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L'article se propose d'évaluer la pertinence d'appliquartarification com-

merciale en usage en lle-de-France (le Passe Navigo) drutague. Pour

cela il présente le probleme général de la tarification dmssports publics
urbains, le cas spécifique de Ille-de-France, puis lesweniiés au finance-
ment au zonage, au prélevement. L'opportunité du Passeeurs} ensuite
interrogée sur deux plans, l'un strictement économigaairé prenant en
compte les dimensions sociale, territoriale, identitalee ce Passe a tarif
unique. Face aux difficultés de tous ordres qui risquentedeettre en cause
sa mise en place définitive, l'article s'interroge sur desraatives de tarifi-

cation, d'ores et déja étudiés par le syndicat des trarsspdie-de-France,

qui pourraient contribuer & marginaliser dans l'avenir oresure que les
investigations menées ont montré ni efficace, hilame, ni social.

1. LA TARIFICATION DES TRANSPORTS PUBLICS URBAINS

1.1. Le CADRETHEORIQUE

A priori une tarification optimale permet & chaque indivi@areto, 1909) de
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ne pas avoir d'intérét a modifier ses consommations. Darcadee d'un
modele walrassien d'équilibre général (concurrence pupadaite, agents
rationnels, rendements décroissants...) cela aboutitqguede prix de vente,
fixé par le marché, soit égal au co(t marginal de productisans que cela
nécessite une intervention de I'Etat. Lorsque la coll@eétiaccorde un
monopole elle visera donc a transposer cette exigencedditetarification
au colt marginal », & la définition du tarif (prix adminé&trUn approfondis-
sement théorigue visera a introduire les effets négatigerarés par l'action
des agents sur la collectivité i¢Bu, 1932), d'ou un objectif de tarification au
coOt marginal social. Cette méthode s'est imposée danstesports urbains,
malgré les critiques concernant son aspect moralistes€C1960). Dans la
mesure ou ces effets sont mineurs (ou visent a I'étre) dacesleles trans-
ports collectif$, mais aussi faute de sources détaillées récentes, nous nous
cantonnerons a l'analyse des codts financiers. Il existe $iir de nombreu-
ses difficultés pour appliquer la théorie : hétérogéndéeé usagers, qualité
de l'offre liée au niveau de la demande, fluctuations teelps de la
demande de transport (selon les heures de la journée, kssdeda semaine,
les mois...). Le concept d'équité ARRs, 1971) amene en outre a prendre en
compte les personnes les plus fragiles économiquemengpkrtition des
charges entre contribuables et usagers, les qnestiaccessibilité...

1.2. LESPRATIQUESDE TARIFICATION

Concretement, la tarification au colt marginal est diffica mettre en
ceuvre : ce dernier peut évoluer rapidement, il faut un systgimple lisible
pour l'usager. En pratique, il s'agit de quantifier le colie@ouvrer par la
collectivité (et acceptable par lI'usager, en tenant cometéaspect incitatif/
dissuasif du signal prix). La jurisprudence a statué quspéat de service
universel du transport public justifiait 'encadremens darifs. Le ministére
de tutelle définit donc une fourchette d'augmentationdiegdes (notons
gue dans 40 % des cas les collectivités instruisent des rabrnade déro-
gation, argumentées bien s(r). Le groupement des autal@gdransports
demande d'ailleurs de longue date, dans la mesure ou lextiatés sont
responsables de leurs dépenses, qu'elles puissent égaferaeleurs tarifs.
Tres prosaiquement, il est d'usage d'établir un ratio efdee recettes
commerciales (tarifaires et complémentaires comme lestte=c publici-
taires, les loyers, etc) et les dépenses d’exploitatiofitécdu personnel, de
combustible ou d'électricité, d’entretien courant, d’@&usiration). Lorsque
ce taux de couverture est égal a 1, on atteint au moins le @qtiiibre
(AFD, MEEDM, 2009). En fait, ce taux n'est que de 0,30 en magean

1 censé refléter le codt ressenti par les usagers, et donutarieur comportement dans le
bon sens.

2 En lle-de-France les TC ne représentent que 6,7 % du coltussnces, dont la moitié en
bruit (STIF, 2005).
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France (0,40 en Tle-de-France), et recouvre de nombreisgarités locales.
La raison en est que le transport collectif, qui doit alleercher toujours
plus loin (élargissement des périmétres de transportsingpdes usagers
toujours plus codteux, doit solliciter de plus en plus lestdbuteurs autres
que les usagers (26 %), c'est-a-dire les entreprises paitedu « versement
transport » (37 %), financement dédia@stauré en 1974, les collectivités
(37 %), les bénéficiaires indirects (surfaces commegsiaplus-values fon-
cieres...), voire les automobilistes, par le biais d'ureetfon réclamée de
longue date de la TICPE (taxe intérieure de consommatiotesuproduits
énergétiques.

Méme l'approche par le développement durabiglique que ce transport
public soit durable « financierement », c'est-a-dire dmgre en compte les
amortissements des investissements (en distinguantietatiérlant et infra-
structures) et donc les provisions pour renouvellemens. evaux récents
confirment d'ailleurs le lien entre tarification et fin@mient du service
public de transport, notamment tels qu'ils figurent dars denventions
(Gon, Kechi, 1999), et retiennent son double réle, incitation et firanent,
tout en développant un solide plaidoyer en faveur de la&éldis prix, qu'il
faut évidemment compléter par la nécessité de tarificatisociales (B
Pama, Quinet, 2005).

Les considérations commerciale et sociale enrichissepéliette des moda-
lités de tarification. La tarification la plus simple étkttarification de ligne,

souvent par section. Déja a ce niveau on peut distinguer desets, les
abonnements (tarification commerciale), les réductidasfication sociale).

Cet article concerne une évolution en cours du premier digpd'abonne-

ment mis en place en France, la carte orange, créée en 19%b $andicat

des Transports Parisiens (STP), coupon magnétique nafmieatcouleur

orange a valider, avec un tarif variable en fonction de zdagfaires. En

effet une logique basique voulait que le tarif de la cartengeasoit propor-
tionnel aux distances parcourues, tout en appliquant ugeegsgivité signifi-

cative aux déplacements longs. En 2009 le Passe Navigoceatect, avait
gardé le méme principe. De nouvelles pistes s'ouvrent edifai, avec la

tarification par alvéoles, le passe a tarif unique, les gmse proximité, la
consommation d'unités transports (rendue possible papregrés de la
billettique)...

3 Donc critiquable, l'unicité de Iimp6t étant thigprement la régle (Exsera, 1990).
4 Nouvelle version de la TIPP.

5 Traduction donc trahison dustistainable development a laquelle on peut préférer celle
d'éco-développement 4Sis, 1981).
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1.3. SECIFICITE INSTITUTIONNELLEDE L'l LE-DE-FRANCE

Le contexte francilien est complexe, et le lien entre teatfion et finan-
cement décisif dans ce contexte métropolitain. L'lle-daree est une région
« hors la loi » commune (la LOTI de 1982), et reste organps¥eun décret
de 1949. La région entiére est considérée comme un périméttensport
urbain (PTU) unique, et le versement transport prélevéesiehtreprises est
géré par un organisme original, le syndicat de transpotts-ak-France
(STIF), descendant du STP créé en janvier 1959, et géréGat. [En 1991
la compétence du STP est étendue a toute Ile-de-Franest IE'STIF qui
est destinataire du versement transport et, carte oran@) (Dligeant,
reverse aux transporteurs des indemnités compensatiices2000, son
conseil d'administration s'ouvra la Région lle-de-France et aux huit dépar-
tements. Le dispositif versement transport/indemnité mamsatrice est
complété par un systéme de « bonus/malus » qui encourageéalisation
des objectifs et récompense I'offre et la qualité des sesviEn 2004 la
Région est censée remplacer I'Etanais pratique la politique de la chaise
vide pour protester contre des dotations insuffisantesietambiguité sur la
prise en charge des retraites RATP. Ce n'est qu'apres quenniSsion
Consultative des Charges (CCEC) de I'Assemblée nationaia donné
raison a la région que son président prendra en 2006 la presddu STIF.
Outre les missions classigliedes Autorités Organisatrices (AO), le STIF
coordonne l'activit¢ de la RATP, de la SNCF lle-de-Francedes 90
opérateurs privés affiliées a I'Organisation Professiiandes Transports
dTle-de-France (OPTILE), approuve les contrats quadaer définissant les
obligations réciproques du STIF (financement), de la RATHezla SNCF
(offre et qualité de service), approuve les grands projétéraistructure du
contrat de plan Etat-Région (CPER), cofinance avec la Réiigede-France
des équipements améliorant la qualité de sefyicene des études pour la
modernisation et l'adaptation des réseaux, observe U#onl des
déplacement§ évalue l'opinion des Franciliens et rassemble les données
sous formes chiffrée et cartographique, finance de norskeselexpéri-
mentations menées par les transporteurs... Depuis 2005 ofepétences
transport fluvial, scolaire, des personnes a mobilité itédui ont été trans-
férées. Il s'est également emparé, en 2005, de la pogsitittganiser du
transport a la demande (TAD) prévue dans le laétentralisation de 1982.

6 | oi Solidarité et Renouvellement Urbains.
7 Loi relative aux libertés et responsabilités lesal

8 Définition des conditions générales d'exploitation, dewraires, durée et fréquence des
services, équilibre financier du fonctionnement tlassports publics, fixation des tarifs...

9 Grace a la moitié (85 millions d'euros par an) du produitatesndes automobiles collectées
en lle-de-France.

10 Enquéte Globale Transports (EGT).
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2. LES ENJEUX LIES AU FINANCEMENT , AU ZONAGE, AU PRELEVEMENT

2.1. LENJEUFINANCIER

Cet enjeu est important, la région ayant accumulé un retartedjuinzaine
d'années dans le financement des transports collectif§oh&ionnement
d'ensemble du transport collectif est complexe, tant dotpi® vue fonction-
nement qu'investissements, dans la mesure ot de nombrteuxsaimtervien-
nent, et ou de nombreuses ressoudteestransitent pas par le STIF.

En théorie, on peut se référer au compte déplacements dtibliglégale
pour les AO depuis la Loi SRU de 2000), réalisée en IDF sogsdéedu
STIF avec un groupe technique composé de représentantsddeésistra-
tions'?. Cependant, le dernier rapport complet du compte est daBd@g>.
Sur son site, le STIF fournit de nombreuses données. Magsfsinictionne-
ment du financement des transports publics est actuali®d@, s données
concernant le budget du STIF et l'investissement remor&e2@09. Si l'on
prend en compte I'ensemble des flux financiers engagésepadifférents
acteurs, y compris les remboursements des abonnementspgamployeurs,
on constate qu'ils se montent a 8 milliards d'euros (Figlré.ds dépenses
sociales s'élévent a 137 M€ pour la région, et 194 M€ pourépadements.
Les dépenses transitant par le STIF proviennent essentiefit des collec-
tivités publiques et du versement transport, ce que corfienbudget du
STIF 2009, dernier disponible sur son site (TablEau

Tableau 1 : Les recettes de fonctionnement du STIF

Montant des recettes En M euros
Produit du versement transport 2979
Contributions publiques 1103
Autres subventions publiques 247
Produit des amendes 11
Recettes diverses 90
Sous-total 4430
Affect. résultat excédent 2008 125
Total 4555

Source : http://stif.info, 2012

11 Dont et surtout les recettes usagers.

12 Ministére des Transports, Ministére de I'économie et deantes, Direction Régionale de
I'Equipement (DREIF), Comité Francais des Constructeursabiles (CCFA), Région lle-
de-France, Institut d’Urbanisme et d’Aménagement de la ®édlie-de-France (IAURIF),
Centre d'Etudes sur les Réseaux, les Transports, 'Urbargsies Constructions Publiques
(CERTU), entreprises de transport (RATP, SNCF, OPTIRFF.

13| e suivant était attendu courant 2012.
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Figure 1 : Financement du transport public franeilien 2010
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Source : http:/stif.info, 2012

A partir de ces données il est possible de reconstituerefebke des flux
financiers, et le flux transitant par le STiEFigure 2).

Le financement de l'investissement est complexe puisitat,'la Région,
les départements et communes, le STIF, et méme les enagpigstransport
(via des contrats avec le STIF) y participent (€ahl 2).

Tableau 2 : Dépense globale* dédiée aux TC fragadi(M € courants)

00U 1] W W 004 o 006 00 008 009

Dépenses de fonctionnement 5306 | S547 | 573 | 5915 | 6172 | 6470 | 6823 | 7456 | 767 | 784

dont amortissement 8 | 704 | 7% | 668 | 68 | mM3 | 684 | 70 | 79 | 80

Dépenses dinvestissement 955 | or0 | 1081 | 105t | 1209 | 13m0 | 1450 | 1486 | 1637 | 200

\Dépense globale 5643 | 5813 | 6070 | 6208 | 6703 | 707 | 7590 | 822 | 8%s1 | 9140

Source: compte déplacements des voyageurs en Readee, STIF, 2010
* La dépense globale correspond a la somme desgépéele fonctionnement et
d'investissement moins I'amortissement, afin dééWis doubles comptes.

A priori on peut penser que l'investissement prend une paglds en plus
importante de la dépense globale, puisqu'il augmente dé&d&atre 2000 et
2009, contre seulement 46 % pour les dépenses de fonctamiell faut

cependant relativiser cette impression car, en eurosaasstl rattrape sim-
plement le niveau de de l'investissement des ari#¥%94-95 (Figure 3).

141e graphique fourni par le STIF étant incomplet.
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Figure 2 : Schéma des circuits des dépenses dédanement 2010
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Figure 3 : Evolution du financement de l'investiasat
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Mais limportant ici, c'est de constater qu'une trés faip&tie de ces
montants est consacrée a la création de nouvelles lignda. @bissance
annuelle moyenne des investissements entre 1981 et 2008 e3{7 %°
(résultant pour les 2/3 des efforts des opérateurs), la garsacrée aux
extensions de réseaux, aprés un pic a 58¢° € 1995, n'est que de 495 M€
en 2008, soit 5,5 % des 8,75 Md€ euros dépensés pour leparénsollec-
tifs en 2008.

150 g37= V16371174-1
16 Eyros 2010, Source STIF.
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Or il y a d'importants besoins en investissements, liésléséace de grands
projets depuis la mise en service des lignes EOI(RER E) et METEOR
(1999), a une décentralisation tardive de la compétenamgorts collectifs

de voyageurs », aux retards importants constatés danalisatén du con-
trat de plan Etat-région 2000-2006, au fait que la SNCF n&afai, pendant
longtemps, du Transilien une priorité par rapport a d'aitéseaux, notam-
ment les lignes a grande vitesse, et enfin a la concurreralgrénun accord
historiqué®, du métro automatique du Grand Paris et du projet « Arc
Express ».

Face aux investissements majeurs et colteux enviSadésCour des
Comptes fait deux recommandations. Dans le domaine destissements,
« sélectionner les investissements, de facon rigoureuss) s@e méthodo-
logie homogéne et avec des comparaisons entre projets léelée national,
en ne consultant pas seulement les candidats a la réalisatés projets,
mais également des experts indépendants ; donner la f#iatix investisse-
ments sur les réseaux existants, a des extensions limiggespeuvent
améliorer plus rapidement la qualité de service aux usagesn matiére de
financement, dégager des moyens supplémentaires parlibaatén de la
productivité des opérateurs, par une participation acdeseusagers et des
entreprises et par la recherche de ressources nouvelleegE@as ici le lieu
pour disserter sur le péage urbain, la taxation des plusesala concession,
les partenariats public/privé (PPP), le versement tramspola taxe sur les
bureaux. Par contre, une piste envisagée concerne les srdggmanceuvre
en matiere tarifaire, méme si ce levier est insuffisant s&uf'. D'ailleurs,
depuis 2009, une inflexion dans la politique tarifaire duFSd été engagéé
C'est aussi une des pistes que recommandent de facon pléslgéles
experts en planification du transport public urbainke o'Arcier, 2008),

17 Acronyme de Est Ouest Liaison Express.
18 Rétro-acronyme de METro Est-Ouest Rapide.

19En Janvier 2011 le ministre UMP de la ville et le président RSconseil régional TdF
s'accordent sur un projet de 32,5 Md€ agglomérant le planaglisation des transports de la
région et le Super Métro de la Société du GrangPar

20 Depuis juin 2008, plusieurs plans ont été proposés en & penr des montants variant
entre 17,8 Md€ et 35 Md€, sans que les projets correspondaiest tous évalués, ni leurs
financements finalisés.

21 Augmenter de 10 points le taux de couverture des colts deidmmement par les usagers,
pour le porter au niveau observé a Londres ou Melbourne -€sefait pergu comme une
hausse considérable- ne couvrirait qu’environ 4 % desibeste financement (4,2 Mds par an
sur la période 2010-2025, dans le chiffrage réalisé pardpadeur général de la commission
des finances de I'’Assemblée nationale).

22 | es tarifs ont augmenté de 3 % pour les forfaits et de 1,86 fes billets a I'unité, alors
que l'inflation était presque nulle. Au ler juillet 2010,Hausse moyenne des tarifs a été fixée
a 3,9 %, pour une inflation estimée a 1,6 % en26aD.
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qui recommandent de porter le ratio R/D a 0,5.

2.2. LENJEUDU ZONAGE

Le second enjeu concerne les zonages de tarification. [ehlef desserre-
ments de I'emploi (&, 2003) et de I'habitat ont augmenté significativement
la part des déplacements auxquels le réseau radial histomgst plus
adapté (Figure 4). La tendance est a l'accroissement déscdépents entre
petite et grande couronne, les déplacements entre Pariaredegcouronne
étant méme en diminution selon les techniciens de la Dord®@égionale de
I'Equipement dle-de-France (DREFF)

Figure 4 : Répartition géographique des déplacemdi@ + VP en 2001

Banlieue

2

Commune

Source : Enquéte Globale Transports, DREIF, 2005

Les premieres exploitations de I'EGT 2011 ne sont sortiésngQOctobre
2012. Elles mettent en évidence une augmentation de prés/&eé du
nombre de déplacements (dont 5% dus a la démographie), cedis
augmentation est exclusivement due aux déplacements egramuoionne-
grande couronne, tous les autres flux restantivetaent stables.

Pour l'occasion, les techniciens ont reconsidéré le demgmugénéralement
utilisé, une distinction morphologique croissante sedfaisentre le coeur
d'agglomération (y compris Paris), la partie aggloméréda grande péri-
phérie (Figure 5).

23 Cette direction est depuis 2010 remplacée par la DirectigidRéle et Interdépartementale
de I'Equipement et de 'Aménagement lle-de-France (DREP-ILes publications citées sont
antérieures au changement de nom.
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Figure 5 : Les déplacements quotidiens entre lega@es franciliens, tous
modes, en %

=
B

|

B coeur d'agglomération
] Zone agglomérée

R
3

[ Deuxiéme couronne

Source : Auteur, d'aprés EGT n°1, 2012

Un inconvénient du systeme concentrique est qu'il ne prencoenpte que

de maniére trés imparfaite les trajets de rocade. Invensgrseun court
trajet chevauche deux zones, les usagers se sentent I&téac@hvenient
est relativisé par les techniciens du STIF, pour qui ces casrglativement

« rares ». Par contre si un long trajet reste dans une zdiwgancentrique

(la majorité selon le STIF), les usagers sont satisfaits mans ce cas la
tarification n'est pas proportionnelle au cot. On peutige¥ ces flux grace

a une comparaison avec Berlin, utilisée dans le cadre devisiog en cours
(Lemoine, 2009) du plan de déplacements urbans didF par [I'Institut
d'’Aménagement et d'Urbanisme (IAU-IF) d'lle-de-FeaFigure 6).

Pour compléter ce graphique, il faut le rapprocher des ztardaires 1999

(Tableau 3). En effet les zones du PDU de 2000 se superpogent @res a

celles du découpage Paris/petite couronne/grande cogyrtenmdis que dans
la révision récente (PDUIF, 2011), le découpage morphglagiest moins
calqué sur les départemetits

24 distingue Paris (2,16 M. hab.), le coeur d'agglomérafiab45 M. hab.), 'agglomération
centrale (3,33 M. hab.), les autres territoire8%4,M. hab.).
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Figure 6 : Structure comparée des déplacement®dade 1dF vs Berlin
Région lle de France Région Berlin-Brandebourg
zones 4 et 5
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Source : élaboration PDUIF, 2009
Tableau 3 : Découpage administratif et zones dii¢ation

Habitants 1999 (millions)
Zones PDU-IF 2000 Paris Petite couronne | Grande couronne | Zones tarification STIF
Zones 1-2 2,12 + 4,04 2,12 4,04 Zones1,2,3
Zone 3 3,67 Zones 4-5-6
Zones 4 112 4,79

Calculs de l'auteur

On constate que 27,3 % des déplacements sont dits « deersc@ntre
39,4 % a Berlin). Dans ce cas on peut envisager de procéuteme dans la
Ruhr ou la Randstad, a une tarification de type dite « aaig®b. Un intérét
en est qu'un parcours périphérique sera tarifé en fonctosadportée, sans
toutefois trop pénaliser l'usager : en effet un usagengli® A a B n'est
tarifé que pour deux zones, c'est-a-dire pour un parcoficsike> passant par
C (Figure 7).

Deux avantages, apparemment sous-estimés par I'|AU-IR{ gae ce
systéme permet d'une part de décharger les transportsixadiad'autre part
de renforcer des dynamiques de bassins de vie émergemntesitA RoHauT,
2005). Dailleurs I'étude de I'AU-IF, qui recense les éio&dnts de polycen-
trisme de différentes régions (lle-de-France : 0,02 ;-estd Angleterre :
0,15 ; Randstad : 0,16 ; Ruhr : 0,185) conclut a la coluérele la tarification
concentrique, et a l'inutilité de sa remise en cause (eméssia fusion des
zones 6-7-8 a une tarification unique pour la zomale).

Pourtant une forte proportion des déplacements de rocadsaas doute
sous-tarifée, ce qui nécessiterait un approfondissenmmtyalider/invalider
l'intérét d'un systeme mixte (comme a Berlin). C'est @ait ce que confir-
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me une thése récente {suen-Acenais, 2008) qui conclut que, & I'’heure
actuelle, la tarification zonale en forme concentriquerairte une sous
tarification des déplacements en rocade

Figure 7 : Principe de tarification par zones ca@ugs

w— = Reisweq vervoermiddel
Source : Lemoine, 2009

2.3. LENJEUDU PRELEVEMENT

Une autre piste aujourd'hui explorée résulte des progmsiadérables de la
télématique, qui permettent d'avancer vers le Graal daséustes : « orien-
ter les comportements des usagers vers l'optimum ». Auotoo@agnétique
a usage illimité, technologie des années 70, a succédé [aicié de la

« validation sans contact », qui permet de proportionadafification aux
colts marginaux, supposée alors réaliser cet optimum. Lz gaépayée
avec des consommations a la distance est pratiquée a Lofudmes dite

« Qyster »), en Asie, en Hollande au niveau national (d#&paux USA...

Plus original, les unités transport (UT) permettent uneregsjvité par
rapport a la distance et a la quantité, ce qui permet uneicentedistribution
interne, des modulations horaires (moins cherilg®0

Dans leur contribution a la révision du SDRIF, engagée et 23 techni-

25 idée est que le client puisse charger sur son passe undtd€. Pour le bus et le métro,
la validation en entrée suffit pour déterminer le nombre T'& débiter. Pour le train il est
nécessaire de présélectionner le trajet pour détermineorgbre d'UT a débiter. Mises en
place, ces UT permettent la modulation temporelle du nordtod par trajet (moins élevé
pendant les heures creuses ou les jours fériés), la mantuldti nombre d’UT par trajet selon
le mode (moins élevé pour les modes moins polljants
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ciens des services décentralisés de I'Etat envisagezadeuts des combi-
naisons de ces tarifs, .... tout comme une modulation hor&ééfi¢ation
plus élevée a I'heure de pointe, permettant d’étaler la gleasur le réseau,
en fonction des utilisateurs) ainsi qu'un dézonage parnbieltotal sur les
périodes de vacances ou de fin de semaine, a 'image de ceequatique
déja actuellement avec la carte ImagimRDREIF, 2006).

Sur ces bases, les potentialités en matiere de tarificatiaty sinon infinies,
du moins multiples et innovantes :

- forfaits type téléphone portable : une quantité plaéend’UT sur une
période donnée.

- forfaits illimités a prix élevés réservés a destgros consommateurs.

- introduction a moyen/long terme de la validation en sodans le métro,
dans le bus.

- au dela d'un principe général d’augmentation des regettéfinition des
orientations sur la maniére dont cette augmentation dsi¢mpelus ou moins
fortement sur chaque grande catégorie de titres (abonrem#okets,
billets...).

Cette démarche novatrice devrait bien sdr étre accompadjoaediscours
pédagogique et responsabilisant auprés du public sur Ust& jorix » de
I'utilisation des TC.

Au dela, l'utilisation de la télématique pourrait méme pettne de «définir
les profils de publics (criteres de ressources, d'age, dattére...) pour
lesquels une action volontariste en matiére d’accessiiinanciére est a la
fois pertinente et réalisable au niveau régional

Notons dailleurs que I'lAU-IF, bien que réticent a une nééototale du

systéme de tarification, avance néanmoins que les méaspatrangeres
peuvent inspirer deux types d’idées réalisables avec déangtique : réduire
la charge en heure de pointe par une tarification avantagauseure creuse
(Londres, Rhin-Ruhr, Munich et Glasgow), doubler la tagfion concen-

triqgue par des dispositions prenant en compte les dépladsrieezaux et de

proximité (Berlin, Montréal, tarif trajets courts dans teémes aggloméra-
tions allemandes).

3. P=rTINENCE D'UN PASSE A TARIF UNIQUE

3.1. GPPORTUNITEECONOMIQUE

3.1.1. L'importance du passe Navigo

La tarification francilienne recouvre billetterie (avedférents types de
tickets, plein tarif, demi-tarif, carnets, Mobilis, jemaVE, T+), abon-
nements (hebdomadaires, mensuels, annuels, solidanitgpiort, imagine-R)
et d'autres forfaits (Tableau 4).
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Tableau 4 : ventes et tarifs des titres de transpar2009

tarif unitaire

Milliers d'unités vendues
L-ei_\ ticlfr:fL_i‘ et billets ban1'r1:|._.re_
Tickets* en carnet (plei ) 11,40

83735 5,70
a7 217 1,60
17 416 1,20

2,20

15,9a122,10
10524 |514a1333
9435 |283,5a697,80
1907 |[1240a27,10
0

154023720
5583 |580al1640 |
2666 |8,80a48,40(5))

2 601 320a8,00
3752930

Source: Auteur d'aprés STIF

La complexité des barémes empéche de reconstituer aisémeurtance
des recettes en volume et en pourcentage. Cependant ci araév@ réalisé
dans le cadre du rapport d'étape sur la tarifindtiancilienne (Tableau 5).

Les abonnements commerciaux sont une composante fonddenetds
recettes, puisque un tiers des Franciliens est aibangue les abonnements
représentent 69 % des recettes (50,4 % pour |eFsefait Navigo).

2619 9% au passe, 7 % a Imagin'R, 3 % a la carte annuelle Anéfty8 au forfait gratuité
transport et abonnement solidarité transport.
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Tableau 5 : Evolution des recettes d'exploitation

a Igftiﬁsa T?DT,E]B} Variation
Titres 2004 2008 En volume

COM 995 810 -18,6%

+ COH 152 138 -9,2%

+ Intégrale 379 622 +64,1%

= Total CO 1526 1570 +2,9%

+ Abonnement CST 0 41

= Total CO CST 1526 1611 +5,6%
Imagine'R 240 264 +10%
Billets banlieue 395 418 +5,8%
Améthyste 103 112 +6,8%
Tickets 529 542 +2,5%
otal tous titres 2 909 3 096 +6,4%

Source: STIF, 2009

3.1.2. L'introduction du « dézonage »

La tarification zonale unique est parfois pratiquée engpant public urbain
(on peut citer le cas du billet unique a Varsovie ou Sao Paudia)s I'abon-
nement a tarification unique est pour l'instant limité earfee a I'échelon
départemental, hors des périmetres de transport urbair20BR, dix-sept
départements le pratiquaient, et trois l'envisageaiel ARG 2007). La

principale raison en est la recherche d'attractivité tdeiés étaient difficile-

ment lisibles pour l'usager, certains étant trés élevesgumentation porte
sur la durabilité, le gommage des discriminations tamfgita solidarité entre
les territoires. Malgré un dopage certain de la fréquematjui s'essoufflait,
le bilan économique apparait plus mitigé.

Sans doute inspiré par les précédents départementaupalsse unique » de
transport & 65 € fut une mesure phare du parti Europe Eeplogs Verts
(EELV) pour les élections régionales de mars 20ibeede-France.

Les arguments favorables concernaient la facilitationdéggdacements hors
zones aux utilisateurs de cartes de 2 zones ou plus, uniedtigh plus juste
permettant de renforcer le sentiment d’appartenance a @neemégion, le
renforcement de la solidarité entre les territoires etdewabitants. Parfois
apparait un objectif de simplification, les voyageurs mose déplacer plus
facilement partout en 1dF.

L'argument avancé par les opposants au passe unique a 65fnega-
lement qu'il n'est pas financé, qu'il occasionnera un mangugagner
important, pesant ainsi sur les finances du STIF & un momedes investis-
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sements inhabituels sont imposés par le plan de mobilisdts transports et
le Grand Paris. C'était d'ailleurs la critique adressée EARoutcH (UMP)
lorsque, pour les régionales de 2004, il avait proposé uifecgdion unique,
alors qualifiée par les élus PC et Verts du conseil régioral«chon
financée » et « démagogique ».

3.1.3. La controverse sur la nécessité d'augmdeterecettes de
trafic

Ce débat s'est souvent cristallisé autour de l'importancma@hque a gagner
au regard des efforts a engager dans les années a venirgq@dst projet de
compromis entre I'Etat et la Région atteint des sommets; dgs ordres de
grandeur de 22 milliards pour le projet du Grand Paris, 1%anils pour le
plan de mobilisation de la Région, 10 milliards a I'horiz&38@ pour boucler
la rocade, un arc supplémentaire Grand Est... Une missiofasemblée
nationale (@Grrez, LabecaiLierie, 2009) s'est penchée sur son financement, et
les contributeurs a solliciter sont notamment les entsegfj la taxe sur les
locaux a usage de bureaux et la redevance sur la créationrdausy le
contribuabl&, les collectivités localé§ les usagers de la rodfeles non-
Franciliens de passafgela Société du Grand Pafisles bénéficiaires des
plus-values fonciéres engendrées par le nouveau réseaardpadrt’. La
participation des usagers, de l'ordre de 39 %u huitieme rang des métropo-
les européennes (DGTPE, 2010), ne doit pas diminuer. Comsnédpenses
d'exploitation augmenteront progressivement (800 nm#lia'euros supplé-
mentaires par an a partir de 2020), les recettes de trafiaigan étre calées
sur le PIB ou le pouvoir dachat (en fait 1 % au dessus ddaltioh), et
générer 290 millions supplémentaires par an.

3.1.4. Ordre de grandeur du manque a gagner géparde passe
unique
Il est difficile de dégager une évaluation définitive, ddasmesure ou la

27 Elles verraient leur taux de versement transpaytreenter deux fois de 0,1 %.

28| payerait « une taxe spéciale d'équipement Grand Baiimée a 20 euros en moyenne
par ménage.

29 Augmentation souhaitée de leur participation de 4,2 %guieémplique une hausse de la
fiscalité régionale et départementale, aides &tagmne, subventions a expérimentations...

30 Eco-redevance poids lourds augmentant de 30 %, amendgatimnement passant de 11
a 20 euros, le péage urbain n'étant pas retenu.

31 Taxe de séjour additionnelle.
32 prise en charge de 90 % des 9 milliards d'eussspiunt contracté pour l'investissement.

33 Surtout La Défense, Le Bourget, la gare Pleyel (93), Orly,(Bduveaux nceuds de conne-
xions...

34 40 % sur les colts d'exploitation, mais 30 % dit ghobal.
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campagne d'EELV a été menée sur la base de 65 € dés 2010 janver
2011 le STIF chiffrait deux scénarios a 79 et 89 €, qu'en miwe 2011
EELV annoncait 78 €, que I'accord PS-EELV de décembre 201t Ip vote
du budget du conseil régional le fixait & 62 € et que le mdndgfinitif ne
devait étre connu qu'en janvier 2013, lors de son hypothétimise en place
(reportée au moins a 2014). Les estimations rendues p@sligiébut 2011,
du manque a gagner annuel généré par le passe unique ontaiésentre
450 et 800 millions d'euros. Sur la base d'un forfait a 65v&;abinet spécia-
lisé le chiffrait & 550 M€ (Mnsia, 2011), en tenant compte des changements
de comportement induits par cette mesure (rien que pourdpkcements
hors zone initiale cela représenterait 90 M€). Le parti ZELcontesté ces
chiffres et demandé de nouveaux caléulse vice-président EELV du STIF
en 2011 ayant évoquéune augmentation raisonnabtepour financer le
plan de mobilisation, de nouveaux calculs ont été produifsidet 2011 par
un collectif regroupant le STIF et les transporteurs (RASRCF, OPTILE).
Plusieurs scénarios étaient la encore envisadés premier chiffrait la mise
en ceuvre d'un tarif unique de 78 €/mois (hypothése énonatsanment par
EELV), d'une hausse des tickets et billets identique a leasdn de référen-
ce, et évaluait la perte de recettes a 250 M€/an (STIF, 2@Li)la base de
différentes hypotheses d'augmentation des tickets, les detres scénarios
dégageaient, pour maintenir les recettes a niveau, desrgal&@quilibre du
passe de 92 € (et de 81 € en augmentant davantage les)tickependant le
Parti Socialiste (PS) a pesé pour que les détenteurs dest$atés zones 1-2
ne soient pas Iésés, c'est-a-dire avec un passe a 62 &tdearontant qui
est retenu lors de l'accord PS-EELV de décembre 2011 (pauapplication
en 2013). Le manque a gagner financier direct aurait été dareas plus
proche de 500 M. Economiquement parlant il faudrait égaterprendre en
compte les codts d'opportunité (ce qu'on pourrait fairecai@gent non
dépense€), généralement estimés entre 20 et 30 %.

L'ordre de grandeur obtenu, proche de 600 M€ par an, estpaaeer du
montant des investissements, 900 millions par an entre 20@608, et des
investissements a venir consacrés aux extensions de ré&dal€ en 2009
et 554 M€ en 2010, mais aussi de la nécessité de générer 2BOnsi
supplémentaires par an.

3.1.5. Passe unique, recouvrement des codts, adoiddss

Le passe est censé réparer la « double peine », celle qupefreeux qui
viennent de loin et ont une mauvaise accessibilité. SeldovEla zone 6,
qui couvre 70 % du territoire francilien, est actuelleméatzone qui a le
plus besoin de transports, alors que c'est dans cette zoasejtrouvent les
usagers qui paient le plus cher pour le service@gns développs.

35 Dénongant notamment une hypothése biaisée destiasgickets longue distance.

36 sur la base d'une hausse tarifaire uniforme déw@ahl ler juillet 2012.
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Remarquons tout d'abord que ces déplacements entre Pddsgeande
couronne ne représentent qu'un faible pourcentage, 7 %taludes déplace-
ments, tandis que ceux entre Paris et petite couronne eésexgent plus de
la moitié. Ensuite, vérifions la dégressivité des taritméralement pratiquée
(Tableau 6).

Tableau 6 : Prix 2009 par kilométre pour les abomeats
mensuels et annuels

Prix du km/voyageur pour l'usager pour les
abonnements Orange et Intég_;rale

Zones 1 2 3 4 5
2 0,18 €
3 0,13 € 0,26 €
4 0,10 € 0,12 € 0,16 €
5 0,08 € 0,08 € 0,13 €
6 0,06 € 0,05 € 0,09 €

Il s'agit de moyennes toutes durées d'abonnement confondues, le co(t est
moins élevé pour Intégrale et plus élevé pour les CO hebdomadaires.

Source : STIF (2009)

Pour calculer ces ratios, le STIF a évalué le nembr

de kilométres parcourus par jour et par type deecar
Il existe effectivement une forte dégressivité des tarifs fenction des
distances radiales parcourues, puisque le tarif kilompééripar voyageur est
a peu prés trois fois plus important lorsque l'on se déplad®aids que
lorsque I'on se déplace entre Paris et la grande périphérieabinet Mensia
a approfondi cette dégressivité et montré que la proportiotne tarif et
distance parcourue est, aujourd’hui, beaucoup plus a@tépaur les forfaits
gue pour les billets, avec un rapport de 1 & 6 entre les prermiét, pour les
distances les plus longues (Figure 8).

Figure 8 : Dégressivité du tarif par rapport a lasthnce

—Rillet
= ==« Forfait

Rapport au
premier prix

Distance en km

Source : Mnsia, 2011
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Intéressons-nous maintenant au taux de recouvrement desdes déplace-
ments. Dans I'étude citée (STIF, 2009), on trouve une estimau recou-

vrement des codts globaux (fonctionnement et investissesngar voya-

geur.kilométre pour chaque mode de transport. Le calcutgu® en cing
étape¥ et fournit les résultats suivants : 0,31 €/v.k pour le mé0,19 €/v.k

pour le RER ; 0,67 €/v.k pour les bus ; 0,27 €/v.k pour et de banlieue ;
et 0,56 €/v.k pour les autocars.

Logiguement, la participation au recouvrement de ces cefitsbeaucoup
plus importante pour les billets que pour les abonnemerien{ade 71 %
pour le ticket normal et le ticket+ a l'unité a 36 % pour lesratements et
19 % pour les forfaits étudiants-scolaires Imagin'R

On peut en déduire la participation des voyageurs (sans tempte des
remboursement de 50 % des titres de transport par les eeyk)ypour les
cartes intégrales (annuelles), mensuelles et hebdoread&ans surprise, les
résultats montrent que le niveau de participation estafdumoins élevé que
la durée de I'abonnement est longue, que le nombre de zonespestant,
mais aussi qu'on est en périphérie (a nombre de zones édadssgnsei-
gnements étant identiques, nous ne reproduisons dans leatliab que les
résultats concernant les abonnements mensuels.

On constate que les Parisiens payent la moitié de leur cofemaoandis que
la dégressivité fait baisser ce taux a un quart sur les loagsoprs. Cela
montre que les premiers subventionnent déja une partiealés occasion-
nés par les seconds.

Tableau 7 : Taux de participation des voyageurs
au codt de transport en 2009*

Zones 1 2 3 4 5
2 50,00%
3 42.00% | 47.00%
4 38.00% | 36,00% | 40,00%
5 31.00% 25,00% | 32,00%
6 23.00% 17.00% | 24,00%

Source : Auteur, d'aprés STIF, 2009
* Pour simplifier le propos, il s'agit d'une moyerentre carte intégrale (Cl), carte
orange mensuelle (COM) et carte orange hebdoma({2él)

37 (1) a partir des données des enquétes répartition des ¥ageors par titre et réseau
(métro, RER RATP, SNCF, bus RATP, OPTILE) ; (2) pour chaque tésépartition du codt
global par titre au prorata des km/voyageur ; (3) pour chafifue, addition des co(ts par
réseau pour obtenir des codts totaux ; (4) pour chaquectiiil des recettes = nombre de
titres en 2007 * tarif 2006/2007 ; (5) pour chaque titre jofpation voyageur = recettes/colts
totaux.
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L'autre argument concerne la recherche de « I'égalitéddaaualité du ser-
vice ». L'idée implicite est que les Parisiens, disposameloffre bien plus
performante, doivent payer plus cher que les autres. Vogertgie recouvre
cette qualité de service. On pense a priori a la régulariiécamfort, a la
propreté... mais le confort de la clientele dépend... dwmel de cette
clientel€®. Cette qualité de service dépendra également de la qualie la
fiabilité des correspondances (en 2001, 30 % des dépladserea TC ont
trois correspondances ou plus). Pour résorber la satorddéccadencement
est également important, mais qu'attendre de mieux quedijwi, alors
qgu'on approche les 30 rames par heure sur le RER A. Un autieatadr de
la qualité de service dans les transports est la vitesses dfacette matiére
les Parisiens ne sont pas avantagés.

L'accessibilité offerte & un usager entre également en trapdes travaux
sur l'accessibilité aux emplois en Tle-de-Frances{¥ensk, 2004) confir-
ment que les Parisiens sont a priori avantagés (Tableaui®$i An cadre
parisien a accés a quatre fois et demi plus d'emplois de égaré socio-
professionnelle qu'un cadre localisé en grande couronfg, (& un ouvrier
parisien a sept fois plus d'emplois qu'un ouvrier localis€>€ (WWencLENSKI,
2007). Cela est conforme au fait que les cadres sont parkehosat plus
utilisateurs des TC que les ouvriers, souvent « captifeedr véhicule
automobile : 4.es déplacements des ouvriers sont dispersés vers de
nombreux péles périphériques accessibles principaleraentoiture, et les
déplacements des cadres pour motif travail sont polarig#s ke centre de
la région» (Groure MoBILITE TRANSPORTS 2006).

Tableau 8 : Accessibilité différentielle aux emgplfsanciliens

(Accessibilité moyenne d’'un actif francilien compte tenu de son accés aux modes de
transport, pour 1h en 1990 — en % de I'emploi régional de la CSP)
Voiture TcC Meilleur mode Selon l'accés
Cadres aux modes
Paris 89 80 a1 87
Petite Couronne 86 57 87 79
Grande Couronne 69 18 70 42
Ensemble 81 51 82 69
Quvriers
Paris 75 65 80 70
Petite Couronne 76 39 77 57
Grande Couronne 54 11 55 26
Ensemble €6 30 67 45
sources: Rgp 1990, Matrice Dreif 1990, EGT, 1991 ; Calc uls: Wengle nski

Source : VncLenskl, 2007

38 Un RER, un train ou un bus circulant en contre-pointe (et dancrpmpli) offre une bien
meilleure qualité de service que les mémes modes de trarsgiarés a la pointe au centre de
I'agglomération.
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Pour autant, cela justifie-t-il que les Parisiens doivesygr proportionnel-
lement plus ? C'est loin d'étre évident. En effet, les Rargsn'utilisent pas
ces opportunités : en 2001, plus de 80 % de leurs dépla¢sment internes
au département (@oerc, 2007), avec une distance moyenne de 3,3 kilo-
meétre$’, la plupart en transports collectifs (31 %) ou a pied (43 %
distance moyenne domicile-travail est de 6,1 km pour unskarj contre
13,4 km pour un résident de grande couronne. Plus intéressaore, Si
45 % des déplacements en transports collectifs dlerdnee s'effectuent
dans Paris, 93 % sont le fait de résidents. Enfin lEs«résidents de l'aire
urbaine de Paris travaillent dans l'ensemble plus prés dezcleux»
(Baccaini et al., 2007), ce phénoméne est encore accentué a Parigu@uis
72 % des navetteurs dans Paris y résidentafiNe, 2007).

3.2 les DIMENSIONSTERRITORIALE SOCIALE IDENTITAIRE

3.2.1. La solidarité territoriale

C'est I'argument principal évoqué par les partisans duePassavaincus que
la spirale fonciére a rejeté en périphérie les habitantsvibéisés. Le colt du
logement est bien souvent renchéri par les choix de lo¢alisgue font 2/3
des ménages modestes pour accéder a la propriété, en zate gursemi-
urbaine, la ou les prix sont les plus faibles. Et c'est souueer source de
fragilisation puisque le budget consacré aux déplacemgmisidiens n'a
généralement pas été pris en compte, ou a été sous-estimadnsaccedants
se trouvant parfois confrontés a des difficultés de remdmmuent des préts
contractés (Bnoation Aese Perrg, 2012). Et certes, il y a un fort déficit en
logement (I Bouionnec, 2010), surtout collectif (de nombreuses commu-
nes ne respectant pas le quota Iégal de 20 %), et un mécadiéuietion
avéré®. D'ailleurs, il y a un fort gradient de la rente fonciére dei®eers les
premiére et seconde couronfteda Figure 9 visualise que la charge brute au
m? (dépense consacrée au logement) décline fortement quasidloigne du
centre dans le locatif libre et chez les accédants (nototelewarie peu
d’'un espace a l'autre pour le parc social).

Mais une analyse spatiale objective montre que la situagginbeaucoup
plus complexe en I1dF, qu'on ne constate aucune corrélatioe éloigne-
ment géographique de Paris et pauvreté, que dans chaqueamiistent des
pourcentages rarement disparates d'aisés et de défavatsgu'en fait les
ménages les plus modestes se situent majoritairement @&da métropole,
aussi bien dans les secteurs ruraux de la zone 6 que dansckesirse

39 Contre 6,7 kilométres pour un habitant de grandexme.

40 e directeur de la Fondation Abbé Pierre, commentant sppard annuel, déclare que
«comme une centrifugeuse, les grandes métropoles éjecientteux qui ne peuvent plus y
rester ».

41 Notons que c'est l'inverse pour le pourcentagerderiétaires de leur habitation principale.
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urbanisés proches du coeur d’agglomération (zones 2 et e@rguantifier
ce phénoméne @uriLs, Sacort, 2007) en croisant les zones de tarification
avec les données de la Direction Générale des Imp6éts, pantifjar les
écarts au revenu régional (Tableau 9).

Figure 9 : Charge brute en fonction de la zonelerde-France
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Accédants Locataires HLM Locatif libre

B Paris W Proche couronne Grande couronne

Source : Enquéte nationale du logement 2002

Tableau 9 : Ecart au revenu moyen régional en 2084géographie des
revenus n'est pas celle des zones de tarification

Zone de carte orange
Département 1 2 3 4 5 6 7 8 Total
7% 153 153
v 104 5.8 85 10,1 96
78 198 @ 107 29 3.1 154
91 0,8 5.2 04 5.1 30
(73 7D 80 144
93 375 357 196 -30.2
94 34 97 12,1 @ 80
138 -84 6.0 -39 11,2
Total 15,3 32 87 -36 16 47 -6.5 234

Source : Bauris, Sacor, 2007, d'aprés Direction générale des imp6ts

Certes on constate des écarts allant jusqu'a -23 % pourtia da la Seine-
et-Marne (77) contenue dans la zone 8, mais a l'inverse letahts des
Yvelines situés en zone 4, du Val de Marne situés en zone 5esHduts-
de-Seine situés en zone 4 ont des revenus moyens supériursoyenne
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de respectivement 34, 28 et méme... 126 % par rapport a la meyelest-a-

dire multiplié par plus de deux. Significativement c'estiliurs en zone 1,

comme le montre la Figure 10, qu'on trouve le plus grand mniage de

ménages en-dessous du seuil de pauvreté, et les ménagds dorenu est

situé en-dessous du seuil de pauvreté résident principaledans les zones
1 a4 (STIF, 2009).

Figure 10 : Ménages en dessous du seuil de pauvreté
par zone de tarification en 2009
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Lecture : En zone 2, il y a 58 000 ménages sossué de pauvreteé,
qui représentent 14 % de la population de la zone
Source : STIF, 2009

Tout en relevant une dispersion importante des populatieasplus en
difficulté a l'intérieur des quatre premiéres zones deecarainge, I'lAU-TF
confirme que, parmi les 590 000 ménages franciliens vieantdessous du
seuil de pauvreté francais, 35 % vivent en zones 1-2, 25 %oea 3, 19 %
en zone 4 et 19 % en zones 5 et &(BLs, Sxcor, 2007).

Enfin, il faut tenir compte du fait que certains Franciliggrgférent habiter
en zone péri-urbaine, et notamment les tenants de I'acoes$a propriété et
du pavillonnaire. Ainsi 82 % des Francgais révent d'habéerindividuel,
60 % du parc de logement francais (et 70 % de la constryctmm du pavil-
lonnaire. En lle-de-France, en l'absence de données didpssur ce sujet,
on peut néanmoins se référer d'une part a la démographiawttedpart a
I'habitat. En 2006, sur un total de 11 491 000 Francili8dsh % habitent en
proche couronne, et 43,5 % en grande couronne (IAU, 20082005, la
part de maisons individuelles était de 27 % en IdR{C2009), atteignant
0,5 % a Paris, de 12 & 26 % en petite couronne (26 % en Seimel®ais,
12 % dans les Hauts-de-Seine, 23 % dans le Val de Marne) &4 de62 %
en grande couronne (62 % en Seine et Marne, 44 % dans lem&sefl9 %
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en Essonne et 47,5 % dans le Val d'Oise).

Rares sont les études détaillées sur ce sujet, mais au coues récherche
publiqué? sur I'écomobilité (Kurvan et al. 2000) portant sur Paris, Lyon,
Strasbourg et Aix-en-Provence, plus de de cing cents eegt&ephoniques
représentatives ont été réalisées pour chaque site, seitddle-de-France
portant sur le quartier des Gobelins a Paris, la banlieuehgrd' Ivry/Seine,
la ville nouvelle d'Evry et un village de grande périphéNtennecy. Les lois
de la statistiqgue permettent, malgré un échantillon quiipdaible, d'obtenir
un intervalle de confiance de 3 a 4 %. Parmi les sondés, lassmsatisfaits
sont plutét localisés dans « l'entre-deux » (ni au centenrpériphérie), et
environ 60 % des péri-urbains souhaitent habiter en pégain (ainsi qu'en-
viron un tiers des urbains/suburbains). Au dela des indddegadisparités, on
est donc loin de l'image d'Epinal des grands banlieusaigésbt'aller vivre
en grande couronne (Tableau 10).

Tableau 10 : Congruence entre localisation résiddiet effective et
souhaitée en IdF

Habite en milieu urbain/suburbain Habite en milieu péri-urbain

Souhaite habiter | Souhaite habiter | Souhaite habiter | Souhaite habiter
en urbain en péri-urbain en urbain en péri-urbain
Propriétaire 72,00% 28,00% 44,00% 56,00%
Accédant 63,00% 37,00% 45,00% 55,00%
Locataire 63.,00% 37.,00% 31,00% 69,00%

Source : Auteur, d'aprésabeman et al., 2000

Autre inconvénient, la tarification unique aggravera ¢désablement le mur
tarifaire qui existe déja aux franges de I'dF. Pour l'instguand on passe la
frontiere de I'dF, la valeur du billet augmente déja de 50 &6#. L'écart est
déja énorme avec le passe a 123,6 €, mais doublera encaregpelques
kilometres de plus, avec un passe a 62 €. Cet accroisseméosg incitera
les habitants des départements limitrophes a rejoindrerenxus qu'aujour-
d'hui la premiére gare sous tarification francilienne,cau@ engorgement
grandissant des accés a ces gares et des problémes denstagon, voire
une perte de recettes pour les TER qui risque de créer dasrisretre les
Régions du Bassin parisien et ITle-de-France. Dés la pafipa de la
révision du SDRIF, les services déconcentrés de I'Etaierdtd'ailleurs que
la tarification devait pouvoir permettre la desserte dessies de vie au-dela
des strictes limites administratives de IldF, pour quedéplacements au

42 Cette étude utilise la notion de préférences déclarées,pqut préter a controverse
(reposant sur des attitudes et pas forcément suevemportements).

43 pour Dordives (84 km de Paris), le montant d'un abonnemiiFSest de 347 € (aprés
premiére dégressivité). Pour Chambly (36 km de Paris), iabment est de 263 € (apres
premiere dégressivité).



J.-L. Zentelin - Le passe unique de transport erd#-France... 49

sein des franges pour le domicile-travail puissent étractifs par le réseau
de transports collectifs, objectif imposanagsez clairement de revisiter les
concepts de “mur tarifaire” francilien aux limites de la rém, ainsi que la
“limite des 75 km” des abonnements domicile-travail de 1aCFN> (DREIF,
2006).

Les développements précédents ont montré que la tarificatiique en IdF
consistait en un placage d'une mesure égalitariste surniexte contraste,
qui devrait aboutir non pas a une réduction des inégalités maune
redistribution, voire une aggravation de ces derniéresifigas cette hypo-
thése en déterminant les gagnants et les perdants de laemisus pouvons
réaliser ce calcul a effectifs constants. En effet une nisal@bn infor-
matique (Gecuen-Acenais, 2008) a montré que la fusion des zones 6 a 8
entrainait peu de report modal, une faible augmentation adoilité
(navetteurs), et pas de nouvelle clientéle (prija détractifs).

Le constat le plus flagrant est que si, logiqguement, lesersdgngue distan-
ce voient leurs abonnements diminuer, c'est l'inverse ratement pour les
zones 1-2, a la solidarité desquelles on faisait appel, @assi pour tous
ceux dont les déplacements se limitent a deux zones, lesscarzones
voyant leur tarif augmenter de 31 a 47 %, pour que les loagstsr (1-5 et 1-
6) puissent bénéficier de réductions de de 32 a 39 % aloits payent déja
deux fois moins cher au kilométre et sont souvérg pisés (Tableau 11).

Tableau 11 : Porteurs de passe gagnants et perdants
par zones de la tarification unique

Forfaits | Mensualité A%Prix A%Prix A%Prix A%Prix
2009 (3] a 60€ i 63€ i 70€ i 75€
Passe 65 €
Zones 12 56,6 6% 15% 24% 33%
Zones 1-3 M4 -199; -13% 6% 1%
Zones 14 917 -33% -20% -2% -18%
Zones 1-3 109.9 -43% -41% -36% -32%
Zones 1-6 1236 -52% -47% -43% -30%
Zones 2-3 53.5 12% 22% 31% @[I‘V?i
Zones 24 68,7 -13% -3% 2% 9%
Zones 2-5 82.5 -28% -21% -15% -0%
Zones 2-6 94 -36% -31% -25% -20%
Zones 3-4 52,1 15% 25% 35% 44%
Zones 3-3 65,2 -8% 0% 7% 16%
Zones 3-6 73,8 -21% -13% -8% -1%
Zones 4-5 519 16% 25% 35% 45%
Zones 4-6 58.6 3% 11% 20% 28%
Zones 5-6 51,1 17% 27% 37% 47%
(75 - 53.5)/53.5 = 0.4 = 40 %l

Calculs de l'auteur
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Le bureau d'études Mensia s'est livré a un exercice simif@ur les cartes
Imagin'R (Tableau 12). On constate les mémes disparités. étediants
effectuant des parcours supérieurs a deux zones voientl¢ows tarifs

diminuer, jusqu'a 53 % entre les zones 1-6, tandis ceux tlésateurs de
passes deux zones voient les leurs augmenter @%e 16

Tableau 12 : Porteurs de cartes Imagin'R gagnahfzeedants
par zones de la tarification unique

Tarifs décembre 2010 Imagine'R a 337 €7
i évolution | évolution

:
Zone 1-2 290,70 + 45 85 + 16%
Zone 1-3 406,20 B5 f
Zone 14 522,00
Zone 1-5 638 10
Zone 18 715,50 : i 53
Zone 2-3 290,70 + 45,85 + 16%
Zone 24 386,40 19 85
Zone 2-5 503,40
Zone 2-6 561.00 224 4 4
Zone 34 290,70 + 45 85 + 16%
Zone 3-5 367, 50 : ;
Zone 3-6 463 80 27 :
Zone 4-5 290,70 + 45 85 + 16%
Zone 4-6 347,70 : -' -3
Zone 5-6 290,70 + 45 85 + 16%

Source : Cabinet Mensia, 2011

A titre anecdotique, mais exemplaire, en 2008 la carte 2g@® ou 4-5)

coltait 46 € & ses 100 000 utilisateurs. Lors d'une réuai®@t Rémy-les-
Chevreuse, une pétition signée par une centaine de pesso@damait le
passage de cette carte a 30 €, I'offre locale étant limigge,en fréquence
gu'en amplitude. Méme en se basant sur le prix de 62 €, ilsasibau

contraire une augmentation de 35 %.

De méme, en 2010, acheter un forfait zone 3-4 (55,90 €/meidgmt déja
plus cher que 2 tickets au carnet par jour travaillé (soitidkets Joinville
Champigny 4*12,4= 49,6 €). Le tarif unique augmentera denddque de
suppression « de fait » (par abandon) des forfaits en damnliA Paris, ou
54 % des déplacements sont effectués en marche a pied, de&urmoues,
des rapports confidentiels de la RATP laissent craindrerepsrts sur les
tickets, I'automobile... Enfin, entre juillet 2009 et jagnw2012, pour financer
la baisse des passe (remboursés a 50 % par les employeurSYIF a
augmenté le prix du ticket t+ utilisé par les chbmeurs, rgsatravailleurs a
temps partiels... de 9,5 %, et les billets comme le AlfdlgvParis ou St
Denis-Paris de +11 %.
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3.2.2. La solidarité sociale

Cet argument est sans doute le moins recevable, en tout nad'aaproche
frangaise actuelle qui privilégie le systéme des rédustiam systeme plus
libéral des allocations individuelles dont la personnetpdisposer a son
gré™. Il y a environ six cents mille personnes qui bénéficiennditre de
transport gratuit ou quasi-gratuit (réduction de 73*%d)e site du STIF
détaille ces bénéficiaires soit de la gratuité, soit de cédans. Selon un
recensement de janvier 2009ficour 2010), 197 000 personnes (allocatai-
res RMF® et membres de leurs foyers, allocataires API, personnefibémt
simultanément de I'allocation de solidarité spécifiqu8Sfet CMU complé-
mentaire, CMU-C) avaient droit au forfait gratuité trandpet, d'autre part,
335 000 personnes (bénéficiaires de la CMU-C ou de l'aidéicale d'Etat,
AME, et membres de leur foyers) bénéficiaient de la réducBolidarité
Transport leur permettant de voyager avec 75 % de rédustiotes forfaits
mois et semaine et 50 % de réduction sur les #fllet

En tout cas, les efforts du STIF en matiére de solidaritéasesont déja
particulierement importants. Si I'on compare recettesatiffes (base 100 en
2008) et recettes redressées des mesures tarifaires €00ec2 2008, ce
sont presque un tiers des recettes de billetterie qui onpréigressivement
affectées a la solidarité sociale en huit ans.

Autre observation, plus l'on s'éloigne de Paris, et plusalesp de transport
favorise les cadres par rapport aux ouvriers. Si le tauxildation des
transports collectifs pour se rendre au travail montre uaieske réguliére a
mesure que I'on s’éloigne de Paris, le taux d'utilisatiom |gs cadres est
toujours inférieur & celui des ouvriers pour les zones edg’r cet ordre
s'inversant a partir de la zone six (actuelle zone 5). Legasfjue pourrait-
il contrarier cette tendance ? La réponse est négatives learelative con-
centration des résidences et des emplois des cadres darastla pentrale

44 Méme les cheques transport, qui existent depuis 2007 psusdlariés, ne peuvent payer
que du transport collectif, ou de I'essence.

45 Un nombre équivalent y ayant droit mais n'y préter pas.

46 RMI : revenu minimal d'insertion ; API: allocation patenisolés ; ASS: allocation
solidarité sgécifique ; CMU-C : couverture maladie unsele complémentaire ; AME : aide
médicale d'Etat.

47 ce qui pose un probléme au STIF. En effet en lle-de-Franceo ldes bénéficiaires
réalisent plus de la moitié des déplacements, on peut doersander si cela n‘encourage pas
le travail dissimulé, auquel cas il vaudrait peut-étre mitaire bénéficier des personnes plus
démunies de ces allocations.

48parmi les événements déclencheurs de baisses des cowbecaltes, on remarque
chronologiquement le dézonage de la carte Imagin'R poupédises vacances (2000), la
création de la carte solidarité transport (2001), la cosadiu ticket-t (2003), le dézonage de la
carte Imagin'R pour les grandes vacances (2004), l'aboemei@ST a 50 % (2004),

I'abonnement CST a 75 % (2006), le forfait gratuité RMI (200&)fusion des zones 6-7-8
(2007), le ticket + (2007).
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de la région est sans doute a l'origine d'une baisse de Isdtion des
transports collectifs moindre que celle des ouvriers dohabitat et les
emplois sont plus périphériques et plus dispersés. Le nitadfaire ne
semble pas avoir d’influence sur ce phénome(@ureL et al., 2007).

Il convient également d'évoquer le fait que les transpaotd $aiblement
redistributifs, et qu’il vaut mieux investir dans I'éduiat, la santé... que
dans les transports pour résorber les inégalités. Pourdesomistes, la
consommation des biens collectifs respecte les clausesnda tivalité » et
de « non exclusion », et ces biens ne participent donc dieu¢acon a la
redistribution monétaire entre les ménages Hasouiat, 2011). Plus préci-
sément, «i on cherche a mesurer le niveau de redistributivité de messde
transport, la tarification unique apparait inefficiente (Bureau, GLacHANT,
2007).

De maniére plus prosaique, on peut penser que ne pas appiqaalité des
codts constitue méme une aide plus importante aux ménage®@aur éleve,
car ces derniers consomment en moyenne plus de transporébdissement
du taux de TVA sur des produits de consommation courantesacomés en
quantité peu compressible et indépendante du niveau dawiait un effet
redistributif plus favorable aux bas revenus, tout comme majoration des
crédits consacrée a l'achat de terrains pour construiréodements sociaux
dans le centre des villes.

3.2.3. La dimension identitaire du passe unique

Renforcer le sentiment d'appartenance territoriale oné&e » est, dans
l'ordre d'importance des citations, le second argumentagauf du passe.
Or, lidentité territoriale oscille entre un fort ancragenumunal et un
sentiment européen émergent, avec des spécificités psupdgs (Pays
basque, Pays de Cau...), que la LOADDT visait & dévelopgeyutane loi
récente vient d'abroger) en méme temps que les interconlibdsna.'iden-
tité semble plutét communale : Créteil, Massy, Saint-BeniMéme l'identi-
té départementale, échelon administratif dont le maintigrta suppression
font I'objet de larges controverses, reste un échelon itd@et Les socio-
logues s'intéressent plutdét a la notion d'ancrage temaleomque d’ancrage
social ou identitair. La mission prospective du Grand Lyon s’est inter-
rogée sur le sentiment d’appartenance territoriale, éatée et le monde, et
s'est appuyée sur une enquéte nationale sur ce sugii(L2002). Le
principal résultat est que40 % des Francais choisissent la localité, 30 % le
pays tout entier, 10 % la région ou le monde, moins de 5 %rége». Le
cycle de vie joue également un réle dans le sentiment d’agpance, et
«les parcours résidentiels de plus en plus complexes aujlouircen raison

49 car I'appartenance est une nécessité humaine, et elle eediduit autant socialement, par
classes (revenus, éducation), par tribus, que terrigriaht (urbain/rural), avec des
combinaisons inévitables.
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d’'une mobilité accrue, favorisent l'identification a ureli autre que le lieu
de naissance et a une échelle de référence moins lecd{@erin-Pack,
2006). A partir d’entretiens avec 8 403 personnes (INSEB3R 'auteure
s'est focalisée sur le processus de formation d’un sentidieppartenance a
un territoire pour des populations de plus en plus mobileséahélle
internationale. Dans la partie concernant l'identifioatiterritoriale, la
référence a une échelle locale (55 %) prévaut sur cellea diglon (15 %
du département (10 %) et nationale (6 %). Pour les persoétamt restées
dans la méme région ou le méme département, les pourcergaggsent
méme a 78 et 70 %.

Est-ce que la tarification unique, comme la télévision oégle FR3, les
plagues minéralogiques automobiles avec une étoile rdegegquotidiens

« gratuits » régionalisés... pourrait participer d'uyeitsolique émergente
d'identité régionafé ? On ne voit guére, par rapport au « Transilien », a son
logo, au passe Navigo et a son design, qui jouent déja cel'd@peport d’'une
tarification unique.

3.2.4. La « simplicité » du passe Unique

Derriere l'affirmation que le passe unique est « plus smplon peut
envisager deux aspects : la commodité et la lisibilité. c@omant la commo-
dité, une fois le titre acheté, on ne distingue aucune anadiom pour
l'usager. Concernant la lisibilité, il faut admettre quedsfication actuelle
n'est pas évidente pour un visiteur occasionnel. Mais diamela clientele
du passe est composée presque uniquement de navetteumsnmteende
déplacements moyens par semaine avec le passe Navigo e39dk Raris,
11,3 dans la petit couronne et... 9,6 en grande couronne), retusage
« opportuniste » reste marginal, son offre participanttl d'une stratégie
commerciale, et d'autre part les touristes bénéficient fdegits « Paris
visite ».

3.2.5. Les impacts sur I'étalement urbain

La critique portant sur I'étalement urbain est souvent égeq le tarif uni-
que favoriserait I'étalement urbain, en permettant auxé€itiens de s'instal-
ler plus loin. Il est possible que cette influence soit maatg, comme l'ont
estimé les porteurs EELV de cette mesure. Selon certaindadigées, le
budget transport péserait d'ailleurs faiblement dans hesxcrésidentiels
(Orreul, 2000). Confronté a la quasi-indépendance des budgefsstei®

50 Au niveau méme des régions, celles suscitant le plus fotirsent d’appartenance sont
I'Alsace (26 % des Alsaciens déclarent comme lieu d’amgmemce une région), la Corse
(23 %), la Bretagne (20 %), bien avant la Lorraine (15 %Bdargogne (14 %) et... Ile-de-
France (14 %).

Slce qui est dans un sens assez cohérent avec le parti-pris\d'E@&Ur un régionalisme
européen.
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transport et des localisations résidentielles, ce derattnibue un role
déterminant a la qualité des infrastructures (plutt qatit d'usage) pour le
choix de l'espace de résidence. Mais, par ailleurs, le mémesldppe
fréquemment que les choix de localisation des ménages saéslltat de
compromis entre préférence pour le centre ou la périphguigget logement,
et budget transport. Ce raisonnement est vérifié en TdF si) pour les
ménages, s’éloigner du centre permet, tout en maintenamiveau du
budget logement de bénéficier de plus d’espace ou de rédeitidget
logement a taille équivalente, il opére en réalité un transtle charges a
lintérieur du budget des ménages depuis le poste logemenst le poste
transport, plus ou moins conséquent selon le lieu de réseber{CoureL et
al., 2005). Sur un sujet aussi complexe, retenons au moisdra de gran-
deur (AoiL75, DREIF, 2005). En moyenne le taux d'effort logement-dpant
d'accession a la propriété est Iégerement plus faible eiphggie qu'au
centre, ou on peut se contenter d"utiliser les transpatfteatifs (Tableau
14).

Tableau 14 : Taux d'effort a I'accession et loctiisn résidentielle

Taux d'effort Accession en périphérie Accession en zone centrale

TC TC TC
+ achat 2eme voiture

Logement 26,00% 26,00% 31,00%

Transport 6,00% 18,00% 3,00%

Logement + transport 32,00% 44,00% 34,00%

Source : AwL,75 ; DREIF, 2005

Si on divise le budget transport par deux, conséquence diepasque en
grande périphérie, le taux d'accession en périphérie pms2® %, contre
34 % au centre, soit un écart de 5 points, non négligeabladBgalement,

le passe a tarif unique va dans le sens de la vision libéralfiedde-France,

le grand marché du travail évoqué par RogerdCrcHi, objectif du réseau du
Grand Pari¥ (Bianc, 2010), en encourageant les Franciliens a aller travailler
plus loin.

3.2.5. Les impacts sur les formes spatiales

Dans leur contribution déplacements a la révision du SDRIREIF, 2006),
les services déconcentrés de I'Etat constatent (§3.3texd®ffre de trans-
ports collectifs) que I'évolution constatée de la strueties déplacements et
le renforcement d’un fonctionnement alvéolaire de la négandent inadapté
le systéme actuel de la carte orange munie d'une tarificat@ncentrique,
centrée autour de Paris. En effet, de grands bassins de eigyént en dF,
avec des taux de déplacements internes supérieurs a 50%uyBigure 11).
Et donc le systéme concentriqueest particulierement défavorable aux

52 «Ce réseau donnera une plus grande efficacité au marché delbeme la métropole
urbaine de Paris.
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déplacements au sein d'un méme bassin de vie, et induit dets efe
“bords” néfastes, dont I'étalement urbaim C'est pourquoi, a leurs yeux,
une réorganisation devrait étre envisagéerers une structure plus
alvéolaire, adaptée a I'emboitement d’échelbegour «appuyer les objectifs
d’aménagement que sont la densification en zone dense etrgapisation
multipolaire affirmée en grande couronne

Figure 11 : Part des flux internes par sous-bassiesnploi
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Source : DREIF, 2005 d'aprés EGT 2001

Comme a Berlin, un systéeme mixte aurait pu accompagner riggnee de
sous-bassins d’emploi et de vied@ano, Roraup, 2005). Davantage adapté a
un fonctionnement alvéolaire tendanciel, il coresisit en :

- un tarif unique en zone agglomérée, desservie par le @ouservice de
type RER cadencé ;

- une tarification alvéolaire autour de chaque péle, patigarrespondre aux
périmetres d’autorités organisatrices de proximité, eilpgiant les déplace-
ments de proximité.

4. CoNCLUSIONS

La tarification unique occasionne un manque a gagner amguvalent aux
financements consacrés aux investissements d'extendeongseauX, elle

pénalise les usagers deux zones au profit de navetteursdatigtance pas
toujours défavorisés. Elle ne concourt ni a la solidaritgittaiale, ni a la

solidarité sociale, ni a l'identité régionale. On ne pelwt gearter le risque
d'étalement urbain et, a coup sdr, cette mesure entragadisation tendan-
cielle en grandes alvéoles. Le passe ne concerne que 2idnsit'usagers,

53 Et supérieur aux recettes a générer.
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excluant par exemple les navetteurs marcheurs ou cycliste®git donc

d'une mesure électoraliste opportuniste. La méme mestogogee en 2004
par 'UMP, avait d'ailleurs été rejetée par la majorité oédgle PS-PC-EELV
pour raison de « non-financement », de « démagogie serPaur une aug-
mentation du nombre de passe vendus s'avérant illusoireV EBerche

maintenant a mobiliser les différents financements éveqai le rapport
Carrez (et méme I'emprunt pour I'ensemble de ses obdigsii.

Les principales conclusions doivent porter sur le futugadger des propo-
sitions. Le STIF travaille déja sur les Unités de Transploat.commission
transport des écologistes a mis a l'ordre du jour les « pspeoXimité » ou

de bassin de vig La technologie sans contact (porte-monnaie électronique
dédié aux transports) est déja adoptée par d’autres gravidespoles :
Londres, Washington, San Francisco, Tokyo, Seoul, HonggKenelle est
mise en place au niveau national aux Pays-Bas et au DanehewkPays-
Bas, a I'échelle d'une région francaise multi-polaire, loiobent d'ailleurs
passe de proximité et Unités de Transpfoit y a plus de 10 millions de
cartes en circulation et plus de 5 millions de transactioas jpur. Un
benchmark de I'aspect opératiormel été réalisé pour la Caisse des Dépbts
et Consignations (MT3, 4iCOM, 2008).

Par ailleurs, de hombreuses autres mesures seraient naditezises et plus
efficaces. Evoquons peéle-méle l'aide aux déplacementdscetien heures
creuses, les tickets a un euro pour le week-end pour tousdesifiens®, les
compléments de parcours vendus dans n'importe quelle gauwe Ips
titulaires de cartes Navigo, la possibilité pour les-noitisatteurs de passe
d'avoir un débit plafond dans le mois (systemejajs)...

L'ensemble de ces évolutions devrait contribuer a marggratlans l'avenir
une mesure ni efficace, ni solidaire, ni sociale.

54| 'accord avec le PS de fin 2011 conditionne le Passe uniglee lavée de nouveaux
financements, le VT particulierement, ce qui suppose umgiment de majorité aux légis-
latives.

55| 'accord surprise fin 2001 entre PS et EELV prévoit le rettes compléments de parcours
et le dézonage le week-end mi 2012, le tarif unique début 20h3arif a la carte et des
« forfaits de proximité » testés en 2014.

56 ¢ voyageur choisit une zone et un certain nombre de zortesiruwéfinissant ainsi son
bassin de vie. Le calcul du tarif se fait grace a la validagorentrée et en sortie qui permet
d'identifier l'origine et la destination. Les unités petret aux voyageurs qui n'ont pas de
passe de se déplacer partout avec une carte unique rediiardgeie permet également a ceux
qui ont un passe sur leur bassin de vie de payer le complénemactours lorsque la
destination ou l'origine du déplacement est située en delerla zone de validité. Le
voyageur dispose ainsi d'une carte unique avec pieduits tarifaires.

57 Suica au Japon, T-Money a Seoul, EZ-Link a Singapour, Manba New-York, Oyster a
Londres, Paybox en Autriche.

58 Le Conseil Régional lui a préféré, a dater de Septembre 26 H&Zonage de week-end, qui
n'a occasionné que 3 % de déplacements supplénesrgar les liaisons concernées.
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