéressement pour le
transporteur, etc.

On constate en 1988 que les deux tiers des conventions passées
entre transporteurs et autorités organisatrices correspondent a des
contrats aux risques et périls. Pour le tiers restant, les contrats
prévoient un soutien financier du département. Les entreprises sont en
majorité corventionnées de manigre zlobale mais la nature des contrats
dépend en réalité de la nature des services conventionnés 2t surtout de
leur rentabilité potentielle. Pour ce qui est des lignes régulieres du
réseau armature 3 trafic relativement dense, on trouve la plupart du
temps des conventions aux risgues et périls. Pour ce qui est des lignes
rurales 3 faible +*rafic, le département apporte un soutien financier a

l'entreprise s'il désire maintenir l'existence de ces services

(14) Loi sur les Transorts Publics d'Intérét Local.

(15) M. ABEILLE, "Le conventionnement des lignes réguliéres : mise en
olace, contenu des conventions™, Communication faite aux jJournees de
1'ENPC sur les transports départementaux, 3-10 décembre 1987, 29 pages.

La prépondérance des contrats aux risques et périls a pour
conséquence principale de limiter la participation financizre des
Conseils Généraux relative au fonctionnement des services réguliers. Dans
ce cadre 13, la fonction exercée par les transporteurs ne va-t-elle pas
gtre plus proche de celle d'un concessionnaire de service public que de
celle d'un prestataire de services ?

Le probléme central posé par le chapitre conventionnement des
politiques départementales est le retard pris en la matiere alors que la
premiére date butoir fixée réglementairement au 25 ao0t 1989 se
rapproche. Selon l'estimation de la DIT, 60 % des lignes régulieres sont
actuellement conventionnées dont 40 % aux risques et périls et 20 % avec
un soutien financier. Compte tenu de l'accélération récente de la prise
en charge du doscsier par les Consells Généraux, le retard observé doit
8tre nuancé : en effet, la DIT prévoit que les trois quart des
départements pourraient avoir conventionné leurs services en 1989. Le
reste des services sera conventionné par défaut prolongeant la situation
actuelle en matiere d'autorisation d'exploitation pendant 10 ans.

L'orzanisation du scolaire

Ce chapitre d'intervention correspond a l'implication ™"minimum
obligatoire" des départements dans les transports publics routiers.
Lorsqu'ils n'ont entrepris ni politique globale de valorisation du réseau
départemental ni action en matiere de conventionnement des transporteurs,
les Conseils Généraux ont de toute facon la responsabilité du transport
scolaire et de son organisation.

En ce qui concerne les services scolaires, le conventionnement
st realisé tres rapidement ; s'agissant de circuits spéciaux rémunérés
un  prix forfaitaire kilométrigque et auparavant régis par des
onventions arnuelles, 11 suffisait de reconduire les procédures
ntérieures. Le seul changement observé concerne la durée des conventions
"axploitation : 2lles s'étalent dordnavant sur une plus longue période
4 & 5 ans). Procurant une qertaine sdcuritéd au  transporteur,
'aliongement des contrats devralt lul  permettre 'améliorer sa
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vent 4 l'organisation directe du
ent. L2 muitiplicité des organisateurs s2condaires caractérise la
jorits amassage sScolaire ; le transport
en moyenne a 79 organisateurs

"3

ua
[17]

3

™

n

i

+
[y
[
o]
1

laires sont donc marqués par une
la prestation des services comme dans

N QO e
™
] N
boet

09 b2 424D

a4y 3

= gestion locale du secteur scolaire facilite une
ices de transpert aux besoins, une dilution des
‘ne toute action de coordination du systéme de

"irraticnalité des services scolaires s'avere étre une
ste a un deéveloppement anarchique et
5 circuits speclaux. Au gre des

97



98

Paradigme Les Cahiers Scientifiques du Transport

demandes, les itinéraires se modifient et s'allongent, les temps de
trajet pour les enfants augmentent, des services font double emploi et
parfois concurrencent les lignes régulieres.

Une mise a plat du systéme de ramassage scolaire, ne serait-ce
qu'en répertoriant les circuits existants et leurs trajets reéels,
permettrait d'améliorer considérablement la qualité du service et de
surcroit de dégager des économies substantielles dont le montant pourrait
&tre réutilisé i des fins d'amélioration des services scolaires ou du
réseau départemental.

I1 semble qu'un bon nombre de départements ailent conscience de
cette nécessité : certains ont d'ailleurs entamé une phase de
rationalisation. Cependant, ce travail reste subordonné principalement &
l'existence d'une capacité d'expertise technique, & une gestion
informatisée de l'information et en dernier lieu & une volonté politique
inévitable.

2- Le financement

Une part modeste du budget départemental

Le budget consacré au secteur des TCNU représente une part
relativement faible du budget départemental. En tenant compte des seules
dépenses de fonctionnement, les dépenses de TCNU en 1985 s'élevent en
moyenne nationale 3 un peu plus de 6 % des dépenses totales engagées par
les départements (16).

Par ailleurs, les dépenses du secteur rapportées au nombre
d'habitants (17), indicateur le plus significatif de l'effort financier
consenti par le département pour le citoyen, se montert en moyenne
nationale & 103 francs par habitant. On note des écarts considérables
entre les départements, ce ratio variant de 1 & 15 ; en effet, la somme
la plus faible s'él2ve & 18 francs par habitant pour les Alpes Maritimes
at le maxima est le ‘ait de la Meuse avec une dépense de 204 francs par
habitant. Retenons essentisllement vune grande dispariteé dans les
situations départementales.

1La préponcdérance des démenses sgolaires

Le secteur des transports scolaires représente un coGt total de 5

nilliards de francs sur 1'ensemple des départements frangais dont 3,2
milliards versés par 1'Etat asux collectivités départementales au titre de
la Dotation Globale de Décentralisation.

Les dépenses relatives au transport d'éleves représentent
1'sssentiel de l'effort finmancier des Conseils Généraux en faveur des
transports publics. Sur l'ensemble des dépenses engagées pour les TCNU,

(16) Ce chiffre est obtenu par un ratio établi pour chaque département
quil est le
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rapport des dépenses de fonctionnement consacreées aux TCNU par
habitart (source recueil CETUR -DIT) sur les déperises totales de
fonctionnement du  département par habltant  (3ource Ministere de
1rIntérieur "Les finances cdes départementz 1785", la Decumentation

94 %, en moyenne_nationale, sont relatives aux dépenses scolaires. Les
transports _scolalres constituent un poste c¢lé et prioritaire de
l'1ntgrvent10n financiere des départements pour le secteur. Sachant que
le colGt du scolaire s'est accru de fagon continue ces dernizres années,

on comprend mieux encore l'impérative nécessité de maitriser les dépenses
scolaires.

L'évolution de la participation financiére de 1'Etat pour les
transports scolaires au titre de la dotation globale de décentralisation
permet de relativiser le risque de dérive financiere.

N I1 faut rappeler ici que le transfert de ressources de 1'Etat aux
départements est basé sur les données en matigre de transports scolaires
rglatlves 3 une situation antérieure 3 l'année 1984. Ce mode de calcul ne
tient pas compte ces modifications qui interviennent dans le domaine
telles que l'évolution des effectifs transportés, la fermeture d'écoleé
ou de colleges, les créations de regroupements pédagogiques, qui
engendrent des surco(ts. Un décalage entre transfert de ressources et
charges effectives est donec possible.

) Selon une enquéte menée en 1987 par 1'ANATEEP (18) et portant sur
48 départements, la tase figée de la dotation a des effets variables et
engendre des disparités entre les départements face aux crédits de
1'Etat : pour certains le colt des transports scolaires s'allege, pour
drautres la charge des Conseils Généraux s'accroit (19). Cependant
acFuellement, 1'indexation de la dotaticn zlcbale de décentralisation es%
trés favorable aux Conseils Généraux et, & effectifs constants et regles
de subyentionnement inchangées, supérieure aux colts de transport des
entreprises.

Pour alleéger et surtout maitriser le budzet scolaire, une solution
est parfolis envisagée en ce qui concerne la répartition du financement
entre. les partenaires. C'est ainsi que certains Conseils Généraux
preYO}ent tne contribution des communes au financement des services
scolalres et, surtout, une participation des familles abandornant le
principe de la zratui<sd du transport scolaire. En moyenne nationale, la
participation des familles au financement du transport scolaire s'éleve
en 1935 environ a 10 % de la charge.

Ny Dans un contexte de prigueur budgétaire, la prépondérance des

L . . X : R ; -
depenses scolalres va ndcessiter et nécessite déja une gestion rigoureuse
et une rationzlisation de ces services de transport.

L3 faiz7 25352 des aoredits de 1'Star 3u titre des contrats départementaux

tn 2e qul concerne les réseaux de transports départementaux, en

let cdes *transports scolaires, la participation de 1'Etat

forme ponctuelle de contrat de prcductivité d'une durde de 3 ans
. -r 3

depuls 1987 aux anciens conirats de développement et de
oromotion. En 1589, les départements peuvent sénaficier de l'aide de

e pour les Transports Educatiis de l'Enseignement

13, cznsulter lz revue Transports Scolalres, "Le
TrEnspArts s0o0laires”, no79, pp 4-14 qul présente une
ce l'erguéte [ oOu sSe renseigner aupres des

TATEEP 3uxguels le2s résu.tats complets ont é&teé
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1'Etat sous la forme d'un contrat dit de modernisation. Sur la base d'une pertinence, la responsabilité d;ref*te et unique du de"pa’rtement dans

E i23om de politique globale &laborée par le département, 1'Etat l'orzanisation des services scolaires. Celu1;c1 .est reve}ateur_ d'gne

B L bution 3 hauteur de 30% des dépenses engagées par le approche globale des TCNU qui facilite les opérations de réorganisation

&pporte une contribu e d trat des dessertes. Au contraire, la multiplicité d'orzanisateurs secondaires

département dans le cadre du con . auxgquels le département a délégué sa compétence, rend difficile +toute
MONTANT DES CREDITS ENGAGES PAR L'ETAT DEPUIS 1984 coordination du systeme.

(en aillions de francs)

Sept indicateurs ont été utilisés dont nous présentons ici les

A quatre principaux :
1984 1985 1986 1987 1988 ) 1989 (0 - les dépenses de fonctionnement consacrées au secteur de TCNU par
habitant en 1985, y compris les dépenses scolaires (DPHA),
C“?"“‘“ de . R 194 55. 5 . . - la part de ces mémes dépenses de fonctionnement consacrées au
développesent | 46,8 ' ' ' secteur mais rapportées aux dépenses de fonctionnement totales du
productivite département en 1985 (%BUD),
Contrat de 12,8 9,5 - 1,7 - - - la part de financement du transport des éléves subventionnés
‘ ' ! prise en charge par le département en 1985 (FIDE),
promotion , - la part des services scolaires organisés directement par le
Subventions 3,5 1,3 1,0 1,3 - - département sur le total des services scolaires en 1985 (%ORG).
d*études A partir de ces indicateurs et au moyen d'une méthode d'analyse de
vl o 5.5 20.6 58,5 | 45,6 | 40,0 donnéesw(:’O), c’inq classes ‘de dégar'gemen;s ont éré dé'germine’es sur
‘ ' ' l'ensemble des départements métropolitazins francais (exceptés ceux de la
source - données 0.1.7. (%) prévisions région Ile-de-France) présentant des caractséristiques bien différentes

quant au niveau d'engagement des Consells Généraux.
Le tableau ci-dessus retrace l'évolution des crédits de 1'Etat

C i N mmrd isations de programme -sommes engageées non Au regard des valeurs affichées pour les indicateurs retenus, les
estimés & partir des autorisatio pros iy types d'intervention ont &té gqualifides de la facon ivant

encore versées. A ces crédits accordés dans le cadre des cpntrats “YP °r ‘ 1-: ua 'els' 1 ddg ”591 e _
départementaux, il faut ajouter une aide financiere aux entreprises en ";“t-;"‘e"t 1on ’J?Homar‘-iLe i actlonhu’zcie';?cr‘timent por"ceuaussn.
Laveur‘ du rajeunissement et du renouvellement des véhicules apportée dans E:;-’j ,:-:f-‘ te =on ancement __‘_ue ‘.sur; A“c?rcanils:at;-on et elle se
s cadre du dispositif de modernisation des autocars. De 1984 a 1987, 1 cEr3crerise par une lntervention forte tres superleure a la moyenne
b nationals.

3 &t dées directement aux entrepmses pour un montant ; . L .. . .. .
8obpr;”nes osnt __l‘_:wagrcx;r' Sees franes. A partir de 1988, ce dispositif - intervention modérée : le2 départament s'eng age 1a aussi a la fois
g-obai de =S¢ ==t S T - ; sur l'zspect financier et orzznisationnel mais de maniere plus
disparai+ ot les primes sont intégrées directement 3u seln des contrats. restr‘einfe 2

- angazdes sour 12 modernisation des réseaux - intervention financizre : l'engagement du département se situe de
Les somme gazgee . N fz2con pri +tair iveau financi

départementaux de lignes réguli’res apparaissent tout de méme :-.?:n orﬂ aire :ucw vefle *-nc.,nclzvez;; . - . .
valativement modestes, nctamment si l'on se réfere 3 l'enveloppe de plus s rvention en OE a'i-scsd?n : effort ;Egr\‘}ﬁl-. Sonse{lti_Paf i
da i illiards de fra relative & la participation financiére de partement pour le fonctionnement des IC est relativemen
de trois milliards de fZrancs a 1

U
fa
(]

e s £ail ; par contre, il prend 2n charge le voiet organisationnel de
1'Stat pour le transport scolaire. roe combsrancae.

Au total, fin 1928, 44 départements avaient bénéficié, au .t'}tzje
it d'un ~ontrat de développement soit d'un contrat de productivite,
une aide financiare de 1'Etat. Le montant de ces contrats est assez
varizble et dépend des actions programméss par ies départements il va
2 15 millions de frarcs au maximum.

(20) La méthode utilisée se déccmpose en deux temps
Digparitd dec interventions dscartementalas

- une methede de clas:l:lcat*on ascendante hiérarchique (CAHI) permet,
d'zakecrd, parmi une population dindividus, d'effectuer des regroupements
=5 a"r*'“/ jus sur 1z base d'indicateurs statistiques, ou

cnstat de l'existence de disparités flagrantes entre
ement des départements, nous avons tenté de procéder a
la const:*uction d'une typologie des départements sur la base

d'indicataurs siznificatifs de 1'affort financier consenti pour_\le :ME‘VS:;:;HCT ::S.cidem?m:nf '/f;‘lflﬁcat;.?np GE li vali dltnwgs t_ces
sacteur et 42 la prise en charsge de responsabilités en . rqatlere ‘.,h.f,lo.:ria' ;.: -fif- ;/b_wrﬂ‘ n: ,‘._.”:etm Ye‘ ,Fe class 4.--Cdd on pmr:1C D:{‘Qa 1?n
d'eorgznizaticn. Autant il apparalt relativement aisé de quantlfl_er un j:?f:m“.:-:fn" _:(C“J% .\--s. D1Us connue s5cus le nom de classification en
<inmancemen=, autant la mesure de l'i.p catlon dans l'organisation du mueses Synamiaues h o o o
sectaur =e":'.e relever d'irdications gualitatives. Nous avons cependant L2s deux trzivements de dornéss cont eté rézlisés st Joyen cu logiciel
cinservé oorme  oritire, tcut en é%ant conscient des limites de sa CUADLS . carcn Aonisintament mar le LIT at L'IUT de Nice
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- intervention minimum : 1l'autorité organisatrice limite dans ce
cas son intervention a un niveau faible sussi bien sur le plan de

l'organisation que sur le plan financier.
TYPOLOGIE DES INTERVENTIONS DEPARTEMENTALES

Les résultats de cette typologie sont présentés ci-contre sous deux
formes complémentaires. Les valeurs des principaux indicateurs montrant
clairement les disparités d'intervention sont regroupées dans un
tableau ; les chiffres obtenus correspondent 3 la moyenne de chaque
classe. La représentation cariographique plus synthétique est utilisée
pour localiser ces résultats.

DONNEES 198

Il est intéressant de rechercher les facteurs explicatifs de ces
DPHA 18UD FIDE 086 différences d'intervention a la Iois dans ]'environnement démographique,
économique et social et dans les facteurs humains et politiques. D'ores
et déja, a la lumiére de nos entretiens, nous pouvons mettre en avant des
é¢léments cdéterminants pour les politiques départementales de transport

T collectif
Modérée ¢ 8 108 7,2 95 48 les

TYPES NOMBRE
D' INTERVENTION

Yolontariste 17 141 8.7 95 94

essources du département qui sont lides a son développement

i économisiue et 3 son peuplement,

Financiére 30 ile 7,3 93 i 2 - les potentialitds du marché en relation avec les spécificités de

l'activité économique lccale. la géographie du département et les

carzctéristiques de la demande (ropulaticn péri-urbaine, scolaire),
l'état de la concurrence (existence ou non d'un monopole local,

présence d'un groupe de transport interurbain, organisation de la

orofessiony,
6,6 i 90 90 - la capacité organisationrelle des Conseils Généraux dépendante de
leur volonté po 1Lt que et de leur capacité d'expertise.

Constituant la richesse <conomique et social dun département en
terme de potantiel Zde ressources utilisables, ces différents é&iéments
infivent & *out moment et font pgartie intégrante du processus de
formation ot Ze¢ mise en veuvre des politiques publiques.

tn organisation 15 78 5,0 91 92

Niniaup 18 b4 4,5 77 0

ENSEMBLE

b — -4
o
o
(=]
[

Sans develonper igl plus amplement cette analyse, retenons avant
ircul d

tout la diwers::e g} des interventions départementales qui pose
e preobléme cde 1'équi+i des individus face au transport collectif

Q—ﬂ' N CONCLUSION

T=

Au total, l'action des Conseils GCénéraux pour 125 transports
départementaux 2st *res variable et dans lensemble les réalisations
tarcent a s'inscrire dans les faits. Une gquarantaine de départements se
sont lanceés dans ure politicue gzlobale de v lorisation ce leur réseau
a Vo.ontariste

departemental. 2our le  reste, les alisations concernent le

ﬂﬂﬂ conventiorrowent des services de transpert JLbllC dont la mise en oeuvre

flocerae ast lente. L'organiszation du scelaire est prlse eri charge avec des degrés

qﬂm Financ.ere divers d‘lm:L;catﬂcn selon les départements allant ce.;a rdtgqnal}5=tlon
Ziobale du zvsteme de *ransport scolaire 3 la délégatrion =t dilution des

[I] In creanisation responsakbilitis

[:] Mintmun Le cadre de 1z décentraliszation introduit pour le secteur des
“ranzports collectifs non  urkains des régles dJde  fonctionnement
relativement souples 2t reconnait & la collectiviteé départementale un
rdige cen*tral dans l'organiszation et la gestion du secteur. Constituant
ure Composante de l'activité des entreprises de transport interurbain,
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les transports publics routiers sont trés marqués par l'atomisation des
opérateurs et le mouvement récent de concentration qui se dessine.

nans un environnement économique en recomposition, il semble que
les Conseils Généraux disposant d'une liberté draction non négligeable
soient confrontés a une situation relativement complexe. Le poids du
facteur politique et humain dans 1'élaboration des politiques de
transport collectif se 1trouve considérablement accru du fait de la
généralisation des pratigues contractuelles.

tn fin de compte, la2s politigques départementales se caracterisent
dans leurs moyens et dans leur mise en oeuvre par une tres forte
disparité. On ne peut en effet que constater la lenteur et la différence
avec laquelle les départements prennent possession de leurs compétences
virtuelles. Les disparités inquietantes entre les départements mettent en
cause 1'égalité des usagers face au service de +ransport et, qui plus
est, face au droit au transport. Il semble que le report total des
compétences d'organisaticn du secteur de 1'Etat sur les collectivités
~enforce les disparités locales en s'en remettant %4 la richesse
dconomique et humaine de chague département. La décentralisation dans ce
domaine débouche sur un groblame plus général de solidarité nationale.
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