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| NTRODUCTION

Le financement des transports publics urbains est uneiqoescurrente de
par le monde. La France avait trouvé dans les années 70 ungosol
originale grace au Versement Transpo@ette ressource affectée a contribué
depuis bientét quarante ans a un formidable développenssnté&seaux, en
permettant tout d’abord une relance des investissements % modes
lourds (les métros de province), puis en garantissant améi@ment stable et
décentralisé des autorités organisatrices. D’'apres le GE&RART, 2008), le
Versement Transport a ainsi fourni plus de 2,5 milliardsutbs en 2007,
soit 35,5 % du besoin de financement des résedaing (Tableau 1).

Les usagers ne contribuent ainsi qu’'a hauteur de 15 % dutotdlt tandis

1 Lois n® 71-559 du 12 juillet 1971 et n° 73-640Mdujuillet 1973.
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que les collectivités doivent supporter prés de la moiti€eféort, en assu-
mant un recours croissant a I'emprunt, dés lors que destiesements sont
engagés. La comparaison avec 2002 montre ainsi que le poids@dement
Transport est en baisse de 4 points et celui des usagers det8, pontri-

buant ainsi a une forte hausse de la part supppa€les collectivités.

Tableau 1 : Comparaison du besoin de financementraasports
publics urbains de province entre 2002 et 2007

2002 2007

Ressources (M€) % Ressources (M€) %
Etat 123 2,4 % 135 1,9 %
Collectivités locales 1379 26,7 % 2041 28,8 %
Versement transport 2038 39,4 % 2517 355%
Recettes commerciales 933 18,0 % 1077 15,2 %
Emprunts 699 135% 1323 18,7 %
Total 5172 100,0 % 7093 100,0 %

Données sur 192 AOT
Source : GART, 2008

Si cette dérive de la structure du financement des résedurmsétante,
une analyse sur une plus longue période montre que la tee@abhancienne.
Le modeéle économique des transports urbains est-il dés darable ?
Quelles sont les causes de cette évolution, et peut-onusaxeriger le tir, et

a quel prix ? C’est a cette question que la recherche erdespar le Labora-
toire d’Economie des Transports pour le PREDITaNke b'Arcier, 2008)

vise a répondre, en tentant de construire quelques scénaagpectifs du
financement des transports urbains de province.

Pour éclairer ce débat, cet article abordera dans un preengrs la dérive
observée des contributions publiques au financement desug& de trans-
ports publics urbains, et les principales raisons qui e lsocause (1.). La
construction des scénarios prospectifs permettra ensdée mesurer
'ampleur des efforts a entreprendre pour tenter d’amétida situation
financiére des réseaux (2.). Enfin, diverses pistes dianadion seront
envisagées pour assurer un financement plus pédeoe secteur (3.).

1. UNE DERIVE STRUCTURELLE DES CONTRIBUTIONS PUBLIQUES

Si la relance des transports publics urbains est ancienlaegetment liée a
l'instauration du Versement Transport dans les annéesgGfforts en ma-
tiere d’'investissements et de développement de I'offreepnis au cours de
la période 1995-2005 conduisent a des résultats contraséslyse des sta-
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tistiques disponibles pour les réseaux de provimeentre en effet qu’'a I'ex-
ception des « grands réseaux » (population desservigisupea 250 000
habitants), les taux de croissance des véhicule-kilomgtreduits et des
voyages ne sont pas du méme ordre (Tableau 2).

Tableau 2 : Evolution de I'offre et de 'usage $aipériode 1995-2005

Taux de croissancEaux de croissance Elasticités
annuel moyen  annuel moyen apparentes
entre 1995 et 200@ntre 2000 et 2005

Véh. Km Voyages Véh. Km Voyages 1995/2000 2000/2005

> 250 000 hab. [22] 14% 18% 18% 24% 1,27 1,36
100/250 000 hab. [34] 18% 04% 1,7% 05% 0,21 0,29
< 100 000 hab. [47] 15% 00% 23% 00% 0,02 0,01

Données : Enquéte annuelle sur les réseaux dengeovi
Note : Les données détaillées par année sont didpsren annexe (Tableau A-1)

Les résultats meilleurs observés entre 2000 et 2005 setywaxoir résulter
de la mise en ceuvre de Plans de Déplacements Urbains plustaridtes,
notamment en matiére de pénalisation de lI'usage de la eoitur ville
(baisse des vitesses, tarification et réduction des cisatde stationnement),
plus qu'au développement encore naissant de la sensiilig@vironnement
ou gqu’a la croissance du prix des carburants.

Sur I'ensemble de la période, on constate en effet des émtutontrastées
selon la taille des agglomérations. Si les grandes villdseongénéral de
meilleurs résultats que les plus petites (Cf. Tableau AcBst en grande
partie en raison d'un effet taille que I'on observe dans tlmsspays. La
densité reste un facteur d’efficacité des transports cifée(TC), au moins a
deux titres : d'une part, le volume de demande plus éleving@ieune meil-

leure utilisation des ressources, d’'autre part le difféebd’accessibilité aux
zones centrales entre la voiture et les TC est réduit du édia dongestion et
des difficultés de stationnement, ce qui rend ces dernieis gttractifs. A

I'inverse, dans les plus petites villes, la clientele desré§te trés majoritai-
rement captive. De plus, les grandes agglomérations ontemiglace des
transports en commun en site propre (TCSP) qui concoureenforcer

I'attractivité des réseaux.

Pourtant, I'analyse des différents indicateurs décrivafire, 'usage et les

2| es données utilisées proviennent de la base de données &@Céhduéte annuelle auprés
des réseaux réalisée par le CERTU pour le compte du Ministéirectisn Générale des
Infrastructures, des Transports et de la Mer - DGITM), du GARTe 'UTP. L'auteur tient a
remercier en particulier les services économiques du GARIedtUTP pour leur travail de
vérification et d’harmonisation des données sur I'éclilantide 103 réseaux retenu dans cette
étude. Pour une présentation générale des évolutions deauré de province, voir CETE
Noro-Picarpie (2008).
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colts montre que globalement les évolutions des résultadsdiers des
grands réseaux ne sont pas fondamentalement megléTableau 3).

Tableau 3 : Evolution des principaux indicateurs lsupériode 1995-2005
(Taux de croissance annuel moyen)

> 250 000 100-250 000 <100 000
habitants [22]  habitants [34]  habitants [47]

Population desservie

0, 0, ()
(PTU) 0,8 % 1,3% 1,3%
Offre (V(_ah|cule—kllometres 0.8 % 05 % 0.5 %
par habitant)
Usa_ge (Voyages par 1.3 % 0.8 % _13%
habitant)
Taux d'utilisation 0.5 % _13% _1.8%

(Voyages par véhicule km)
Taux de couverture R/D
(Recettes commerciales / -2,3% -3,3% -2,8 %
Dépenses d’exploitation)

Indicateurs par voyage

Codts d’exploitation par

15% 33% 3,6%
voyage
Recette par voyage -0,9 % -0,1% 0,8%
Déficit d’exploitation par 3.5 % 5.4 % 5.3 %
voyage
Indicateurs par véhicule.km
Cpu_ts d’exploitation par 2.0 % 2.0 % 1.7 %
véhicule-km
Recette par véhicule-km -0,4 % -1,4% -1,1%
D,efI_CIt d’exploitation par 4.1 % 4.0 % 3.3%
véhicule-km

Données : Enquéte annuelle sur les réseaux denpsovi

Ainsi, si la fréquentation (en voyages) et le taux d’utilisa connaissent une
évolution positive dans les grands réseaux, a l'inverseplies petits, les
conséquences sur le taux de couverture ne sont pas mesll€le tient &
plusieurs facteurs. Le premier porte sur la baisse destescenitaires. La
diminution de la recette par voyage peut s’expliquer parxdeisons,

d’abord par I'augmentation du recours a I'abonnement mar(secette nulle
du voyage supplémentaire), ensuite, dans les grands regeauda multipli-

3 Dans cet article, I'ensemble des données financiéres aqmimées en euros constants
(valeur 2005).
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cation —un peu artificielle— des voyages lors de la créatmhgnes de TCSP
(voyages directs remplacés par un rabattement sur le TC&R;, deux
voyages). Plus inquiétante est la diminution de la recette par véeikm,
qui semble traduire une moins grande performance de l'offreci peut
s'expliquer par l'affectation des nouveaux véhicules-ksmit sur des
dessertes périphériques par nature moins denses et dons pwieuses de
clientéle potentielle, soit sur le développement de sesvicors heures de
pointe (augmentation de I'amplitude et I'offre heures se=), la aussi visant
un marché moins important.

Les colts d’exploitation au véhicule-km connaissent unésance annuelle
qui frise les 2 % en euros constants (1,7 % dans les pettang). Les
sources de cette progression sont sans doute multiplesutéw du prix des
facteurs (législation, travail, énergie...), recrutetndiagents non roulants
(marketing, sécurisation des réseaux), mais aussi reéodes modes lourds
plus colteux, pertes de productivité interne (organigadi®la production) et
externe (vitesse commerciale). L'inquiétude provient dg [|'évolution
inverse des colts et des recettes, ce qui conduit a une psognalramatique
des déficits d’exploitation des réseaux : au rythme de 4a%ap, on atteint
ainsi en 10 ans une croissance de plus de 48 % des contribwtés collec-
tivités -hors inflation- pour assurer le petit didue des réseaux.

Alors que sur la période étudiée les autorités organigetramt assuré un
effort considérable en matiere d’investissement, cettevelédes déficits

d’exploitation pose le probleme de la capacité des coll#ét a assurer le
financement de cette charge pour les années a venir. Bielesg|satistiques
disponibles ne permettent pas une analyse détaillée pastpgste, il est

possible de recomposer une structure simplifiée du coét tats réseaux et
de mettre en rapport les ressources qui le cou(Teiieau 4).

Tableau 4 : Structure comptable simplifiée desaége
de transport public urbain

Charges Produits
Dépenses d’exploitation — DEP Recettes commerciales — REC
Autres Charges — AC Versement Transport Net — VTN

(Investissement, amortissemengolt Public — CP
fonctionnement de I'AO)

Co(t Total du Réseau — CTR Recettes Totales du RésBIN

4Les statistiques disponibles fournissent des « voyagessultant soit de comptages, soit du
relevé des oblitérations des titres ; les données en @d&pknts » sont en général dérivées de
celles en voyages par I'application d'un taux de correspond, mesuré par des enquétes
spécifiques réalisées épisodiquement, ce qui rend la ifjoation des déplacements peu fia-
ble. Il semble cependant que les grands réseaux voient ogegssion de leurs déplacements,
mais a un taux de croissance plus faible.



8 les Cahiers Scientifiqgues du Transport - N° 58-2010

L’observation des charges et produits sur la période 19@& 2nontre ainsi
que le CoQt Public des réseaux, c’est-a-dire I'ensembledesibutions des
collectivités concernées pour équilibrer recettes et igg® a progresse a un
taux de croissance annuelle de 7,4 % en moyenne sur les d€useétudiés
(Tableau 5).

Tableau 5 : Taux de croissance annuel moyen spétade 1995-2005 —
Données financiéeres

Dépenses et Ressources > 250 000100 a 250 000 < 100 000
habitants habitants. habitants.

Charges

Dépenses d’exploitation (DEP) 3,6 % 3,8% 3,7%

Autres Charges (AC) 4,9 % 3.2% 4,6 %

Produits

Recettes Commerciales (REC) 1.2% 0,3% 0,8%

Versement Transport Net (VTN) 3.8% 4.3 % 4,1 %

Colt Public (CP) 7,8% 5,8 % 6,6 %

Co(t Total Réseaux (CTR) 4,2 % 3,6 % 3,9%

Note : Les données détaillées par année sont didpsren annexe (Tableau A-2).
Données : Enquéte annuelle sur les réseaux dengeovi

Cette trés forte progression du codt public résulte de déxpmenes qui
se conjuguent, une forte progression des Autres Chargegssfissement,
amortissement) qui traduit I'effort de développement déseaux sur la
période, et a l'inverse une faible progression des recattesmerciales
(raugmentation de la fréquentation n'a pas compenseé Isskailes recettes
unitaires mentionnées précédemment). On remarquera méamgorine
progression du rendement du Versement Transport, qui ageeg annuel-
lement de I'ordre de 4 % en moyenne. Ceci résulte de deugdext d’'une
part diverses extensions des Périmétres de Transportingi®r U) dans le
cadre de développement de structures intercommunalesfianhnd’attein-
dre des taux de taxe plus élevés, et d’autre part, pour nedaiilles, I'ou-
verture de leur premiére ligne de TCSP, autorisant la ausdiaux plus
important. Cette derniére remarque est importante, damsekure ou I'on
peut considérer que ces changements de taux ne seront siblps au
cours des prochaines années, et donc que le rendement dur®y/ Besesi-
blement plus faible, sauf a espérer des changements kifgislhest enfin
utile de rappeler que l'assiette de cette taxe concernealages, et qu’elle
est donc particulierement sensible & la conjonctaomomique.

Cette premiére analyse rétrospective ne fait sans doutecopf@mer des
faits bien connus parmi les spécialistes des transportgingbElle offre
cependant I'avantage de chiffrer 'ampleur des évolutioosstatées, et de
mettre en lumiére quelques facteurs explicatifs et quealgtendances
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inquiétantes. La Figure 1 souligne par exemple I'évolutitenla structure
globale des recettes. On peut ainsi observer qu’en 10 apsids relatif du
VT est stable (48 %), mais que celui des recettes commescighute de
29 % en 1995 a seulement 22 % en 2005. Si les contributicnsalkectivi-
tés publiques semblent stables avec respectivement 16%t t&st essen-
tiellement parce qu’elles ont eu recours aux autres predinanciers -et
plus particulierement 'empruhtdont la part passe de 6 a 14 %.

Figure 1 : Evolution du codt total et des ressosrde financement
des réseaux (1995-2005)
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Données : Enquéte annuelle sur les réseaux dengeoviéchantillon de 103 réseaux

L’intérét de cette rétrospective n'est pas dans un rapidamé historique
visant & expliquer la situation actuelle, mais bien de sd#sidynamique
d’évolution de la situation financiere des réseaux, qui tr@ @tile pour
dessiner a grands traits les évolutions possildas lp décennie suivante.

2. QUELLE SITUATION FINANCIERE POUR LES RESEAUX EN 2015 ?

Au vu de ces tendances a la dégradation de la situation f@r@nces
réseaux, il semble important d’analyser les marges de maeapossibles
pour redresser la barre au cours des prochaines annéesc&mperspec-
tive, un outil de modélisation a été construit dans le but ideuler des

5 Les tableaux statistiques fournis par le GART a partir desndes de I'enquéte annuelle
TCU ne permettent pas de détailler la composition exacte dabaque « Autres produits
financiers », dont le contenu varie d’'un réseau a l'autr®nsda nature de I'Autorité
Organisatrice et les modes de financement choisis. Le recau’emprunt est ainsi tres
variable selon les dates de chantier des projets de TCSPrd3'dp GART (2008), il
représente de 12 a 20 % des contributions desctivités publiques depuis 2000.
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politiques contrastées visant a réduire ou stabiliser &t qublic des
réseaux. Compte-tenu des différences observeées, il eatlappcessaire de
tenir compte de la taille de réseaux. L'avantage tient égaie au fait qu’en
travaillant sur des moyennes par classe de taille, on efesc@uctuations
propres a chaque réseau, résultant de la chronologie dezxcréeéts
(ouverture de lignes de TCSP, modifications d’offre ou dditation). Il est
ainsi apparu gu’en raisonnant a un horizon court (soit 20a8¢ approxi-
mation linéaire de I'évolution de chacune des variables @@ncande du
modéele était tout a fait pertinente (coefficients de catiéh variant de 0,70
a 0,99, a quelques exceptions Pyéke choix de fonctions non linéaires a été
envisagé pour certaines variables (meilleur R2), maiseoutre complexifi-
cation du modele, cela pouvait entrainer une hétérogédaité la structure
du modele. Enfin, I'objectif ici n’est pas de construire undele détaillé de
financement d’'un réseau, mais bien de donner des ordresadeeyr pour
apprécier I'ampleur de la dérive du codt public

Le choix des variables de commande du modéle a été fait dabstlde
simuler des politiques contrastées, et dans la perspettine utilisation en
«back-casting» : il s’agit de se donner des objectifs sur la variable ddeso
du modéele (en l'occurrence le Colt Public -CP), et de redterguelles
combinaisons de modification des variables de commandengigmt
d’atteindre I'objectif fixé. L’équation de base est dondleeui exprime le
Codt Public (CP) comme la différence entre le total des dm(gépenses
d’exploitation -DEP- et les autres charges -AC) et le totak chutres
ressources (recettes commerciales -REC- et versd¢raanport net -VTN) :

CP = (DEP + AC) — (REC + VTN)

Chacune des composantes de cette équation a été exprimeéectorf de 8
variables de commande qui sont décrites dans le Tableausv&@bles
permettent de décomposer la structure des charges et ddsitpr@n
éléments simples, qui décrivent la structure de I'offrefrémuentation, les
colts et recettes du systéme de transport. Elles sont ipioséesa priori

indépendantes, ce qui est une hypothese forte. Rappelen®gjectif n'est
pas de construire un modele de financement, mais d’idenfifmportance
des efforts a accomplir pour atteindre un objectif de nsdtde la contribu-
tion publigue au financement des transports publics ush@m ne s’interdit

6 Ces exceptions concernent la recette par voyage pour leawésnoyens (0,45) et petits
(0,29), et le taux d'utilisation pour les grands (0,64). Ceent dans le premier cas a des
rattrapages tarifaires sensibles dans certains réseapayele premier a I'influence des dates
d’ouvertures de lignes de TCSP.

7 De tels modéles de financement propres a un réseau exipnts longtemps. Citons en
particulier le modéle QuinQuin créé par le LET, il y a mairgehune vingtaine d’années
(TaBoOURIN, 1989).
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pas ainsi de simuler une augmentation de la fréquentatigretoappliquant
une hausse des tarifs, ce qui pourrait paraitre contradictoela supposerait
en effet des changements de comportements des usagersuganprésulter
soit de politiques de pénalisation d'usage de la voiture i@, \woit d’'une
sensibilité accrue a I'environnement.

Tableau 6 : Variables de commande du modele

Variable Code Action

Nombre de véhicule-km par hab. KMP Développementafrd

Recette par voyage RECV Tarification

Taux d'utilisation (Voyage/ Veh.km) VOYKM Attractiwit de I'offre (performance)
Dépense par agent DEPAG Organisation de la production
Agents par million de véhicule-km AGTKM Productiviiaterne et externe)
Autres charges par véhicule-km ACKM  Investisseme@3P...)
Versement Transport par habitant ~ VTH Proxy sur leleament du VT
Population desservie POP Démographie + périmétrd Bk

Les équations respectives sont alors les suivantes
DEP = KMP*POP*DEPAG*AGTKM
AC = KMP*POP*ACKM
REC = KMP*POP*RECV*VOYKM
VTN = POP*VTH

D’ou I'on déduit le Co(t Public :
CP =POP* [KMP*(DEPAG*AGTKM - RECV*VOYKM) + ACKM) - VTH]

L’évolution de chacune de ces variables a donc pu étre édqar taille de
réseau sur la période 1995-2005, ce qui permet de construikescénario de
référence » : que se passera-t-il en 2015 si I'on pourssiitriémes politiques
gu’'au cours de la décennie passée (fil de I'eau) ? C'est ed’qn va voir
dans un premier temps. Ensuite, la combinaison de diveestgiaction (sur
I'offre, la tarification, la productivité...) peut permettde simuler des futurs
possibles, en fonction des objectifs recherchés quantvallifon du Codt
Public. Quatre scénarios possibles seront aindvénent décrits.

LE SCENARIODE REFERENCEAU FIL DE L' EAU

Ce scénario vise a mesurer quelles seraient la situaticandiare des
réseaux a I’horizon 2015 et I'importance de la contributies collectivités a
leur financement, en supposant que les variations dedieside commande
évoluent linéairement au méme rythme que pendant la pérd®686-2005

(Tableau 7).
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Tableau 7 : Croissance annuelle des variables aensande
-scénario fil de I'eau (2015)

Taux de croissance . Recette Voyages . : Autres . :

annuelle moyen Population V:lhhl:l:l par par D;p:l:i hﬁg\efz;ﬁ charges par Vlfag A
entre 2005 et 2015 p © voyage vehkm par ag ) veh ki ’
Variables POP KMP RECV VOYKM DEPAG AGTKM ACKM VTH

plus de 250 000 hab. 0,7 % 08% -08% 0,6% 0,6 % 1,2% 2,4 % 25%
100 a 250 000 hab. 1.1 % 04% -0,7% -1,4% 0,6 % 1,0 % 2,4 % 23 %
moins de 100 000 hab. 1,2% 0,5 % 04% -22% 0.8 % 0,7 % 1,8 % 2.1 %

Le Tableau 8 présente les indicateurs de résultats, commmiksance de
I'offre et des voyages, mais aussi I'évolution des dépemsagcettes par
véhicule-km. Dans les réseaux de plus de 250 000 habitantspissance
des voyages par habitant (+1,4 %) n’empéche pas la diroimalgs recettes
par véhicule.km (-0,2 %) et la croissance de la dépense @haicwe.km
(+1,8 %) conduit a une progression du déficit par véhikabe(+3,3 %).
Dans les réseaux de taille inférieure, la forte diminutienalrecette par ve-
hicule.km explique principalement la croissancaléficit par véhicule.km.

Tableau 8 : Indicateurs de résultats — scénaridibde I'eau (2015)

Recette Dépense  Déficit
par par par
vehkm  vehkm  veh.km

Taux de croissance Taux de
annuelle moyen Veh.km Voyages Agents Veh.km couverture Voyages

cutre 2005 et 2015 OHAUX paragent " ppy  parhab.

plus de 250 000 hab. 1,5% 2,1% 2,7% -1,2% -2,0% 1,4% -0,2% 1,8% 3,3%
100 4250 000 hab. 1,5% 0,1% 2,6% -1,0% -3,6% -1,0% -2,1% 1,6% 2,6%
moins de 100 000 hab. 1.7% -0.6% 2,5% -0,7% -3.3% -1.7% -1.9% 1,5% 2,5%

Sur I'ensemble de la période 2005-2015, ce scénario au fieda conduit a
une progression sensible du co(t total des réseaux (Talfa®i la

croissance du Versement Transport se fait au méme rythroé dsas les
grandes agglomérations, ou les taux maximum sont déjacagd), c’est
I'évolution des recettes commerciales qui est le plus prépant: elles
progressent faiblement dans les grands réseaux et dintidaan les autres.
Il en résulte un fort accroissement du Codt Public a la chaeg collec-
tivités (de 61 a 76 % selon la taille des réseaux).

Tableau 9 : Variation des données financieres
-scénario au fil de I'eau (2015)

Versement

variation Dépenses Autres Coiit Total Recettes Déficit Transport Cout
2015/2005 d’exploitation Charges commerciales d’exploitation Nelt) Public
> 250 000 hab. 39 % 48 % 43 % 14% 61 % 37% 76 %
100-250 000 hab. 36 % 47 % 40% -5% 51% 40% 63 %
<100 000 hab. 37% 42 % 39% -2% 52 % 39% 61 %

Note : Le tableau A-3 en Annexe présente les graex résultats financiers, en mon-
trant leur variation en volume pour 1995, 2005@&t2pour I'échantillon des 103

réseaux retenus.
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Le Tableau 10 explicite en termes concrets les conséquepaes les
autorités organisatrices : le cot public par habitantn@argerait d’environ
45 % dans les réseaux de moins de 250 000 habitants, et sl@l@ré5 %
dans les grands réseaux.

Tableau 10 : Evolution du colt public par habitant
—scénario au fil de I'eau (2015)

2015 Scénario de

€2005 2005 s Variation
référence
Réseaux de plus de 250 000 habitants 97,53 € 159,74 € 64 %
Réseaux de 100 4 250 000 habitants 51,24 € 74,55 € 45 %
Réseaux de moing de 100 000 habitants 28,98 € 41,84 € 44 %

Une telle situation serait inacceptable pour les colléésv publiques, et
démontre bien le caractere non durable du financement aesports publics
urbains. On notera de plus que les grands réseaux, qui songpae ceux
qui bénéficient du contexte le plus favorable pour 'usags transports
collectifs, sont ceux qui subiraient la plus forte croissades contributions
publigues. Rappelons également (Tableau A-3) que ces gma@sedaux, du
fait de leur masse, représenteraient 83 % du co(t total tle @ohantillon, et
75 % du besoin de financement public...

Certes, on objectera que cette projection « toutes chasdssépar ailleurs »
est peu realiste, et que de nombreuses choses peuvent chiangelu fait
des politiques de déplacements urbains que d’une prise mEciemce des
citadins quant aux impacts environnementaux d'un usagessKcde la
voiture en ville. Néanmoins, donner de tels chiffres a listage d'avertir les
autorités organisatrices (qui s’interrogent déja...) sampleur réelle des
difficultés financieres auxquelles elles seront conféest De plus, le recours
a la simulation va étre ici le moyen de montrer que l'invemsibe ces
tendances n’est pas aussi simple qu'on pourrgitteser...

Cependant, afin de ne pas complexifier 'analyse et noydedeeur par de
nombreux tableaux de données, les résultats de ces siomdateront par la
suite limités au cas des grands réseaux de plus de 250 O@@rtiappour
lesquels les enjeux financiers sont les plus irtqais.

PEUT-ON FACILEMENTASSAINIRLA SITUATIONFINANCIEREDES RESEAUX?

La plupart des autorités organisatrices sont consciergesette dérive du
Colt Public des réseaux, et envisagent a des degrés divags, pour la
contenir. Mais quelle serait I'ampleur de la tache ? C'esmtrprépondre a
cette question qu'un premier scénario s’'est fixé commeabibjge stabiliser
en 2015 le co(t public a son niveau de 200B1éme si un tel objectif peut
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paraitre quelque peu utopiste, lintérét en est de montder, fagcon
pédagogique, I'importance de I'effort a accomplir.

Pour atteindre cet objectif, de nombreuses pistes sontsagwables, en
simulant diverses combinaisons des variations des vadgat® commande.
Par construction, le scénario proposé ici a choisi de meticeent sur deux
domaines, d’'une patt réduction de la croissance du colt d’exploitation

des réseaux (par rapport au scénario de référence au fil eder))’ en

améliorant leur productivité (dépense par agent + nondiegents par
million de véhicule-km), d’autre pattaugmentation des recettes commer-
ciales(recette par voyage et fréquentation). Toutes les autnésblas sont

inchangées et évoluent donc comme le scénario de réfer€nceableau 8),

c’est-a-dire une certaine poursuite du développementaltzd’ (+1,5 % par

an, pour les réseaux de plus de 250 000 habitants).

Le choix de ces variables résulte des interrogations desridég Organisa-
trices sur la dérive des codts d’exploitation (action sardpérateurs, via des
contrats incitatifs) et sur la faiblesse de la part des tesetommerciales
dans le financement des réseaux (baisse contintatiduR/D).

L'utilisation en back-castingdu modéle de simulation conduit a rechercher
quelles évolutions des taux de croissance des variablextiedinées
permettent d’atteindre I'objectif fixé. Il apparait airgiie pour stabiliser le
Colt Public des grands réseaux, il faudrait pratiqguemeiné fan méme
temps :

1. Une réduction de 10 % (par rapport a la situation de ratéyede la
dépense par agent,

2. Une réduction de 10 % du nombre d’agents pdiomd de véhicule-km,

3. Une augmentation de 20 % de la recette par @\sg

4. Une augmentation de 20 % du nombre de voyagegbécule-km...

Ces chiffres montrent clairement qu’un tel objectif senibbbordable dans
les conditions actuelles. Pourtant, comme le montre leegablll, I'effort
annuel sur chacune des variables de commande pourraitrpdiaité, mais

il s’agit d’'une véritable rupture par rapport aux tendarmeservées au cours
de la décennie précédente.

Les résultats de ce scénario tiennent pour partie au fait'guémpose une
double condition : poursuivre le développement de I'offmmme en réfé-
rence (+48 % de croissance des Autres Charges entre 20088 tdut en
stabilisant le CoQt Public. Il suppose donc de limiter laissance de la
dépense d’exploitation (+13 %) et d’accroitre fortemestrecettes commer-
ciales (+64 %), tout en maintenant la croissance du Vermsefi@nsport
(+37 %).
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Tableau 11 : Evolution des variables de commanseénario 1 (2015)

Scénario de référence Scenario 1
Réseaux de plus de
250 000 habitants Valeur Taux de Variation par  Taux de
(données de en 2005 Valeur croissance Valeur rapport au croissance
simulation) en 2015 annuelle en 2015 scénario de annuelle
2005/1995 rétérence 2015/2005
Dep?gsg;’:“(;)'ge“t 62204€ 66295€  0.7% 59 665 € -10% -0.4%
Nombre d’agents par
million de Veh.km 83 93 1,3% 84 -10% 0,1%
(AGTKM)
R"Cet(tf{gz\f)"yﬂge 0.60€  055€ -0.8% 0,66 € 20% 1.0 %
Nombre de voyages
par Veh.km 4,01 4,26 0,7 % 5,12 20 % 2.5%
(VOYKM)

Sur le plan des dépenses d’exploitation, stabiliser laytidté (AGTKM)
est déja une action difficile en soi, mais arriver a diminleedépense par
agent (DEPAG) pose le probléme de I'organisation du traatailes rémuné-
rations, ce qui supposerait une quasi déréglementatiorechels « a I'an-
glaise ». Pour les recettes commerciales, la croissanseratmttes par
voyage suppose des augmentations tarifaires signifestiet la forte crois-
sance des voyages par vehicule.km nécessite sans douteiside$ mesures
contraignantes sur l'usage de la voiture en ville et deguestrations des
réseaux conséquentes.

Sauf a envisager des changements radicaux dans la gessorésiEaux,
I'objectif de ce scénario semble hors de portée a court tetrae deux
scénarios suivants se fixent dés lors des objectifs pluste&ade réduction

de la croissance du Codt Public par rapport adefifeau.

MAINTENIRLE RATIO RECETTESCOMMERCIALES/ DEPENSESD’ EXPLOITATION(R/D) ?

Le second vise un objectif plus raisonnable, celui de mainte ratio R/D a
son niveau de 2005 (46,3 % pour les réseaux de plus de 250a00@nts),
alors que cet indicateur diminuerait a 37,8 % dans le sadarréférence.
Le ratio R/D est un simple descripteur de la contribution deagers au
financement du service qu'ils utilisent. Il n’existe donaspde R/D « opti-
mal » en tant que tel, puisque cela dépend des objectifsalitigipes publi-
ques menées en matiére de transport (tarificatioiale notamment).

Dans ce second scénario, la croissance de I'offre est nmaiateomme en
situation de référence, et dans un premier temps, I'accmhis sur la seule
stabilisation des dépenses d’exploitation ainsi la dépense par agent
(DEPAG) et le nombre d’agents par million de véhicule-kikines sont
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stabilisés également aux niveaux atteints en 2005. Cefsfisigin effort
certain de productivité puisque la premiére doit diminuedo par rapport
au scénario de référence, et le second de 11 %.

Pourtant, cela ne suffit pas a atteindre I'objectif fixéfalt en effet prévoir
en plus uneprogression des recettes commercialede I'ordre de 2 % par
rapport au scénario de référence, soit en agissant suifiagaon (RECV),
soit en augmentant la fréequentation (VOYKM).

Ce scénario semble donc plus accessible, méme s’il néeekestefforts de
productivité significatifs. Mais rappelons que si I'objiécle stabilisation du
R/D permet de limiter la dérive du Colt Public (-23 % par @p@au scéna-
rio de référence), cela n'empéche pas sa croissance paortappR005
(+36 %). Le colt public passerait ainsi de 97,53 € par habigm 2005 a
123,32 € a 2015, ce qui ne résout pas les difficultés finaesiedes
collectivités.

MAINTENIRLA PARTDE LA CONTRIBUTIONPUBLIQUE DANSLE FINANCEMENTDES RESEAUX?

Le troisiéme scénario proposé réduit encore les ambitemse contentant
de stabiliser la structure du financement des réseaux ¢pafolt Public
identique a celle de 2005). Ici on accepte de fait la dérive chelts des
réseaux, mais lI'on s’interroge sur leesoin de nouvelles ressources de
financement, pour que les collectivités publiques ne soient pas lessel
supporter I'accroissement des charges.

La part du Codlt Public dans le financement des réseaux éta®085 de
30,9 % pour les réseaux de plus de 250 000 habitants, etélzaso de
référence montre qu’elle devrait atteindre 37,9 %. Celéerd a trouver des
recettes supplémentaires de I'ordre de 337 millions d&®wo 2015 (soit
environ 29 € par habitant et par an), tout en acceptant quengilution

publiqgue augmente quand méme de 450 millions d’euros paorag 2005
(le codt public par habitant passerait ainsi de 95,53 € el 20029,14 € en
2015).

Laissant de c6té pour le moment la recherche de nouveaurtklmdgeurs »
(automobilistes, propriétaires immobiliers...), ce scé@maherche simple-
ment a partager équitablement I'effort entre les deux algoeirces existan-
tes de revenus, I¥ersement Transport et lesrecettes commercialesl!
apparait alors qu’il faudrait que le revenu du VT augmente5dé par
rapport au scénario de référence, et que la recette par @tdg nombre de
voyages par véhicule-km augmentent chacun de 12 %. Or llaetegres-
sion du rendement du VT supposerait une modification des ¢awigueur
ou de son assiette (par exemple en abaissant le nombre désda9 a 5),
mais dans la situation de crise économique actuelle, il Eep#u réaliste de



B. Faivre d'Arcier - La situation financiére desiisports publics urbains... 17

croire en une augmentation des charges touchant la massgalkeal De
méme, si 'augmentation des tarifs semble raisonnable’¢déré de 0,3 %
par an entre 2005 et 2015), 'augmentation de la fréquemdti1,8 % par
an du nombre de voyages par véhicule-km) suppose des tesatigns de
grande ampleur des réseaux.

Les trois scénarios présentés ici ne sont bien slr que destrdltions
pédagogiques visant a montrer a quel point la situationnfiireme des
réseaux n'est pas soutenable a moyen terme. Il apparatrolamt a travers
ces trois exemples que I'ampleur de I'effort & accomplirase les simples
ajustements marginaux du systéme. La dérive du Colt Putllisteicturelle
et inverser les tendances suppose des restructurationsfemgeur, tant sur
I'offre que sur la tarification. L’outil de simulation cotrgit dans le cadre de
cette recherche permet de simuler facilement d’autresasicés) et de recher-
cher quels pourraient étre les « sentiers de transitioers un financement

plus pérenne.

FINANCERLA MOBILITE DURABLE ?

La situation financiere critique des réseaux de transpoutdics urbains
coincide pourtant avec une période marquée par le désirallestwvités de
favoriser une mobilité « durable ». Vu I'importance desnsiports dans les
émissions de gaz a effet de serre, des objectifs drastiquegdiiction du
CO2 sont avancés au niveau international, et la France goszode les
diminuer de 20 % a I'horizon 2020. Au niveau urbain, on cdése que cela
impliqgue une réduction de I'usage de la voiture au profit dexles alter-
natifs, mais en I'absence d’'évaluation précise des disgaparcourues, des
types de déplacements qui pourraient étre réduits et desférés modaux
possibles, I'impact sur la fréquentation des transport8ipsiurbains est dif-
ficile a mesurer. Afin de chiffrer trés grossierement urigetévolution, il a
été fait I'hnypothese (tout a fait contestable) que cet dbj@ourrait se tra-
duire par une augmentation de 40 a 70 % du nombre de voyage€ em
2015.

Un quatrieme scénario a donc été construit pour les réseauplu$ de
250 000 habitants, en retenant cet objectif d'une progresse +40 % du
nombre de voyages. Vu la dérive du colt des réseaux, semssible
d’atteindre un tel objectif sans mettre en péril la situatfmanciere des
autorités organisatrices ?

La simulation a été construite sur la base desthgses suivantes :

1. Une augmentation sensible de I'offre : + 25 % du nomlgreéhicule-km
par habitant (KMP) entre 2005 et 2015,

2. Une intensification du recours aux modes en site prapxesgtissement),
qui génére un accroissement de 30 % des Autres Charges pauléekm
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(ACKM),

3. Une restructuration des réseaux visant a accrofitredttivité de I'offre,
conduisant a une croissance de 30 % du nombre de Voyageséparulé-
km (VOYKM),

4. Une augmentation de la tarification, prenant en comptéoite amélio-
ration de I'offre, mais également un consentement a payey glevé de la
nouvelle clientele (automobilistes), qui se traduit pae aroissance de 25 %
de la Recette par Voyage (RECV)

5. Des mesures de dissuasion de l'usage de la voiture gt en ville
(capacité, vitesse, stationnement) accompagnant ceaperhent important
de I'offre TC (Plans de Déplacements Urbains)

6. Une sensibilité plus grande des citadins aux enjeuxr@mwementaux
(voire une augmentation des prix du carburant, qu’elle Isdiait du marché
ou de la mise en place d'une taxe carbone élevée), favorégmiement le
report sur les modes alternatifs a la voiture.

Ces hypothéses sont résumées dans le Tableau 12, qui meffoe telatif
par rapport au scénario de référence.

Tableau 12 : Hypothéses retenues pour le scénario 4
-Mobilité durable (2015)

Réseaux de Croissance Variation o Croissance Croissance
plus de 2005 annuelle 2015 2015 [Fil de Variation  annuelle annuelle
25(?! 000 : 2005/1995 Référence  Scénario 4 1 ean /2005 Scénario 4 Référence
habitants 2015/2005 2015/2005

KMP 31,2 0.9 % 338 39,0 155% 250 % 2.3 % 0.8 %

ACKM 4,94 € 32% 6,29€ 6,43 € 2,2% 30,0 % 2,7 % 24 %

VOYKM 4,0 0,7% 4,3 52 22.2% 30,0 % 2,7 % 0,6 %

RECV 0,60€  -0.8% 0,55€ 075€  359% 250% 2,3 % -0,8%

La comparaison des valeurs des variables en 2015 et situggioéférence et
pour le scénario envisagé, montre que les efforts en terraesrdissement
de I'offre (KMP) ne sont pas démesureés, et traduisent unerdization limi-

tée des investissements (ACKM). Par contre, le changenstmties radical

en termes de fréquentation (VOYKM), et nécessite une Jddteupture en
termes de tarification (RECV).

Bien que les résultats de ce scénario soient a prendre ageaytions,
compte tenu des hypothéses posées, les résultats obteahlegd 13) mon-
trent de maniere surprenante que l'objectif peut étre ratg@our un Co0t
Public quasi identique a celui du scénario de référenceffile (véhicu-
le.km totaux) progresse de 15 % par rapport au scénarioféenge, et les
voyages de 41 %.
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Tableau 13 : Résultats financiers pour le scéndrio
-Mobilité durable (2015)

2015 Variation

(K€ 2005) 2005 Sc_:fénfl_rio de Sciﬂﬁo 4 sCé:nfu_-io 4/ 2‘(;91“;?;]"5;
référence Référence
Dépenses d’exploitation 1725 2400 27972 16 % 61 %
Autres Charges 1652 2439 2878 18 % 74 %
Coiit Total Réseaux 3377 4 839 5650 17 % 67 %
Recettes Commerciales 799 9207 1740 92 % 118 %
Déficit d’exploitation 926 1492 1032 -31 % 11 %
Versement Transport Net 1534 2098 2098 0% 37%
Cotit Public 1044 1834 1812 -1% 74 %

Si le co(t total du réseau progresse de 17 % par rapport duatisn de
référence, du fait de I'important accroissement de I'qffaestabilité du Co0t
Public tient essentiellement ici a la trés forte progressles recettes com-
merciales, résultant de 'augmentation de la fréquenmationjuguée a une
croissance des tarifs. Cela ne résout pas pour autant &dgisinancement
des TC pour les collectivités publiques, mais cela montee gpur le méme
montant consenti par les autorités organisatrices, luilfjede mobilité
durable peut étre atteint. Rappelons de plus que dans carggde rende-
ment du VT n’est pas modifié et qu’aucune hypothese n’esbdliite sur
I'amélioration de la productivité en matiére d’exploitati Il serait des lors
possible d’envisager d’autres scénarios combinant ddenacprésentées
dans les scénarios précédents.

3. NOUVELLES RESSOURCESFINANCIERES OU AMELIORATION DE LA PERFORMANCE DES
RESEAUX ?

L’intérét principal des scénarios décrits ci-dessus esindatrer que si la
dérive actuelle des financements publics n’est pas méétriavenir des
transports publics urbains est incertain. L’idée de lestidper encore plus
dans la perspective d’'une mobilité urbaine durable sentibloire dans ces
conditions, sauf a trouver des ressources nouvelles, sgrd bien difficile

de justifier au vu de la faible performance des réseaux. ise @conomique
actuelle impacte directement les finances publiques, gtioes autorités
organisatrices se voient obligées, dans l'urgence, a deare®de réduction
des dépenses, et donc a des coupes dans I'offrardgport...

Les sources potentielles de financement sont bien conriselargement
débattues au sein du GARTepuis notamment le rapportiB et GauTHEER
(2003) : modification du Versement Transport, produits deendes et du

8 Voir les actes du colloque international sur « le finaneptdes transports urbains en
Europe », organisé par le GART a Paris, le 17 jOD2(GART, 2010).
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stationnement payant, mise en place de péages urbainaxésotL’'une des
pistes en cours d’exploration concerne la récupération mlas-values
immobilieres résultant du développement des transportoammun en site
propre, et plus généralement de I'accessibilité en tratspollectifs (Racuy,
OvtracHT, 2009).

L’expérience accumulée depuis trente ans montre que ldafpament de

I'offre de transport collectif est incapable, a lui seulpgérer un transfert
modal significatif, dés lors que I'usage de I'automobilest’ pas dissuadé.
En effet, par nature, le transport collectif urbain restesdia tres grande
majorité des cas, plus lent que la voiture sur la chaine diadément porte-
a-porte. Il semble donc globalement cohérent de mettre emeceles mesu-
res visant a limiter 'usage de la voiture en ville pour faser le report vers
des modes alternatifs, qu’il s’agisse de restrictions cBac(capacité des
infrastructures, limitation des vitesses de circulation) d'une « tarifica-

tion » de I'usage de la voiture en ville (stationnement,geéaco-taxe). Les
Plans de Déplacements Urbains autorisent désormais des telifatégies
d’ensemble qui concourent —sur certains déplacementaneoraux dans le
centre-ville— a une répartition modale plus équilifrédais, sauf a pénaliser
dans son ensemble la mobilité des citadins, I'importanceeatetransferts
dépend grandement de I'attractivité de I'offre emsport collectif.

Les statistiques récentes sur I'offre et 'usage des tamspirbains (GART,

2008 ; UTP, 2008) montrent ainsi une situation toujours ffworable dans
les grands réseaux, avec une progression globale des wsgagérieure a
celle du nombre de véhicule-km par habitant depuis quelgoaées. Mais il

serait sans doute nécessaire d’analyser plus en détal aeissance, pour
Voir si cela se traduit bien en termes de nouveaux dépladsnetrclients,

sur quelles liaisons et a quelle période de la journée. Maigtte tendance
positive, la performance des réseaux reste encore rataiviefaible, avec
des taux d'utilisation (nombre de voyages par véhicule-kamjant de 2,5 a
4,5 selon la taille des réseaux. Il semble donc que la quesigosoit pas

simplement financiére, mais concerne la performanceivelaes transports
publics urbains. Il importe pour cela de mieux identifies temissions » que
le réseau doit assurer dans la ville.

Comme le montre la Figure 2, ces missions sonbatbre de quatre :

1. Le rdle social: historiquement dominante, cette mission de garantie
I'accessibilité a la ville pour toutes les catégories sesiaeste d’actualité,
car c’est une constante de I'action publique (Cf. la notiatiobligations de
service public »). Encore tres forte dans les villes mogsnet petites —ou

9 voir les résultats des derniéres Enquétes Ménages Démmte de Lille ou de Lyon
(CERTU, 2007).

de
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ces catégories de population représentent la majorité deefgele des trans-
ports collectifs— cette mission a cependant tendance ar&ines prépondé-
rante, non dans le discours, mais bien dans les stratégaess ran ceuvre.
Elle expligue en grande partie la faiblesse des tarifs edleisd’'une couver-
ture territoriale minimale et égalitaire (quoigqeeplus souvent illusoire).

Figure 2 : Les quatre missions principales des $forts collectifs urbains

= :: :: : : ::Le%l:"ﬁ.le- :
srrtrgocial

Quelle offre
pour
quelle mission ?

+
Qui finance

2. La fluidification de la circulation : a l'origine de la relance des trans-
ports collectifs dans les grandes villes des les années#t@, mission vise a
capter une partie de la demande de déplacement pour rédyiegdlysie des
centres. C'est d’ailleurs sans doute la vraie justificaté&conomique du
Versement Transport, les activités économiques de la bifleéficiant de
I'amélioration globale de I'accessibilité urbaine.

3.L'aménagement urbain: tous les projets de transport en site propre
(tramway notamment) se sont inscrits dans un contexte @gdomsation des
centres urbains. Il n'est pas irréaliste de penser que gettitbde politique
urbaine a méme souvent pris le pas sur celui de la simple arattn de
I'offre de transport, au point méme de s’interroger parfais la pertinence
du tracé de certaines lignes, quant a leur capacité a capgemauvelle
clientele.

4.L'amélioration de I'environnement : présente dés les années 70, en
raison du bruit et de la pollution locale de l'air dans lestoes) la mission
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environnementale des transports collectifs est en traiprdadre une nou-
velle ampleur. La crise énergétiqaepriori durable que nous connaissons
maintenant et les formidables enjeux liés au réchauffertiénatique de la
planéte vont devenir des éléments centraux deiquas urbaines.

Dans la perspective d'une mobilité durable, I'objectif daveloppement des
réseaux n’est plus de fidéliser la clientéle existantesrb@a@n de gagner de
nouveaux usagers. Ceux-ci venant de l'automobile ont dégeeses de

qualité (vitesse, régularité, amplitude) bien supérigureelles de la clien-
tele actuelle, mais disposent sans aucun doute d'un careent a payer
plus élevé. Une connaissance plus fine de la demande deertettre de

mieux opérer les arbitrages entre les niveaux d'offre anmeth ceuvre :
comment par exemple arbitrer entre une volonté politiquecal@verture

territoriale fine (et par nature lente) et des attentes disdns rapides et
fréquentes ? Donner une véritable priorité au transpdstipsites propres)
offre ainsi un double avantage : en permettant une plusdgraitesse et une
meilleure régularité, elle confére au service une plusdgaitractivité et en
méme temps elle améliore la productivité.

La performance des réseaux devrait donc faire l'objet degndistics
détaillés, articulant divers niveaux d’analyse relevast I@fficacité, de
I'efficience et de l'atteinte des objectifs des politiguesbliques : perfor-
mance productive des lignes composant le réseau (coltpldietion),
performance de l'offre (attractivité et fréquentationgrformance « politi-
gue » relative & chacune des missions énoncées plus hast. $2ns doute
dans cette recherche de rationalité, guidée par les oigjegtiursuivis,
gu’une certaine optimisation des réseaux pourra étre aggesdans le sens
d’'une plus grande efficience. Par nature, les réseaux énbheu (sauf lors
de l'implantation de lignes en site propre, qui doivent &wecasion d’'une
remise a plat de la structure de l'offre), et les servicesalmulent, sans que
I'on prenne le temps de vérifier leur adéquation a la clientésée ou aux
missions que I'on cherche a assurer. De telles restruacnsanécessitent d'y
associer les opérateurs de transport, afin de tenir comgecdntraintes
d’exploitation (graphicage, habillage et roulement) etefvainsi une sous
utilisation des matériels et des hommes.

Ceci devrait d’ailleurs conduire a s’interroger sur la matpartenariale des
relations entre l'autorité organisatrice et son explditdbans le systeme
frangais (délégation de service public, et encore plus pesrmarchés

publics), I'autorité organisatrice congoit le « desigménéral du réseau,
allant méme parfois jusqu’a fixer I'itinéraire détaillé&sl arréts et les heures
de passage pour chaque ligne, limitant de facto la marge deeunare de son
opérateur pour optimiser I'exploitation. Divers projets@éens (ISOTOPE,
1997, QUATTRO, 1998, FISCUS, 1999, MARETOPE, 2003) ont @auir
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ces relations contractuelles et ont souligné l'intéréssiier flexibilité et
contrble pour favoriser une meilleure maitrise des coltprdeluction de
I'offre. Une grille d’analyse (Mn pe VeLpg, 1999) propose ainsi de dissocier
trois niveaux dans la gestion du systéme de transport vkanistratégique
(grandes options d’organisation de I'offre, en lien aves tdjectifs des
politiques publiques), le niveau tactique (définition désndards en matiére
d’offre, de tarification et de niveaux de service) et le miwveopérationnel
(exploitation, distribution des titres...). Il sembleraéaessaire de réfléchir a
des modes de contractualisation qui ne se limite pas a saitertle niveau
opérationnel, mais propose un certain partage du niveatiguac entre
I'autorité organisatrice et I'opérateur : la traducticgsdstandards, définis par
le politique, en termes opérationnels (tracé des ligneétsarfréquence...)
devrait pouvoir donner lieu a négociation pour mger I'exploitation.

La redéfinition des standards de service, non de fagcon rivenmais en
fonction des cibles de clientéle et des missions de serseEmple étre de
nature a concevoir des réseaux globalement plus perfosmbatrestruc-
turation du réseau de Berlin semble ainsi prouver qu'il esssible de
conduire des restructurations profondes des lignes d'searé pour en
accroitre la fréquentation sans pour autant en augmentercolgt
d’exploitation : d’aprés BnHoo (2008), la suppression des trongons de
lignes ayant un faible taux d'utilisation et la réinjectiates moyens
économisés sur les lignes a haut niveau de service auraiigpdraccroitre
la fréquentation de 21 millions de voyages pour une réducties codts
d’exploitation de 9 M€ par an...

Plus généralement, la situation financiere critique deseaéx tient pour
partie a la faiblesse des recettes commerciales. Avec umtitaation des

usagers de moins de 20 % du co(t total des réseaux, il sgoatsulifficile

d’assainir les comptes. La réflexion sur la nature et leativaes tarifs est un
chantier incontournable aujourd’hui. Des lors que l'onevid capter de
nouveaux clients en provenance de I'automobile, il est ¢ae ce n’est pas
la faiblesse des tarifs qui les incitera a changer de modes bien I'amé-

lioration de la qualité du service offert. Or jusqu’a préseoutes les
améliorations réalisées (tramway, bus en site propre)tént éffertes » sans
contrepartie en matiére de tarifs. C'est bien ici du tardbgll (recette par
voyage) dont il est question : cela n’interdit pas de car@inune politique
sociale incontournable, mais a la condition de cibler cdscetions tarifaires
sur les seules populations concernées. Le sujet est d'tempm et ne peut
étre abordé rapidement dans cet article, mais diversessp# réflexion
peuvent étre brievement décrites : la prise en charge @és tarifs sociaux
sur le budget social des collectivités (comme en Allemagdéyelopper le
post-paiement ou définir des tarifs en fonction de la conmeation de
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transport (comme la carte Oyster a Londres), revenir a deficédions
zonales ou alvéolaires (comme dans la plupart dgs @uropéens), etc.

CoNcLUSION

Un exercice prospectif est toujours délicat, puisqu’ilgitade se projeter
dans un futur par nature incertain. Le prolongement desatecebs du passé
offre 'avantage d’explorer ce qui pourrait se passer,dsuwhoses égales par
ailleurs, si I'on poursuit les mémes politiques. Dans lem&sent, le résultat
peut paraitre inquiétant par I'importance des sommes erejepar la dérive
du codt public des réseaux, a la charge des collectivitéstér€t principal
de la démarche est cependant de chiffrer des ordres de gragadenatiere
de financement, et comme les quelques scénarios présenésntrent, de
souligner la rigidité du systéme et I'importance des effértaccomplir pour
aboutir a un financement pérenne des transportcpulybains.

Certes, I'on peut espérer que le « contexte » sera plugdbho: avec la
hausse du prix des carburants et la prise de consciencetddmsiquant a
impact environnemental négatif de l'usage de la voiture wlle, la
fréquentation des transports publics devrait s’accél&tars cela ne doit pas
cacher la nécessité de repenser dans son ensemble le sputlie de
transport urbain dans le sens d’'une plus grande efficac&éVersement
Transport a ainsi joué (et joue encore) un role essentiet petmettre le
développement de l'offre, mais il faut bien reconnaitre, \vau de la
fréquentation des réseaux, que cet effort d’investissem@npas toujours
rencontré le succes escompté. Les nouveaux Plans de DiyglaieUrbains
semblent toutefois commencer & porter leurs fruits en temeeréduction de
'usage de la voiture en ville, mais pour autant, ce sont entiles centres
qui ont bénéficié de ces changements, tandis qu’en pérghautomobile
reste toujours le moyen le plus performant pour se dépl&mmi. questionne
donc non seulement I'organisation de I'offre de transppuislics, mais plus
généralement sa nature : la ligne de bus classique nlesp& condamnée
gu’a assurer une desserte de proximité ? Peut-on a I'ievdifrencier les
services, avec d'un c6té des lignes urbaines « a grandssegitereliant rapi-
dement les principaux péles de I'agglomération élargigeeifautre, du taxi
affrété a la demande pour un service porte-a-porte en zandgrese ? C'est
sans doute dans la recherche des formes que peut prendrepuestation de
mobilité » adaptée aux attentes des diverses clientelesilppes, qu'il sera
possible d'offrir des alternatives (tous modes) crédibdefusage de la
voiture en agglomération.

Reste toutefois a « pérenniser » le systeme existant, icdoffjupasser par
une réflexion sur la performance du service offert, par upnosation de
I'exploitation pour réduire la dérive des colts, et enfim pae sollicitation
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plus forte des usagers au financement du systeme. Sindegleerest grand
de voir la contrainte financiére imposer des réductionsaféré de transport
public, ce qui serait en contradiction avec les objectifand’ mobilité

durable.
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Tableau A-1 : Evolution des principaux indicatedes réseaux de province
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Note : Toutes les données financiéres sont exparegeuros 2005

Données : Enquéte nationale TCU — Source : UTP
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Tableau A-2 : Evolution des charges et produitsrésgsaux de province

22 Reseaux de plus de 250 000 habitants | 1995 [ 1996 [ 1997 [ 1998 [ 1999 [ 2000 [ 2001 [ 2002 [ 2003 | 2004 [ 2005
Charges

Dépenses d Exploitation [1233 [ 1272 | 1296 ] 1346 | 1367 | 1437 | 1491 | 1544 | 1621 | 1704 | 1757
Autres charges | 580 [ 1065 | 1067 1134 1285 1326 | 1470 | 1460 [ 1559 [ 1446 | 1587
Produits

Recettes Commerciales 635 | 6oz | 624 649 650 | 680 | 634 | 663| 689 716 | 713
Versement Transport et 1075 [ 1102 [ 1116 1161 | 1210 [ 1264 | 1323 | 1382 | 1439 1502 | 1563
Coiit Public 503 | 617 | 623| 670 791 | Bis| 983 | 558 | 1052] 932 | 1068
Coiit Total des Réseaux [2213]2341 [ 2363 2480 2652 [ 2763 [ 2960 [ 2004 [ 3180 [ 3150 | 3345

34 Réseaux de 100 a 250 000 habitants | 1995 [ 1996 [ 1997 | 1998 | 1999 [ 2000 | 2001 | 2002 | 2003 [ 2004 [ 2005

Charges

Dépenses d Exploitation [ 453 478 ] 493 ] 509 [ 519 347 557 [ 576 3%7] 618 655
Autres charges | 1ez| 182 154 ] 176 | 195] 218 217 | 212 253| 238 25
Produits

Fecettes Commerciales 200 | 202 | 207 210 205 ( 205 | 201 201 200 202 | 207
Versement Transport Met 303 | 315 314 | 344 | 351 367 | 377 | 397 | 412 434 463
Coflit Public 138 123 126 132] 158 184 | 195 190 [ 237 | 243 | 242

Coiit Total des Féseaux

641 640 [ 647 686 714 766 774 | 783 850 BIB[ 911

47 Réseaux de moins de 100 000 habitants | 1995 | 1996 [ 1997 [ 1998 [ 1999 [ 2000 [ 2001 | 2002 | 2003 [ 2004 [ 2005
Charges

Dépenses d Exploitation [ 120 123] 125] 130] 132[ 137 142] 146 154 162[ 172
Autres charges | 47 s1] so| s1| se| ss] e2| 62| 63| &3] 73
Produits

Recettes Commerciales 45 a0 51 49 a0 50 48 48 50 50 53
Versement Transport Net 79 84 89 97 100 104 108 116 110 115 119
Cofit Public 39| 41| 39| 34| 42| 43| 46| 4| 57| 65| 14
Cofit Total des Réseauz [ 167] 174 175] 181 151] 187 ] 204] 208[ 217 [ 231 246

Note : Toutes les données financiéres sont expsreaenillions d’euros 2005
Données : enquéte nationale TCU — Source : GART

Tableau A-3 : Données financiéres — scénario addil’eau (2015)

Deannées de Dépenses Lutres | Cofit Eecettes Déficit T\é‘erseme;t Cofit
simulation | dexploitation | Charges | Total | commerciales | d'exploitation rali}se}io Public
E£ 2005 DEFP AC CTER. REC DEF VT CP
5 950 000 1555 1201 1023 | 2224 538 513 1031 506
babitant 2005 1725 1652 | 3377 758% 926 13534 1044
bt 2015 2400 2439 | 4839 907 1492 2098 1834
100- 1995 453 166 519 161 291 294 163
250 000 2005 639 268 306 158 480 448 300
habitants 2015 372 395 1267 150 723 6529 489
< 100 000 1995 117 51 168 40 77 23 45
b 2005 166 77 242 42 124 122 79
abitants
2015 228 109 337 41 188 169 127
Total [103 1995 1771 1240 | 3011 389 831 1408 714
roét:ea[ux] 2005 2530 1997 | 43525 999 1530 2104 1423
2015 33500 28943 | 6443 1098 2403 2 896 2450




