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L'EFFICACITE COMMERCIALE ET FINANCIERE
DU TRANSPORT COLLECTIF URBAIN

DANS LES AGGLOMERATIONS PROVYINCIALES FRANCAISES

RESUME

— A - L'EFFICACITE COMMERCIALE ET FINANCIERE DES RESEAUX

| - SITUATION ACTUELLE ET EVOLUTION D'ENSEMBLE DES
RESEAUX

La situastion des réseaux de transport coliectif urbain est
actuellement critique. Le renouveau commercial des réseaux entame
a partir de 1975 s'est accompagné d'une forte dégredation de leur
situation financiere et, aujourdhui, le taux de couverture des
dépenses d'exploitation par les recettes commerciales n'est plus que
de l'ordre de 30 %.

Le transport public urbain est une activité de service ou les
dépenses de personnel représentent environ les deux tiers des
dépenses d'exploitation. L'@lévation quasi continue du nivesu de vie
des citadins au cours des trois décennies passées a éte, avec le
refus des autorités urbaines de donner la priorité au transport
coliectif dans l'affectation des surfaces de voirie, 1a cause
essentielle des difficultés commerciales et financiéres des réseaus.

L'élevation du niveau de vie signifie en effet dun coté un
renchérissement des charges de main-d'oeuvre plus rapide que
I'inflation (c’est-a-dire que la moyenne pondérée des biens et
services consommeés par les meénages) et de 'autre un abaissement
relatif, en termes de prix réel équivalent travail, du colit marginal




d'un déplacement en automobile, grande concurrente du transport
collectif en milieu urbain.

Eile a place les responsables des réseaux face au dilemme d'opter
snit pour le maintien des équilibres financiers au prix dune
réegression commerciale, soit pour la preservation des positions
commerciales relatives au prix d'un effondrement financier. Ces deux
politiques ont eté successivement mises en oeuvre, la premiere de
1964 & 1975, la seconde de 1975 & 19863. Linstauration du
versement-transport a facilité le passage d'un terme & l'autre de
cette alternative. Depuis cette date, et & la faveur d'un
ralentissement de 1'inflation et du rythme d'augmentation du niveau
de vie, les responsables des réseaux sont parvenus tant bien que mal
8 stabiliser les positions commerciales et financieres de leur
reseau.

11 - DISPARITES DE SITUATION ET D'EVOLUTION ENTRE LES
RESEAUX

Par rapport a cette situation générale de degradation, les disparités
apparentes d'efficacité commerciale et financiére sont grandes et
certains résesux s'en tirent mieux que d'autres.

Ceux qui sont dans ce cas appartiennent a deux catégories :

- ceux qui avaient au départ un “capital® defficacité
considérable et sont encore aujourd’hui, malgré une évolution
plutdt défavorable sur le double plan commercial et financier,
dans une situation sensiblement meilleure que la moyenne.

- ceux qui sont partis d'une situation moyenne ou médiocre et ont
réussi & augmenter considérablement leur efficacité
commerciale tout en parvenant & freiner leur dégradation
financiére.

Toutefois l'absence de fiabilité des données financiéres des
réseaux fait sérieusement douter de la réalité des performances
annoncées par certains réseaux.
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Hi- METHODE D"ANALYSE DE [ EFFICACITE DES RESEAUX

L'explication de ces disparités passe en premier lieu par une analyse
de 1a combinaison des facteurs d'efficacité permettant de mettre en
valeur l'interaction des facteurs internes et externes contribuant a
cette efficacité. Cette analyse repose sur une méthode chronologique
et graphigue permettant de comparer la situation et l'évolution
individuelles des réseaux deux a deux ou par rapport 8 une moyenne.

Elle montre que T'efficacité d'un réseau déepend de 1'adéquation entre
ce réseau et I'agglomération desservie ainsi que des efforts
conjoints de l'autorité organisatrice et de l'exploitant pour ls
maintenir par rapport & 1'évolution urbaine.

Elle met en valeur I'impact de la mise en service des transports en
site propre dans les plus grandes agglomérations.

Bien que les autorités organisatrices des aggiomérations de moins
de 100 000 habitants n'aient pas attendu 1983 pour financer le
développement de leur réseau de transport urbain, cette analyse met
egalement en valeur l'importance de l'extension du versement-
transport dans cette catégorie d'agglomeérations & partir de 1983.

LES FACTEURS URBAINS D'EFFICACITE COMMERCIALE ET

EINANCIERE DES RESEAUX

| - TAILLE DES AGGLOMERATIONS ET EFFICACITE

Parmi les facteurs externes pouvant influencer l'efficaciteé
commerciale des réseaux, la taille de 1'agglomération joue un rdle
primordial en raison de son influence directe sur l'intensite de
service qui constitue le facteur principal de l'efficacité commer-
ciale du résesu.

En effet tout se passe comme si, au nom du “droit au transport”, les
autorités établissaient sur 1'espace desservi par transport collectif



(représentant un pourcentage plus ou moins elevé de la surface
urbsnisée} une densité de réseau relativement constante et
modulaient ensuite leur niveau d'offre par le biais de l'intensité de
service. Cette intensité de service determine Vefficacite
commerciale du réseau car le remplissage est d'autant plus élevé que
l'intensité est forte.

Or il existe un lien direct entre l'intensité de service et la surface
des agglomeérations, surface proportionneile a la population car la
densité urbaine ne croit pas avec la taille.

L'sugmentation de la distance des deplacements semble étre le
facteur majeur contribuant su développement du transport collectif
en raison de laccroissement non linéaire des dimensions
geomeétriques de la ville et de la polarisation de I'espace urbain. Il en
résulte une congestion croissante du centre gui joue en faveur du
transport collectif.

L'importance de la polarisation urbaine est vérifiée a contrario pour
I'exemple des conurbations et des agglomérations & dominante
miniere et siderurgique.

il - DENSITE URBAINE ET EFFICACITE

A taille d'agglomération donnée la densité est le second facteur
explicatif de Vefficacité. La proportion de la population desservie
par transport collectif croit avec la densite, 'intensité de service
également. Lorsque les réseaux desservent de fortes densités
urbaines, il y a possibilité d'une meilleure efficacité car le potentiel
de trafic supérieur par linéaire de réseau permet d'améliorer la
fréquence sans dégrader ie rempiissage.

En effet le remplissage croit proportionneilement & l'intensité de
service (sauf dans les plus petites villes ol la densitée, en
raccourcissant les distances de déplacement permet sans doute aux
deux roues et & 1a marche & pied de concurrencer le transport public).

Le seul effet defavorable de 1a densité concerne le cout unitaire du
kilometre-véhicule en raison de l'impact de la densité sur la



congestion de la voirie et de 1la congestion sur la vitesse
commerciale des bus.

il - POLITIQUES LOCALES ET EFFICACITE

Les liens entre dimension geéomeétrique, densité et efficacité
commerciale tolérent toutefois une grande variabilité des positions
individuellies des réseaux ce qui conduit 8 poser 1a question du poids
propre des politiques locales.

Ces politiques constituent le troisiéeme facteur externe d'efficacité
a prendre en considération, pouvant peser dun poids aussi
déterminant que les deux premiers réunis. Les disparités d'efficacité
8 l'intérieur d'un nivesu de densité dans une classe de taille
d'agglomeration donnee sont en effet superieures sux disperités
entre classes de taille ou niveaux de densité.

Ces politiques concernent les domaines de la circulation et du
stationnement ainsi que l'ensembie de 1'aménagement urbain
{localisation des equipements et des activites, politique fonciére et
consommation d'espace, politique résidentielle et type d'habitat).

Une analyse géographique par classe de taille montre que ces
politiques obéissent a une logique spatisle combinant non seulement
des facteurs structurels (activités industrielles dominantes,
polarisation de V'espace urbain, formes de la périurbanisation) mais
surtout des facteurs culturels (opposition entre deux axes cardinaux,
est-ouest et nord-sud). Des types régionaux de politique de transport
public urbain apparaissent, se recoupant partiellement avec les
politiques financieres locales et les politiques (ou les héritages)
d'amenagement urbain en matiére de consommation d'espace ou
d'habitat {opposition individuel-collectif).

Les conceptions qui ont présidé aux décisions prises au fil des ans
par les responsables locaux successifs ont modelé les structures
urbaines et laissé une place plus ou moins grande au transport public
urbain.



i1 ne fait pas de doute que les formes d'aménagement qui ont été
choisies, ou tolérées, depuis une vingtaine d'années en France ont
toutes contribué a marginaliser le transport public urbain Sont
notamment en cause la périurbanisation pavillonnaire diffuse et la
localisation périphérique des activités industrielles, commerciales
et tertiaires, accompagnées d'une politique d'offre de stationnement
reposant implicitement sur une accessibilité  automobile
généralisée.

Cette dimension culturelle de la politique locale pose & son tour la
question, fondamentale, de la dynamique et des equilibres spatiaux
des systémes socio-politiques.

A cet égard la question du tramway, parce qu'elle interdit aux élus
d'eluder 1a question électoralement ultra-sensible des arbitrages de
V'utilisation entre transport individuel et collectif de l'espace au
sol, est le symbole méme des enjeux liés a cette problematique.

Ce qui est donc finalement en cause c'est 1a conception méme que se
font de la ville et des valeurs urbaines les élus locaux.
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INTRODUCTION

Dans bien des domaines de la vie economique et sociale, le milieu
des annees soixante a marqué un tournant. Les reseaux provinciaux de
transport collectif urbain n‘ont pas echappé & ce tournant. Sa portee
est importante car il indique que, malheurausement pour lui, le
transport collectif urbain a &t percu comme un mode de transport
du passe dont il convenait de s'affranchir culturellement et
materieliement pour entrer dans ia modernité contemporaine, fondée
en province sur l'usage géneéralise, parfois exclusif, de 'automobile
privee.

C'est pourquoi aujourd’hui la plupart des réseaux provinciaux se
trouvent dans une situation critique, lourdement déficitaires sur le
plan financier et marginalisés sur le plan commercial malgré un
redressement du trafic relativement spectaculaire en valeur absolue.

Or on constate de grandes disparités entre les réseaux en matiére
d'efficacite financiere et commerciale tant sur le plan de la
situation que de I'evolution :

- certains réseaux ont des niveaux de trafic largement
superieurs 8 la moyenne pour des niveaux de soutien financier
inférieurs ou du méme ordre de grandeur qu'en moyenne ;

- d'sutres réseaux sont parvenus au cours des vingt derniéres
annees a augmenter notablement leur trafic tout en évitant une
degradation accentuée de leur compte d'exploitation.



Présenter une methode d'évaluation de l'efficacité commerciale et
financiere des resesux de transport collectif urbain, déterminer les
facteurs urbains favorisant ou entravant leur efficacité : telle est
I'ambition initiale de ce travail.

Le champ de recherche est constitue par 'ensemble des reseaux de
transport collectif urbain provinciaux francais. En reison de son
poids demographique exceptionnel, de son caractére unique dans
I'ensemble urbain national qui la rendent incomparable aux autres
agglomerations frangaises tant du point de wvue urbanistique
qu'institutionnel ou économique, l'agglomeration parisienne sera
ecartee.

La premiere partie, consacrée a l'analyse de 'efficacité commerciale
et financiére des réseaux, débutera par une présentation de la
situation financiere des réseaux et une mise en perspective de
I'evolution de leur financement depuis 20 ans .

La position individuelle des réseasux provinciaux par rapport a cette
situation et & cette evolution d'ensemble sera ensuite abordee
permettant de mesurer les disparités absolues et relatives
d'efficacité commerciale et financiere.

Cette premiere partie s'achevera par l'exposé et 1'application d'une
meéthode d'analyse des composantes de l'efficacité commerciale et
financiere des réseaux.

La seconde partie, consacrée a l'analyse des facteurs urbains
d'efficacité, s'ouvrira sur un inventaire des variables pouvant
influencer cette efficacité. Cet inventaire permettra de procéder &
la selection de trois facteurs principaux et & 1'élaboration d'une
demarche de recherche pour évaluer leur influence sur les
performances des réseaux. Ces trois facteurs feront ensuite 1'objet
d'une étude approfondie sous un angle & la fois économique et
geographique, permettant de déboucher sur une vision des relations
existant entre un réseau de transport collectif et le tissu urbain de
1'agglomeération qu'il dessert.



YE COMMERCIALE ET FINANCIERE DES RESEAUX

Chapitre 1 :

STRUCTURES DE FINANCEMENT
DES RESEAUX PROYINCIAUX
EN 1987

1) Pourquoi une représentation graphique ?

On va recourir a une représentation graphique pour deux raisons :

- la premiére des raisons c'est qu'en remplacant un tableau de
chiffres et le commentaire littéraire qui lui est lié par un
graphique clair et rapide & lire on améliore la communication
c'est-a-dire on rend plus facile la compréhension du phénoméne
analysé et on ameliore aussi la rapidité de la communication
c'est-a-dire le rendement de la prise de connaissance. Dans le
cas présent la perception du poids relatif des différents postes
de recettes et de dépenses est quasi instantanée.

- 1a seconde raison c'es! que la mise sous forme graphique d'un
tableau met en évidence immédiatement les incohérences et les
insuffisances d'ajustement des données figurant dens le tableau,
ce qui s'est révelé étre le cas en ce qui concerne les statistiques
disponibles quant a la structure de financement.

2) Montage graphigue

Le montage graphique adopté vise & rendre clairement perceptible le
cheminement du financement et les rapports existant entre le budget
de Vexploitant et de 1'autorité organisatrice.

Le mode de représentation est un diagramme en barres. Quatre barres
sont figurées représentant successivement, les dépenses de
'exploitant et ses recettes, les dépenses de l'autorité organisatrice



et ses recettes. Une ligne horizontale différencie les dépenses
d'exploitation des depenses d'investissement.

Le montage n'a pas pu étre totalement achevé en raison des lacunes
de la source utilisee. Neanmoins il permet une rapide visualisation
de la structure des charges de fonctionnement de l'exploitant, de la
structure de ses recettes, notamment de la part entre les recettes
directes, les recettes indirectes et les contributions. |1 permet une
évaluation des investissements de 'autorité organisatrice avec leur
repartition entre matériel rouiant et les autres investissements. |1
permet enfin de mesurer visuellement I'ampleur de l'engagement
financier de la collectivité organisatrice & travers deux catégories
de ressources : le versement-transport net, et la fiscalite genérale,
locale ou étatique.

Faute de renseignements les ressources etatiques transmises au
travers la dotation globale pour le ramassage scolaire n'ont pas pu
etre prises en compte.

3) Resultats (cf graphique A 1
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Sur les 7 milliards 110 millions de francs qu'ont représentés les
charges de fonctionnement de l'ensemble des réseaux provinciaux,
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4 milliards 815 millions de francs ont été consacrés aux frais de
personnel. Cela représente un pourcentage de 68 £. Il illustre
I'importance des dépenses de personnel dans cette activité
dont la nature economique est un service marchand vendu
aux citadins. Le client du transport collectif a un chauffeur
8 son service qu’'il faut payer alors que 1'automobiliste est
son propre chauffeur gratuit.

Achats de titres (319 millions de francs}) et compensations
tarifaires (580 millions de francs) représentent une somme
curieusement secondaire alors qu'on aurait pu s'attendre a ce que son
ampleur soit largement supérieure.

Le montant des contributions d'exploitation (3 milliards 611
millions de francs) apparait du méme coup particulierement éleve. 11
dépasse les recettes directes de la clientéle ordinaire et scolaire. i1
est vraisemblable que si I'on enlevait de ces recettes directes les
contributions provenant de la dotation scolaire, les recettes
directes de 1a clientele paraitraient sensiblement plus faibles.

Selon que 1'on inclut les achats de titres et les compensations
tarifaires le taux de couverture des dépenses de fonctionnement par
les recettes directes (scolaires inclus) s'échelonne de 45 £ 3 49 % et
97 &.

Les autorités organisatrices locales ont investi gquant & elles
2 millierds 806 millions de francs dans leur réseau de transport
collectif, 730 millions de francs pour le matériel roulant et plus de
2 milliards de francs pour les autres investissements. Cela
represente un montant presque equivalent aux recettes directement
percues aupres de 1a clientéle.

Le versement-transport percu par les autorités organisatrices
n'étant que de 3 milliards 282 millions de francs, la fiscalité
générale locale et étatique nécessaire pour éguilibrer le compte des
autoritées organisatrices dépasse tres légérement 4 milliards de
francs, soit un montant nettement plus élevé que le produit net du
versement-transport.
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A - L'EFFICACITE COMMERCIALE ET FINANCIERE DES RESEAUX

Chapitre 2 :

EYOLUTION DU FINANCEMENT GLOBAL
DES RESEAUX PROYINCIAUX
DE TRANSPORT COLLECTIF URBAIN
DE 1967 A 1987

| -~ DEPENSES D'EXPLOITATION ET D INVESTISSEMENT (cf graphique
A2)

1) Dépenses d'exploitation

DEPENSES D’ EXPLOITATION ET D INVESTISSEMENTS
DES RESEAUX PROVINCIAUX
DE TRANSPORT COLLECTIF  URBAIN

MMF 85 D'un montant de 2,435
milliards de francs en
1967 les  dépenses
e d'exploitation sont pas-
sées 8 6,650 milliards
de francs en 1985 soit
=t {entre un doublement et

INVESTISSEMENTS DEPENSES/ TOTALES

un triplement en francs
RN constants.

De 1967 a 1973 les
depenses ont eu une
progression relative-
ment ralentie.

Esquissée de 1970 a 1973, leur croissance est devenue réellement
significative qu'da pertir de 1974 pour se poursuivre & un rythme
extrémement régulier jusqu'en 1982 ol elle a atteint le niveau des

23



6 milliards de francs. Depuis 1983 leur rythme de croissance s'est
traes nettement ralenti.

2) Déepenses d'investissement

En 1967 les investissements n'avaient représenté que 280 millions
de francs (1985). En 1985 les dépenses d'investissement ont
eté de 3,930 milliards de francs. Un contraste trés violent apparait
concernant le niveau des investissements entre 1a premiere période
qui s'etend de 1967 8 1973-1975 au cours de laquelle il demeure
inférieur au milliard de francs et la seconde période de 1975 & 1987,
au cours de laguelle il ne descend jamais en-dessous de 3 milliards
de francs.

La période charniére de 1973-1975 correspond & l'introduction du
versement-transport et au lancement des travaux des métros de Lyon
et de Marseille.

De 1975 & 1985 le montant annuel des investissemenis & trés
largement fluctué, faisant alterner période de vaches grasses et
péeriode de vaches maigres. Ces coups d'accordeon paraissent
s'expliquer par la programmation des investissements permettant la
realisation des sites propres lourds dans les villes de province
francaises (métros et tramways). 1977 équivaut & la premiere mise
en service des metros de Lyon et de Marseille qui marque la fin d'une
premiere période faste, 1984 marque la fin des travaux de la
premiére ligne du VAL de Lille et du tramway de Nantes. Le contraste
entre la pénode de la fin des années 60 et des années 70 s'expligue
par le fait qu'auparavant les investissements eétaient surtout
consacrés au renouvellement du matériel roulant autobus.

3) Dépenses totales

D'un montant 1égerement inférieur 8 3 milliards de francs en 1967,
les dépenses totales, exploitation plus investissement ont dépassé
10,5 milliards de francs en 1985 ce qui représente plus qu'un
triplement en francs constants. Leur envol se fait de fagon
extréemement brutale entre 1973 et 1975. Méme si 'on tient compte
des corrections statistiques qui sont & apporter pour rétablir une
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continuité cohérente dans les series statistiques, on ne peut
manquer de noter la coincidence entre cette période et celle de
I'instauration et de l'extension du versement-transport dans les
principales villes de province frangsises. Les fluctuations qui
s'observent sur la courbe des depenses totales entre 1975 et 1985
sont pour l'essentiel dues aux fluctuations qui affectent les
investissements. On peut se poser la question de savoir si le palier
qur s'esquisse entre 1983 et 1985 marque une rupture durable dans
la croissance des dépenses totales des reseaux de transport
collectif urbain provinciaux.

4) importance relative des investissements

En 1967 les investissements représentent 11 % des dépenses
d'exploitation ; en 1985, 37 &.
Trots periodes se distinguent nettement :

- de 1967 & 1972 la part relative des investissements stagne
oscillant autour de 10 ® des dépenses d'exploitation ;

- de 1972 & 1977, nouvelie période de cing ans, une flambée se
produit portant 1a part relative des investissements & plus de la
moitié des dépenses d'exploitation (54,6 & en 1975). Cette
flambée relative est sans lendemain et les pourcentages
diminuent aussi vite qu'ils ont augmenté, sous l'effet conjugué
d'une certaine réduction en valeur absolue du montant de ces
investissements et de 1a montée reguliére a partir de 1975 des
dépenses d'explioitation ;

- g partir de 1978 le montant relatif des investissements se
stabilise & un niveau légérement supérieur & 40 %, ne
franchissant ce plancher quen fin de période (1984-1985
respectivement 35,8 et 37,1 %).
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I - RESSOURCES FINANCIERES (cf. graphique A 3

1) Produits du trafic - valeur absolue et valeur relative
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Des 1967 les recettes du trafic ne sont pas suffisantes pour couvrir
les dépenses d'exploitation : il s'en faut de trés peu en 1967 ;
jusguen 1970 elles dépassent 90 & des dépenses d'exploitation
puis baissent jusqu'aux trois quarts en 1974

De 1975 & 1981 la baisse est rapide et en 1981 les recettes du
trafic ne représentent plus que la moitié des dépenses d'exploitation.
C'est & ce nivesu gu'elles vont se stabiliser en 1982 ot 1983 avec
une tendance & remonter en fin de période (53,8 £ en 1985).

Compte tenu de la modicite des investissements, les recettes
d'exploitation ont couvert en 1967, B8 & des dépenses totales.
Jusqu'au début des années 1970 la dégradation reste lente.

Par contre ie milieu de la décennie est marqué par un effondrement
brutal du taux de couverture lié & 1'explosion des investissements
alors que les recettes stagnent.
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Du fait des fluctuations importantes du montant des
investissements et notamment de leur baisse de 1975 a 1977, le
taux de couverture reste pratiquement stable de 1975 & 1983 aux
alentours de 30 %. En fin de peériode également se produit un
redressement sensible permettant au taux de couverture de passer
de 306 34 .

2) Le versement-transport

Instauré en 1971 pour la région parisienne il a été étendu en juillet
1973 aux agglomerations provinciales de plus de 300 000 habitants,
puis en novembre 1974 asux agglomeérations provinciales comprises
entre 100 000 et 300 000 habitants et enfin en aolt 1982 aux
agglomerations de plus de 30 000 habitants.

Il est donc logique que cette ressource n'apparaisse qu'a partir de
1974 avec un montant de 'ordre de 800 millions de francs passant
dés 1975 & 1 milliard puis en 1976 a 2 milliards de francs enfin en
1977 & 2,590 milliards de francs. Par la suite la progression est
plus modérée.  L'extension du versement-transport aux
agglomeérations de plus de 30 000 habitants entraine un
accroissement sensible de son produit en 1983 et 1984 : passage de
3,317 milliards de francs en 1982 a 3,968 milliards de francs en
1884.

Des 1977 le produit du versement-transport représente une masse
qui dépasse le produit du trafic et qui lui reste durablement
supérieure.

Le graphique permet la comparaison de la somme des produits du
trafic et du versement-transport aux depenses d'exploitation. En
1975 cette somme représente un méme ordre de grandeur gue les
dépenses d'exploitation.

Elle lui devient tres sensiblement superieure en 1977. Par la suite la
progression des depenses d'exploitation est beaucoup plus rapide que
celle du total des produits du trafic et du versement-transport.

I en résulte qu'é nouveau en 1982 le total des produits du trafic et
du versement-transport permet tout juste de degager un excédent
par rapport aux déepenses d'exploitation. On peut considérer sur le
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plan economique cet excedent comme disponible pour financer les
investissements méme si, sur le plan comptable, les autoritées
organisatrices ont fait auparavant une affectation différente du
produit du  versement-transport entre  exploitation et
investissements.

L'extension du versement-transport aprés 1982 apporte de nouveau
un batlon d'oxygene préférentiellement pour les petites villes.
Un excédent relativement significatif apparait & nouveau, resultat du
ralentissement des dépenses d'exploitation et de la double
progression des produits du trafic et du versement-transport.

3) Les versements des autorités organisatrices

Méme si, en valeur absolue, les versements des autorités
organisatrices sont en debut de période relativement restreints, il
est important de noter que, dés 1967, les autorités locales ont été
deja mises dans la nécessité de soutenir financierement le transport
collectif urbain. Leur contribution se situe & 'épogue aux environs de
200 millions de francs.

En 1973 elle atteint 857 millions de francs ce qui représente en
valeur relative une augmentation considérable, presque un
quadruplement.

En dépit du probleme de continuité dans 1'eétablissement de la série
statistique il est évident que V'on assiste entre 1973 et 1975 & un
engagement massif des ‘collectivités locales en faveur du transport
conectlf urbam qui les oblige & porter en valeur absolue leur effort
a des niveaux jusqu'alors inconnus. Les sommes gu'elies versent ne
se comptent plus en centaines de millions mais en milliards de
francs. L'évaluation pour 1975 fréle 2,9 milliards de francs. Elle va
se reduire trés sensiblement dans les années suivantes pour ne
repréesenter en 1977 qu'un peu moins de 1,7 milliard de francs, puis
augmenter & nouveau pour atteindre presque 3,4 milliards de francs
en 1983 et baisser brutalement en 1984 et 1985 (respec-
tivement 2,115 milliards de francs et 2,393 milliards de francs).
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Ce qui explique ces fluctuations importantes c'est en premier lieu
bien sur les fluctuations du montant des investissements mais c'est
aussi, et peut étre ce second fait meérite-t-il d'étre encore plus
souligné, le role primordial du versement-transport, qui
surtout de 1975 a 1977 vient opportunément soulager
I'effort financier que les collectivités locales ont éte
obligées de consentir sur leurs ressources propres. Ce
méme phénoméne se retrouve aprés 1983 conjugue &
nouveau, comme de 1975 & 1977, avec une baisse
{conjoncturelle ?) du montant des investissements.

4) Les versements de 'Etat

l1s représentent 156 millions de francs en 1967 et 670 millions de
francs en 1985. Jusquen 1973 leur ordre de grandeur demeure
inférieur @ 200 millions de francs puis il passe & pres de 800
millions de francs en 1975 et demeure lui aussi affecté par des
fluctuations importantes de 1975 & 1985, paralleles & celles du
montant des investissements. Si les sommes en jeu sont faibles
(entre 400 et 800 millions de francs), la valeur relative des
fluctuations est forte, pratiquement du simple au double.

11l - SOURCES ET METHODES

1) Sources

Bien que cels puisse parsitre a priori surprenant, établir une série
statistique sur une vingtaine d'années de l'évolution du financement
global des réseaux provinciaux de transport collectif urbsin n'a pas
gté facile. En effet ces vingt derniéres années ont vu les pouvoirs
publics se pencher avec sollicitude sur la situation et les problémes
du transport collectif urbain dans les villes de province. Des séries
statistiques sont disponibles sur les principaux réesesux
pratiquement depuis 1967. De nombreuses etudes ont eté réalisées
par des bureaux specialisés ou les services de 1'Etat.



Malgré tout, aucune serie globale continue n'existe apparemment.
Pour 1'établir il a donc fallu se rabattre sur les études ponctuelles
ou les données disponibles sur deux périodes bien différentes : la
premiere de 1967 & 1973, la seconde de 1975 & 1985.

Sur la période 1967-1975 il a été possible d'inventorier trois
sources fournissant des données soit ponctuelles, soit sérielles.

Tout d'abord deux articles! de Philippe Rochefort et Jean-Pierre
Nerriéere renvoient & une étude? sur les 80 pilus grands réseaux
francais (hors RAT.P.) et analysent 1a charge financiére croissante
que représentent les transports en commun pour les villes. Ces
articles contiennent des données relatives 8 'année 1967, 1972, et
1975.

Cette étude renvoie a un tres complet et volumineux rapport
consacre & la production et au financement de 1967 & 1975 des
transports collectifs urbains de province réalisé par Jean-Claude
Pradeilles et Jacques Gagneur3 de 1'Université des Sciences Sociales
de Grenoble. Le deuxiéme tome de ce rapport contient des données
serielles de 1967 8 1975 inclus portant sur le financement d'environ
73 réseaux de province.

Parallelement 1le service des affaires économiques et
internationales (S.AE.lL) du ministére de 1'équipement & publié en
1978, une série de rapports s'inscrivant dans le cadre d'une étude de
la division des transports urbains et portant sur l'analyse de
I'ensemble du systéme de transport urbain. Parmi eux un rapport4,
portant sur les données globales du transport urbain en France,
contient deux tableaux de financement pour les années 1967 et 1973
tous modes et toutes agglomeérations réunis.

1) Philippe ROCHEFORT et Jean-Pierre NERRIERE - La charge financiére des transports en
commun pour les collectivités locales. Documents n® 16 septembre 1978 - SCET - Les
transports en commun : une charge financiére croissante pour les villes. Métropolis n® 37 -
1979 -

2) Les transports collectifs urbains de province 1967-1975 - Note-résumé de 1'étude
commandée par la SA.E.F. et éditée par le SAE.l - Ministére de 1'Equipement - Mai 1978 - 43
pages.

3) Jean-Claude PRADEILLES et Jscques GAGNEUR - Les transports collectifs urbsins de province
- Production Financement 1967- 1975 - UER - Urbanisation Aménagement - Universite de
Grenoble - Z tomes - 194 et 199 pages - Mai 1978.

4) Le systéme de transport urbsin - Données globales - 5. A.E. |. - Ministére de 1'Equipement -
Juin 1978 - 45 pages.
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Sur ia periode 1975-1985 on dispose d'une série etablie par e CETUR
& partir de l'enquéte annuelle sur les 101 réseaux de province
complétée par des estimations faites par ce méme organisme.

Cette serie inventorie les dépenses d'exploitation et leur répartition
entre les produits du trafic, le versement-transport et un solde
supporté per les autorités organisatrices dune part et les
investissements d'autre part dont le financement est réparti entre
les trois mémes catégories.

Cette série est établie en francs constants de 1985.

2) Méthodes

Le traitement de ces différentes sources a nécessité un triple
travail . le passage en francs constants, la vérification de la
cohérence entre les sources disponibles pour la premiére peériode
1967 & 1975, la vérification de la cohérence entre ces sources et
celles disponibles pour la seconde péripde autour de 1'année
charniére de 1975.

Les données disponibles pour la période 1967-1975 étant en francs
courants la transformation en francs constants de 1965 a été facile
par utilisation des coefficients de transformation publiés
annuellement par 1'INSEE.

La cohérence des trois sources disponibles pour la période 1967-
1975 est relativement grande, tant pour les estimations du volume
des dépenses d'exploitation que pour celles des dépenses
d'investissement. Les différences les plus importantes concernent
les taux de couverture des dépenses d'exploitation par les produits
du trafic qui varient par exemple de 87 £ @ 101 % selon les sources
pour T'année 1967. 11 s'agit-1& de différences relativement faibies
par rapport & celles observées pour le raccordement autour de 1975.
C'est en effet autour de 1'année charniére de 1975 que se situent les
problemes les plus delicats dans l'établissement dune série
statistique continue relative au financement du transport public
urbain provincial sur une vingtaine d'années. Le probléme ne concerne
pas tellement les dépenses d'exploitation mais plutot les dépenses
d'investissement.
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En effet les disparités observables entre les deux sources pour
I'année 1975 sont redevables su fait que la source CETUR comprend
101 réseaux, I'étude de la SCET 80 réseaux et celie de 'Université
des Sciences Sociales de Grenoble environ 70 a 75 réseaux.

Le rapprochement graphique des différentes courbes concernant
depenses et recettes d'exploitation permet de constater un
chevauchement léeger des courbes. La courbe des dépenses
d'exploitation de la premiere période montre une tendance a décoller
ges 1972 avec un rythme de croissance qui aboutit & un
raccordement facile avec la courbe de la période suivante.

i1 n'en va pas du tout de méme en ce qui concerne I'évaluation des
dépenses d'investissement car la série du CETUR déemarre d'emblée &
des niveaux dinvestissement sans commune mesure avec Cceux
auxquels on aboutit avec chacune des trois sources concernant la
periode précédente. Devant 'impossibilité d'obtenir ou de trouver une
explication claire des difféerences observees, le parti choisi a eté
d'interrompre la courbe ancienne quelques années avant la fin de sa
periode c'est-&-dire vers 1971-1972 et de prendre pour 1975 la
valeur établie par le CETUR, supposant que V'inventaire établi par cet
organisme présentait un caractére plus exhaustif (grace aux moyens
mis a sa disposition postérieurement & 1'année considérée) que celui
des trois études réalisées pour la période antérieure avec des
moyens plus limités au moment ou 1'on commengait seulement &
s'intéresser a la situation financiére des réseaux de transport public
urbain provinciaux.

Cette disparité coincide également comme il a été noté dans
'analyse des résuliats avec l'instauration du versement-transport
dans les villes de province, versement-transport qui a servi 8
financer notamment un importent mouvement de rencuvellement du
parc des bus. Or cette période charniére sur le plan politique a vu se
produire également sur le plan juridique des meodifications profondes
dans les rapports entre exploitants et autorités organisatrices. C'est
a ce moment en particulier que la prise en charge directe par les
autorités organisatrices des déepenses d'investissement relatives au
matériel roulant et aux déplOts-ateliers s'est produite alors
quaupsravant l'amortissement de ces dépenses figurait dans les
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bilans des exploitants. C'est probablement dans ce double mouvement
financier de reprise réelle des investissements, et comptable, de
passage dun compte d'exploitation d'entreprise a un compte
d'investissements d'une collectivité locale qu'il faut voir la source
de la discontinuité observée entre les sources statistiques.
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A - L'EFFICACITE COMMERCIALE ET FINANCIERE DES RESEAUX

Chapitre 3 :

DIFFICULTES FINANCIERES DES RESEAUX
ET
AMELIORATION DU NIYEAU DE YIE

Les difficultés financiéres, dans lesquelles se débattent
I'ensemble des réseaux de province depuis 25 ans, qui ont conduit
les collectivités locales & les soutenir en les faisant émarger & leur
budget, au travers du versement-transport ou de leur fiscalité
propre, réesultent fondamentalement de 1'élévation du niveau
de vie qui s'est produite en France de facon quasi
ininterrompue de 1950 & aujourd’hui.

Cette élévation a eu de multiples conséquences directes et
indirectes qui compte tenu des choix politiques opérés par
1'Etat et les Collectivites territoriales ont toutes concouru,
par une serie de boucles de rétroaction positive, 8 enfermer le
transport public urbain dans le dilemme : marginalisation
commerciale ou effondrement financier.

Le point de départ de notre raisonnement sera 1a définition du terme
economique de “niveau de vie" donnée par Jean Fourastié : “on appelle
niveau de vie la quantité physique de biens onéreux gue I'homme peut
Se procurer avec son revenu monétaire™,

L'élévation du niveau de vie se traduit donc par une augmentation du
rapport entre les revenus (c'est-a-dire essentiellement les salaires

1) On pourra se reporter 4 1'un des 4 ouvrages suivants de Jesn FOURASTIE :

- Machinisme et bien-8tre : niveau de vie et genre de vie en France de 1700 8 nos jours -

Editions de Minuit - 250 pages - 1962

- Pouvoir d'Achat, prix et salaires - Collection Idées - Gallimard - 215 pages - 1977
- Lacivilization de 1995 - Que sais-je 7 n® 279 - PUF 125 pages - 1974

- Pourquoi nous travaillons - Que sais-je 2 n® 818 - PUF 125 pages - 1970

La présente définition est extraite de 1a page 89 de 1a derniére référence.
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pour une majorité des citadins) et les prix des biens de
consommation.

De ce point de vue, parmi les biens économiques qu'il est nécessaire
de consommer pour effectuer un déplacement urbain, une distinction
s'impose entre transport public et transport privé.

Qu'il s'agisse dans un cas ou dans 'autre de transport individuel ou
de transport collectif, la différence essentielle entre transport
public et transport privé réside dans le fait que, de nos jours, le
transport privé est, la plupart du temps un suto-service. |1 faut
entendre par lé que la conduite des véhicules permettant le
déeplacement du ou des voyageurs est assurée gratuitement par l'un
d'eux. Le tableau ci-aprés, qui dresse l'inventaire des techniques
actuelles couramment utilisées en matiére de transport urbain,
illustre cette observation :

Transport individuel Transport collectif
e —————————veemasteev——]
bus

Transport public taxi tram

metro
MARCHE-VELO-MOTO
Transport prive COYOITURAGE
AUTO

- en majuscules : modes de transport en auto-service

Cette situation n'a pas de caractere permanent ou irréversible. Elle
correspond & un état du développement des techniques de transport
ou des rapports sociaux.

Par le passé, le carrosse! en Europe, le palanguin et le pousse-
pousse en Asie, furent des modes de transport individuels prives
n'ayant pas le caractere d'un auto-service.

L'automobile privée est un mode de transport individuel qui peut
perdre son caractére d'auto-service si son propriétaire a un

1} Yoiture & chevaux de Juxe & quatre roues suspendue et couverte. - source : Petit Robert

35



chauffeur & sa disposition personnelle (élus, hauts fonctionnaires,
dirigeants d'entreprise ...

Toute la recherche technologique des dernieres décennies en matiére
de transport public collectif urbain a tendu, par le biais des
automatismes d'exploitation, @ créer des modes ou des véhicules
nouveaux accessibles au public quasiment en auto-service. Si la
tentative a echoué avec Aramis et le Val, elle a pratiquement réussi
dans le domaine des transports hectométrigues avec e SK.

En matiere de deplacement urbain, le transport collectif public
urbain est confronté a la concurrence de la marche & pied, des deux
roues et surtout de l'automgobile.

Or si le client du bus dispose d'un chauffeur, l'automobiliste se
trouve conduire lui-méme son carrosse moderne tracté par des
chevaux mécaniques'. |1 en résulte du point de vue économigue, une
différence majeure dans 1a structure des colts d'exploitation de ces
deux modes de déplacements :

* le transport public urbain est une activité de service ol les
depenses de personnel représentent les deux tiers des dépenses
d'exploitation.

* un déplacement privé en automobile représente essen-
tiellement la consommation de biens industriels {automobile,
essence, pneumatiques ...)2.

I - NIVEAU DE VIE ET COMPETITIVITE

L'élevation du niveau de vie qui s'est produite & partir de la seconde
guerre mondiale s'est traduite a la fois par un renchérissement des
charges salariales plus rapide que l'inflation (c'est-&-dire que 1a

1) Cf. Bertrand de Jouvenel - La civilisation de puissance - Fayard 205 pages - 1976 - Page 27
2) Seules les opérations d'entretien ou de réparation font intervenir une grande proportion de
main-d'oeuvre encore que dorénavant bien des automobilistes procédent eux- mémes & la vidange
et au lavage de leur voiture.
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moyenne ponderee des biens et services consommés par 1es ménages)
et par un abaissement relatif, en termes de prix réel éequivalent
travail, des biens de consommation industriels!.

Cet abaissement a particuliérement concerné les deux principaux
postes budgétaires dun déplacement automobile - le coit
d'acquisition et celui du carburant.

1) Baisse du prix des automobiles et progrés de 1la

motorisation

Le graphique n® 4 permet d'analyser 'évolution du prix réei2 de la 2
CV de 1953 8 1983. |1 a ete construit a partir de la serie statistique
etablie par Jean Fourastié dans son livre “Pourquoi les prix
baissent™.
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1) Jean Fourastié - Les trente glorieuses - Fayard - 300 pages - 1979.

2) On emploiera dorénavant le terme de prix réel au sens du prix réel équivsient travail.

3) Jean Fourastié et Béatrice Bazil - Pourquoi les prix baissent - Collection Pluriel - Hachette
- 320 pages - 1984 - (Série page 260).




En 1953 une 2 CV représente environ 2 500 salaires horaires!, soit
plus d'un an de salaire. La baisse du prix réel est quasi continue sur
I'ensemble de la période {(pause de 1956 & 1958 et leger
redressement de 1978 a 1981). En 1983 V'achat d'une 2 CV ne
represente plus que 900 salaires horaires, soit moins de 6 mois de
salaire. En terme du pouvoir d'achat horaire le gain a été presque un
triplement {2561 heures/908 heures), en termes de pouvoir d'achat
mensuel le gain est environ un doublement (13,1 mois/5,4 mois) en
raison de 1a réduction du temps de travail durant la période (passage
de 200 h & 170 h par mois).

L'examen de la courbe de prix montre que la baisse s'est faite & trois
rythmes différents : de 1953 & 1964, de 1964 & 1974, depuis 1974.
On peut remarquer que la baisse la plus rapide va de 1964 a
1974 ; c’est depuis 1974 que le rythme est le plus ralenti.

Cette baisse du prix réeel a pour consequence la diminution constante
au fil des ans du pourcentage des ménages captifs des deux roues et
du transport public pour leurs déplacements (cf araphigue n° S).

EVOLUTION DE LA MOTORISATION DES MENAGES

DE 1959 A 1989
% des mérages équipés

90%
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1) Salaire horsire du manceuvre homme adulte de 1a petite industrie en province jusqu'en 1973
depuis, ensemble des salaires des manoeuvres adultes (hommes et femmes).




En 1953 seulement un menage francais sur cing possede une
automobile, et moins d'un ménage ouvrier sur 10. En 1965 pres d'un
ménage sur deux. 1965 est également 'année ou le taux d'équipement
des menages ouvriers en automobiles rattrape le taux moyen
national. {1 lui est depuis constamment supérieur (85 & contre 75 &
en 1988).

La multimotorisation des meénages progresse paralielement. Elle
dépasse 10 & des ménages en 1970 et progresse & un rythme soutenu
pour atteindre 25 % en 1988.

I1 est possible d'établir un lien entre le prix réel des automobiles et
la motorisation. Dans un travail réalisé par I'INSEE, consacrée a la
projection de la demande automobile en 1975', Christiane Thomas a
analysé 1'évolution dans le temps du niveau de revenu pour lequel
S0 % des ménages sont équipés d'une automobile (cf graphique n® 6).

Evolution temporelle du niveau de revenu réel pour lequel 50 % des ménages sont équipés

Revery
{rivers de F 1963} {dchelle sermv-Jogaritumauet

1 1 1 L i 1 d
1950 4 bt freat * Voot troot \atin)]

Le revenu est calculé en francs constants. Le graphique met en
evidence 1'abaissement apparent du seuil de motorisation au fil des
ans ; l'abaissement est relativement régulier, avec toutefois une

1) Christiane Thomas - Projection de 1o demande d'automobiles en 1975 - Collection de 1'INSEE
n° 48 - Série M 12 - Septembre 1971 - 40 pages.



accelération de 1962 a 1968. L'auteur conclut qu'éd revenu constant,
la proportion des ménages equipes augmente d'année en année,
imputant ce phénomeéne & une modification de I'attitude des ménages
en faveur de la possession d'une automobile pour des raisons psycho-
sociologiques.

Le graphique n® 7 rapproche le revenu moyen pour 50 & des ménages
motorisés et le prix réel de 1a 2 CV. Il met en évidence la relation
linéaire parfaite existant entre ces deux variables, ce qui infirme
formellement cette interprétation.
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De 1950 a 1960, le niveau de revenu en francs constants
pour lequel 50 X des meénages sont motorisés dépend
aétroitement du prix réel dec sutomohiles. Le seuil de
motorisation demeure constant.

La corrélation avec le prix réel de 1a 2 CV est excellente : (R = 0,97),
I'ajustement est lineaire (R = 12,57 P - 382). Les trois points les
plus excentrés correspondent aux années 1950 (guerre de Corée) et
1956 {expédition Suez) dans un sens, 1964 dans l'autre sens. Si un
frein 4 la motorisation a joué en 1950 et 1956 (coefficient
supérieur 8 13,2) compte tenu de linquiétude générée par les




conflits militaires de ces deux années!, & V'inverse 1964 apparait
comme une année d'euphorie puisque le niveau de revenu pour lequel
S0 & des ménages sont motorisés est le plus bas de I'ensemble de la
période compte tenu du prix réel des automobiles cette année-1a
(coefficient 11,31).

2) Baisse du prix de l'essence et croissance du trafic
automobile

La baisse du prix réel des carburants automobiles est au moins aussi
spectaculaire que celle des voitures {(cf graphique n° 8).
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EVOLUTION DU PRIX CONSTANT ET REEL DU SUPERCARBURANT DE 1953 A 1980
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Echelle semi-logarithmique L}

Culminant a une trentaine de minutes de travail de Vouvrier francais
en 1957, le prix du carburant n'a cessé de baisser jusqu'au premier
choc pétrolier d'octobre 1973, date & laquelle il ne représente plus
que 9 minutes de travail. Comme pour 'automobile, le gain en termes
de pouvoir d'achat horaire est de l'ordre du triplement. Cela
correspond & un rythme de baisse deux fois plus rapide puisqd‘au lieu

1) Et en ce qui concerne 1956 des difficultés d'approvisionnement en carburants.




de representer 30 ans (1953-1983) la période de baisse continue ne
représente plus que 16 ans (1957-1973).

On peut remarquer que le rythme de la baisse s'accélere & partir de
1968 : - 4,6 & par an en moyenne de 1957 & 1968, - § % par an en
moyenne de 1969 & 1973 Cette baisse du prix réel a pour
conséquence 1'augmentation de la mobilité automobile des ménages,
mesurable notamment a travers la consommation de carburants. Une
recherche de 1'auteur a mis en évidence la liaison statistique
existante, malgré les apparences, entre prix réel et consommation de
carburants! (cf graphique n° 9 ).
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EVOLUTION COMPARATIVE DU PRIX ET DES. CONSOMMATIONS DE CARBURANTS DE 1970 A 1980
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Restée stable dans la premiére moitié des années 80, le prix réel
de V'essence s'est & nouveau effondré a la suite du contre-
choc pétrolier de 1986. 11 se situe aujourd'hui au tiers de
san prix de 1964, soit environ 7 minutes de travail2
d'ouvrier francais, son plus bas niveau historigque. Par
rapport au prix réel d'avant le premier choc pétrolier,
I'essence est aujourd’hui moins chére denviron 25 %.

1) P-H Emangard - Prix et consommation de carburants routiers - Cahiers Scientifiques de la
revue Transports n® 6 - ler trimestre 1982 - 40 pages - Editions Technigues et Economigues.

2) S F 1e litre pour un gain horaire moyen de 1'ordre de 45 F.



3) Déclin des dépenses de transport public des ménages

L'élévation du niveau de vie 8 modifié considérablement la structure
de la consommation des menages frangais et la répartition de teurs
dépenses entre transport public et transport individuel Le graphique
n° 10 permet de mesurer I'ampleur de cette évolution de 1959 3
1989.

EVOLUTION DES COEFFICIENTS BUDGETAIRES
DES DEPENSES TRANSPORY DES MENAGES

% du total des dépenses DE 1959 A 1989

des ménages
A
LA = M
8% ~ . dépenses d'utilisation
7% - 4
6%
S%—

4%

11
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i1 représente les coefficients budgétaires des postes achats
d'automobiles, dépenses d'utilisation des véhicules et achats de
services de transport! au prix de 1970 de 1959 & 1970, au prix de
1980 de 1970 & 1989.

Un coefficient budgétaire est la part de dépense de consommation
relative & un bien ou un service particulier dans la dépense totale de
consommation. Dans le cas présent le coefficient budgétaire a été
calculé en volume (& prix constants) ce qui permet d'éliminer la
déformation de la structure de la consommation résuitant des
différences d'évolution entre les prix respectifs des biens et des
services.

1) Source INSEE - Annusire rétrospectif de la France - Séries longues 1948-1988 - INSEE
1990 - 657 pages.



En 1959 les ménages frangais consacraient 2,7 & de leurs dépenses
de consommation aux achats de services de transport, 1,3 & aux
achats d'automobiles et 4,1 £ & l'utilisation des véhicules.

Trente ans apres, le pourcentage d'achat de services de transport
n'est plus que de 2,1 %, celui de I'utilisation de véhicules est passé a
8,2 % et les achats d'automobiles 8 4,2 %.

Le contraste entre 1a montée des dépenses consacrées & l'acquisition
et & l'utilisation de 'automobile et le déclin puis 1a stagnation de
celles consacrées aux transports publics est saisissant. Quoigue
heurtée, 1a puissance de la progression du poids relatif des achats
d'automobiles sur 1'ensemble de la période est impressionnante. Les
creux, correspondant aux deux récessions eéconomigues consécutives
aux chocs pétroliers et 8 la rigueur d'aprés 1981 (1974-1975, 1980-
1981, 1984-1985), sont rapidement comblés par les reprises de
1976, 1982,1986-1988. Forte jusqu'en 1973, 1a croissance de la part
relative des déepenses d'utilisation de la voiture cesse ensuite,
faisant place & une stagnation jusqu'en 1981 suivie d'une tendance a
la baisse depuis.

Comparée sux rythmes de progression entre 1959 et 1973 des
dépenses relatives consacrées & l'automobile, la chute de celles
relatives au transport public de 1959 & 1968 montre la perte de
competitivité qui @ affecté le transport public aussi bien en milieu
urbain que non urbain au cours de cette période.

Levoiution relative des prix respectifs dun déplacement en
automobile ou par transport public n'a evidemment pas favorisé
1'sugmentation de la consommation des services de transport public.
De 1959 & 1964, les prix des transports publics ont en valeur
nominale augmenté de 44 8 slors gue ceux concernant 1'utilisetion de
I'automobile ont cri de 25 % seulement, soit une augmentation
relative du transport public de 15 % Le graphique n°® 10 permet
d'analyser comment ont évolué, en indice, les prix réels respectifs
de V'essence et des tarifs des transports publics de 1964 a 1989, le
graphigue n°11 permet de mesurer I'évolution de leur niveau relatif.
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On constate que le niveau réel des tarifs des transports publics est
resté stable jusqu'a 1967 inclus. A partir de 1968 et jusqu'en 1977
le niveau réel baisse. On peut faire un rapprochement entre cette
césure de 1968 et celle qui stabilise & partir de 1968 également le
coefficient budgétaire des dépenses des ménages en transport public.

Malgré cette baisse du niveau réel, l'écart des prix réels de
deplacement entre automobile et transport public ne cesse de
s'accroitre jusqu'en 1973. A cette date et par rapport & 1964 le
niveau relatif du prix des transports publics a augmenté de S0 ¥ par
rapport au prix de V'essence. La période d'énergie relativement chére
(ou moins bon marché selon le point de vue auque! on se place :
nominal ou réel) permet de réduire cet écart relatif 8 25 % et de le
maintenir jusqu'en 1985. Le contre choc pétrolier annihile ce regain :
le prix réel de l'essence s'effondre slors que le tarif réel des
transports publics reste stable : & nouveau en 1989, les tarifs
publics ont augmenté de moitié vis & vis de 1'essence par rapport & la
situation initiale de 1964.




Ainsi 1a premiére conséquence de l'élévation du niveau de

.....

transport public vis a vis de 'automobile car les prix réels
des biens industriels baissent plus vite que ceux des
services.

4) Le tournant de 1964

A cet égard les années 1963-1965 apparaissent comme une période
charniére. On aura noté précédemment un certain nombre d'inflexions
autour de 1964 : accélérations du rythme de baisse du prix réel des
automobiles, importance de la motorisation ... On peut y ajouter que
c'est 4 partir de 1965 que le niveau de motorisation des meénages
ouvriers dépasse celui de 1a moyenne de la population ; le coefficient
budgetaire des dépenses d'utilisation des vehicules privés rejoint
celui des transports publics en 1963 et le dépasse a partir de 1965.
1964 est &galement une année de renversement de tendance pour le
trafic du transport public urbain provinbial et omnibus SNCF.
Jusqu'en 1964 le trafic urbain provincial croit ainsi que V'illustre le
graphique n°® 12 extraitl de Y'article de Philippe Rochefort et Jean-
Pierre Nerriére!.

EVOLUTION DU TRAFIC DE 80 RESEAUX URBAINS PROVINCIAUX

DE 1961 A 1977

A Voyuges

{milliers)

1100

1000

700

1) op. cité page 30
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A partir de 1964 s'ouvre une déecennie de déclin. 11 en va de méme
pour le trafic ferroviaire omnibus! qui aprés avoir cri de 1953 &
1964 va chuter pendant également prés de 10 ans.

La concomitance de tous ces phénoménes conduit & émettre
I'nypothése que le transport public urbain provincial a été tres
directement influencé dans son évolution commerciale et financiére
par les inflexions qui se sont produites durant cette periode dans le
domaine des mentalités collectives et des comportements sociaux,
elles aussi en liaison avec 1'élévation du niveau de vie.

Georges Duby et Robert Mandrou dans leur ouvrage sur 'histoire de la
civilisation frangaise2, abordent directement cette question dans un
passage intitulé "au coeur de la croissance” : apres aveir noté que
1964 est I'année d'infléchissement de 1a fécondité en France, comme
dans d'autres pays européens ils constatent que : ~“dans /& Frence
InGustrislisée el urhsine aeprés 19458 hLientGt enirsinée psr une
Craissence inconnue Jusgue-ié et psr Je plein emplel, el dons
leguelle, de ce 7871, le sécurité se 167t plus gronde, ce ne sant pes
sewlement /e sirgtivicatian sacisle el 7e mode de vie gui chengent -
canwne Cest je c8s . an 18 vy entre 1945 et 1965 - msis 8ussi,
Justement, les veleurs el les normes Le phénomeéne est lent,
langtemps souvlerrein, 7} copnsil des o-couyps. meis 7} est
incantesteble Deauy symplames sant, 6 cet égerd. signiriceti’s © dans
une société gy aveil langlemps eu le frugslilé et e prévoysnce
camme vertus ceroingles émergent progressivement des veleurs et
un comportement hédenistes - le pstrimaine , 06s Jors. y devient
mains prisé gue le goin rapide gui permet 1o satisraction immeédiste
ges hesains malériels.. "

On peut emettre I'hypothése que, plus qu'un infléchissement des
rythmes de motorisation, invisible sur les différents graphigues
examinés auparavant, ce qui est en cause est une modification des

1) ef P-H Emangard : L'évolution du trafic voysgeurs sur courte distance - La Yie du Rsil n°
1742et 1 743 - 10et 18 mai 1980.

2) Georges Duby et Robert Mandrou - Histoire de la Civilisation frangsise XYlle et XXe siécle. A.
Colin - Collection U -~ 415 pages - 1984,
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comportements : & partir du milieu des années soixante,
I'automobile de mode de deplacement privilegie, réeservé
notamment pour les déplacements de loisir, devient bien de
consommation quotidien utilisable pour les deplacements
de la vie courante, notamment pour les déplacements
domicile-travail, ce qui va déstabiliser le transport public
urbain.

Malheureusement il n'a pas ete possible de trouver trace de sources
statistiques permettant de vérifier cette assertion. Apparemment on
ne dispose pas d'études sur les pratiques de mobilité des ménages &
la fin des anneées S0 ou au début des années 60. L'INSEE a bien
effectué en 1959 et 1967! deux enquétes sur Y'éguipement des
ménages mais i1 faut apparemment attendre celle de 19732 pour voir
apparaitre une exploitation sur les pratiques de mobilité des
francais et des citadins3.

Cette exploitation n'apporte quun seul élement relativement
eclairant sur V'impact de I'elévation du niveau de vie sur la mobilité
des menages. Dans le dossier n°® 4 consacré aux déplacements
automobiles il est noté que “le kilométrage domicile-travail est
celui4 qui croit le plus réguliérement avec les tranches de revenu,
quoique & un rythme de plus en plus ralenti”.

Une indication corroborant cette hypothese est fournie par les
études entreprises par le CETE de Rouen & 1a suite du premier choc
pétrolier pour tester ia sensibilite des automobilistes & l'elevation
du prix des carburantsS.

1) André Yilleneuve - L'équipement des ménsges en automobile. Enquéte transports - 1967 -
Collections de 1'INSEE - Série Ménages M n° 15 - Juin 1972 - 120 pages.

Z) Thi Nguyen Hnu - Le Parc automobile des ménages - Enquéte transports 1973-1974 -
Collections de 1'INSEE - série M n® 65-66 - Septembre 1978 - 350 pages.

3) Michel Houée - Les meéneges et le transport - 7 dossiers - SAEL - Ministére de
1'équipement 1978.

4) Sous-entendu par rapport aux autres motifs de déplacement.

S5) Incidence de 1'élévation du colit des carburants sur les déplacements en milieu urbain et en
rase campagne - CETE de Rouen - 1976 et 1978 - 2 tomes - 70 pages et 80 pages.
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Ces etudes montrent que le comportement des sutomobilistes a éte
en 1974, année ou le prix réel de l'essence & marqué un fugitif
renchérissement, tres différent de leurs intentions affichées.

REDUCTION DU TRAFIC AUTOMOBILE DE 1973 A 1974
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Motifs

de déplacement

Domicile-

travail

Deplscements
Yacances
professionnels

Yeek-end

Tous metifs

Pourcentage d’automo-
bilistes syant pensé
réduire leurs
déplacements automobiles*

1%

42 % 16,1 %

115%

Pourcentage de
réduction effective *#
du kilométrage moyen

annuel

6,3%

29% 29%

34%

38%

* 30it par réduction de mobilité, soit par transfert modal

**de 197341974

Source C.E.T.E de Rouen

REDUCTION DE MOBILITE ET TRANSFERT MODAL DES AUTOMOBILISTES

DE 1973 A 1974

Domicile- Déplacements
Motifs Yacances Week-end
travail _ professionnels
Pourcentage d'automo-
bilistes ayant envisagé 1,9% 24% 9,4% 9.1 %
de réduire leur mobilité
Pourcentage d'automobi -
listes ayant effectivement 1,2% 1,9% non déter miné 73%
réduit teur mobilité
Pourcentage d'automobi -
listes ayant changé 53% 17% 0,6 % 1%
de mode

Source C.E.T.E. de Rouen

En effet 1a mobilité automobile qui, d'aprés les discours, parait 1a
plus mensacée est celle relative aux vacances et aux week-ends. En

fait c'est l'inverse qui s'est produit

. ce sont les déplacements
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domicile-travail qui ont été en 1974 les plus touches tant par
reduction de la mobilité que par transfert modal. ‘

La prepondérance des transferts modaux (5,2 & des automobilistes) sur la
reduction de mobilité (1,2 &) permet d'avancer qu'a contrario c'est
seulement apres avoir satisfait a 1a mobilite de loisirs des menages que
I'automobile a8 été utilisee massivement et couramment pour les
déplacements domicile-travail de la fraction motorisée des citadins
provinciaux.

S) Une seconde Libération ?

Au total 1'élévation du niveau de vie a permis & une proportion croissante
des menages de s'affranchir de leur dépendance vis & vis du
transport public et d'acquérir une autonomie toujours plus grande dans
leur mobilité. Cette evolution a étée percue comme une libéeration,
fortement valorisante sur le plan social.

Familiale au depart, cette libération est devenue progressivement
individuelle au fur et a mesure que la multimotorisation des meénages a
progresse apportant sutonomie, liberté de déplacements aux femmes,
refletant ainsi le mouvement de libération de la femme et la montée de
I'individualisme ambiant.

Le sentiment de libération a sans doute été d'autant plus intensément
ressenti que, par contraste, le transport public a véhiculé tout au long des
annees 50 et 60 le souvenir des années d'occupation au cours desquelles il
gvait fait fonction d'unique mode de transport dans des conditions de
surcharge qui n'ont eu rien de bon pour son image de marque ulterieure.

On peut se demander si la motorisation ne représente pas pour ainsi dire
dans V'inconscient collectif une seconde Libération, Y'effacement définitif
des années noires de loccupstion militaire et du rationnement
économique, une sorte d'exorcisme de la défaite et de 1a décadence.

La liquidation des réseaux de tramway apres la guerre! comme celle des
réseaux de trolleybus & partir de 1964 2, réseaux qui avaient vu le jour

1) ¢f. J-M Offner - Ls disparition des tramways en France - Note de recherche - IRT 1985 -
22 pages.

2} ¢f. P-H Emangard - Une survie qui ne tint qu'a deux fils - Ls Yie du Rail n° 1 878 et 1879 -
27 janvier et 3 fevrier 1983. {cf annexe n° 4)
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durant l'occupation ou l'immeédiate apres-guerre (1947-1949), peuvent
étre considérées comme la conséquence de cette volonté de libération et
de modernisation du pays. Cette voionté tire son inspiration dans la
fascination exercée par le modele americain, dont la supériorité
4 stratégique avait fait largement ses preuves pour obtenir la libération
s/ militaire du pays et son relévement économique aprés le désastre de 1940
" et les destructions de la guerre {Plan Marshall)!.

Cette fascination a non seulement touché 1a masse de la population mais
aussi les responsables administratifs qui, tour & tour, sont allés aux
Etats-Unis et en ont ramené les méthodes et outils pour une planification
des déplacements urbains "4 'américaine” elle aussi2.

Cette hypothése est corroborée par un des themes de la polémique qui
s'est développée dans les villes provinciales & partir de 1975 lorsque des
projets de tramway ont été & nouvesu & V'ordre du jour : ne considérait-on
pas alors ces projets comme des “retours en arriere” vers un mode de
transport “archaique”, qui avait fait son temps 7

Sous réserve d'une verification éventuelle, il s’est donc produit au milieu
des années soixante un tournant capital par ses conséquences directes et
indirectes sur le transport public. Outre 1'hémorragie de clientele,
l'utilisation habituelle en province de 1'automobile a dévalorisé 1'image
sociale et culturelle du transport public pergu comme un mode de
déplacement dépassé. Certes l'éclipse a eté apparemment de courte durée
au niveau des discours politiques. En effet des 1970 (collogue de Tours)
1972 {(Rapport du Club de Rome) et 1973 (choc pétrolier) 1a nécessité de
donner priorité au transport public est reconnue, ou moins sur le plan des
principes. Toutefois il est un domaine ou V'automobile a continuée a
constituer 'unique critére pris en considération pour 1a décision : celui de
I'aménagement urbain.

1) ¢f. Le facteur faisant sa tournée "8 1'sméricaine™ dans le film de Jacques Tati "Jour de féte”
1947

2) ¢f. Jesn-Claude Ziv et Charles Napoléon - Le transport urbain : un enjeu pour les villes -
pages 254 37 - Dunod - Collection Aspects de 'Urbanisme - 1981 - 235 pages.



1l - L'INADAPTATIONDE LA VILLE AU TRANSPORT PUBLIC

Explicable par 1'élévation du niveau de vie, la généralisation de la
motorisation des ménages a eu des conséquences profondes sur
I'évolution des structures urbaines.

Passant du statut de bien de luxe & celui d'outil indispensable dans la
vie quotidienne du citadin, l'automobile, en se banalisant, est
devenue le mode de transport de reférence implicitement et gquasi
exclusivement pris en compte dans la conception des aménagements
urbains provinciaux réalisés 8 partir du milieu des années soixante.
Cette évolution morpho-structurale insensible et progressive des
villes pose la question de 1'inadaptation réciproque de la ville et de
s0n réseau de transport public, lorsque V'utilisation d'une automaobile
est considérae “normale” dans les déplacements quotidiens urbains.

1) Une triple échelle d'impact

La répartition au centre ou aux marges de I'espace urbain, de
I'habitat, des activités économiques et des équipements publics, les
distances qui les séparent, la densité de leur implantation
structurent ia ville, générent une mobilité humaine intense, riche et
variee. Elle fagonne le volume des déplacements qui en découle selon
des configurations spatiales et tempaorelles originales!.

L'analyse des etudes de cas montre gue i'impact de 1a combinaison
spatiale est triple. Chacun de ces trois impacts se développe selon
une échelle géographique propre :

- la premiere & l'echelle de I'agglomérstion (échelle
géographique d'analyse 25 000€ ou S0 000€).
- la seconde & 1'échelle de I'axe de desserte (&chelle
geographique d'analyse 10 000€ ou 25 000€).

1) Méme si des configurations récurrentes apparaissent. Parmi elles citons précisément la
centralité des emplois tertiaires, des commerces et édifices publics, la polarisation industrielle
periphérique ...



- la troisiéme a t'echelle du point darrét {échelle géographique
5 000€).

2) LU'impact de la configuration générale

Supposaons tout dabord une ville dotée de six zones d'habitat
relativement dense et d'un centre actif concentrant la quasi totalité
des equipements publics, des commerces et des emplois tertiaires.
Un réseau composé de six branches radiales suffit pour établir la
liaison entre chaque zone d'habitat et le pdle central.

Examinons la situation si le centre perd le monopole des
equipements, des commerces et des bureaux. Envisageons la présence
de cing pdles périphériques. Si 1'on souhaite of frir entre chacune des
zones d'habitat et chacun des pdles une desserte identique & celle qui
existe avec le centre, il est nécessaire dans le cas de figure
représenté ci-dessous de multiplier la longueur de réseau au
minimum par 3,8, tout en obligeant la clientéle & des détours et &
des ruptures de charge sur certaines relations.

O Pole d'tmlai canlral @ Pole d'amplei pariphérique
@ Zone d' habitol dense

A

O Psle d'emplei cantral ® Pole dlampled peripherique
@ Zone d° hobilet dense

Supposons maintenant une ville dotée d'un centre attractif, de trois
faubourgs denses, de deux ZUP, d'un lycee et de deux centres
commerciaux péripheriques, d'un hdpital et d'une clinique et d'un pole
tertiaire périurbain (de type cité de l'agriculture ou complexe
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URSSAFF-Sécurité Sociale). Selon leur répartition spatiale, l'offre
quil va falloir déployer pour desservir cet ensemble va varier
considérablement {(cf graphiques ci-dessous).

Faubourq ancien ® Horihsl ov Clinique (O Cenfre commercial
Zone industrielle © Lyce€e @® Terhiaire périphérique
Habital collectif = Radiale == = Rocade

Dans le cas de figure présent il apparait qu'avec le configuration
favorable un réseau compose de quatre branches radiales suffit pour
desservir les générateurs et récepteurs de trafic essentiels de
V'aggiomeration. Si la configurelion est défavorabie ie nombre de
branches radiaies passe & 10, 'une d'entre elles étant péricentrale,
une seconde etant prolongée en antenne jusqu'd un des deux centres
commerciaux périphériques. A ce réseau s'ajoute une rocade &
caractére scolaire permettant de rabattre les lycéens en provenance
des deux principales ZUP jusqu'au lycée. Du seul point de vue du
kilomeétrage de réseau la seconde situation se révele environ trois
fois plus exigeante que la premiere.

Mais ce n'est pas tout : chacun des pdles génére un trafic dont
seulement une partie sera captée par le transport public. Cette
proportion est d'autant plus grende que la qualité du service offert
c'est-a-dire 1a fréquence est élevée. Dans le premier cas de figure la



présence & proximité immeédiate d'une ZUP, d'un centre commercial
périphérique et d'un hopital {(ou dune clinique) va permettre au
transport public d'assurer une proportion élevée du trafic qu'il
génere car la ligne qui les dessert va avoir une forte fréequence
justifiée par la présence de la ZUP et du trafic quelle entraine &
destination du centre ville.

Dans le second cas de figure V'hdpital et la clinique se trouvent
isolés en bout de ligne. Si 1'on souhaite assurer une proportion
identique des déplacements qu'ils générent i1 va falloir offrir une
qualité de service identigue alors que le trafic potentiel est plus
faible. Cela va étre colteux et le seul moyen de réduire la dépense
d'exploitation est d'aligner sur cette ligison du matériel a capacité
réduite.

Un troisieme effet défavorable, conséguence de la mauvaise
configuration spatio-temporelle, présent sur ce second cas de figure
est V'absence sur la plupart des branches de flux & contre-pointe
permettant d'équilibrer les trafics par sens. En effet la présence d'un
lycée, d'un centre d'emplois tertiaires ou d'un hopital en extrémité
de branche radiale & proximité d'une zone dhabitat ayant des
echanges importants avec le centre ville permet de générer des
trafics qui le matin et le soir se présentent en sens inverse de ceux
reliant la zone d'habitat et le centre ville. Ces trafics permettent de
remplir des bus qui autrement circuleraient a vide dans le sens
centrifuge le matin et centripéte le sair.

L'adéguation temporelle n'est pas seulement quotidienne elle peut
étre hebdomadaire ou saisonniére. La localisation de 1'hdpital &
proximité d'une ZUP permet de maintenir un service les jours de
dimanches et fétes justifié par les visites que les citadins localisés
en centre ville vont faire a leurs malades a 'hdpital. Un certain flux,
tenu certes mais réel, peut s'etablir & cette faveur entre la zone
d'habitat collectif et les équipements de loisir du centre ville.
Il en va de méme lorsque des trafics saisonniers & caractére
touristique peuvent prendre le relais durant les grandes vacances
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scolaires du trafic local et atténuer 1a baisse du remplissage des
mois de juillet et d'aodt.

3) Generateurs de trafic et tracé de voirie

La seconde echelle d'impact de la combinaison spatio-temporelle des
facteurs de demande s'analyse au niveau du tracé d'une ligne isolée.
Supposons un cas de figure favorable avec une ligne reliant le centre
ville sux franges urbaines de 1'agglomeération selon une direction
d'ensemble radiale, sur le tracé de laquelle se trouvent localisés un
grand ensemble d'habitat collectif, un centre commercial, un pdle
d'emplois tertisires et un eéquipement sanitaire type hopital ou
clinique. Le cas de figure semble idéal compte tenu de ce que l'on a
analysé précédemment. Pourtant & une échelle plus grande va
intervenir un autre facteur externe d'efficacité commerciale et
financiere que constitue la localisation de chacun de ces generateurs
de trafic par rapport au tracé des réseaux de voirie principaie et
secondaire.
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® Tertiaire peripherique Habitat collectif

O Centre commercial (—B HoPi!‘nl o Chakque

Le graphique ci-dessus présente deux cas de figures : I'un favorable,
I'sutre défavorable. Dans le premier il suffit d'un tracé direct et
rectiligne pour relier le coeur de l'agglomération & ses confins



ruraux & proximité d'un échangeur entre une pénétrante routiére et
la rocade réalisee progressivement au cours des années 1980, afin
de detourner le trafic de transit du centre ville et & proximité de
taquelle un grand centre commercial ainsi qu'un complexe d'emplois
tertiaires se sont implantés depuis. I suffit d'inflechir dans sa
partie terminale la ligne de transport public pour que son terminus,
situé entre ce centre commercial et 1a zone d'emplois tertiaires, les
desserve correctement tous les deux apres avoir traversé dans son
milieu la zone d'habitat collectif et desservi au passage I'hdpital et
la clinique situés le long de la pénétrante routiere.

Dans le second cas de figure bien que 1'alignement des différents
générateurs, pergu & petite échelle soit identique, voire méme
meilleur, leur position per rapport a la voirie est bien moins
favorable. Tout d'abord la zone d’'habitat collectif n'est pas installée
symetriquement de part et d'autre de la pénétrante routiére. Si donc
1a ligne de transport public souhaite desservir dans des conditions
convenables cette zone il lui faut quitter 1a pénétrante et emprunter
la voirie secondaire serpentant entre les tours et les barres
d'immeubles. Ensuite V'hdpital et le centre d'emplois tertiaires sont
situes du coté opposé a la zone d'habitat coliectif par rapport & la
péenétrante routiéere, il faut donc que la ligne fasse un coude,
traverse cette pénétrante routiére et emprunte & nouveau une voirie
secondaire pour aller desservir d'abord au prix d'un premier detour
I'hdpital puis ensuite 18 zone d'activités tertiaires car naturellement
ces deux opérations s'étant faites de fagon chronologiquement
séparée le tracé de voirie permettent de desservir 1'une et 1'autre
par transport public n'est pas rectiligne. Enfin le grand centre
commercial périphérique comportant un hypermarché ainsi qu'une
galerie marchande récemment ouverte s'est implanté, non pas en-
decd de le rocade mais su-deld, en raison du tracé des limites
communales qui ont permis aux responsables de choisir un terrain
situé & proximité de la commune centre, tout en étant localisé sur le
territoire d'une commune périphérique, ce qui les fait bénéficier
d'un niveau d'impots locaux plus faible.
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Enfin en raison du plan de circulation adopté par les autorités
locales le tracé de la ligne se dédouble dans les quartiers anciens
periphériques du coeur historique de la ville, les rues ayant éte
mises en sens unique. Les autorités organisatrices ayant refuse
d'établir un couloir & contresens le trace retour vers le centre ville
de la ligne de transport public doit emprunter une voirie étroite,
paraliéle, a8 1a radiale principale au prix d'un double coude.

L'inadaptation de cet alignement de générateurs de trafic avec le
tracé d'ensemble de 1a voirie se traduit par deux conséquences :

- la premiere sur les colts d'exploitation,
- 18 seconde sur les recettes.

Les colts d'exploitation sont majorés parce que les détours ont pour
effet d'augmenter le kilométrage qu'il est nécessaire de parcourir
entre l'origine et le terminus de 1a ligne. Le tracé tourmenté de la
ligne entraine de nombreux ralentissements qui ont une incidence
négative sur la vitesse commerciale ce qui constitue un second
facteur d'accroissement des couts. 11 est méme possible en fonction
de 1a fréquence de desserte adoptée que l'augmentation des temps de
parcours se traduise par la nécessité d'augmenter le parc en
circulation simultanément sur la ligne. Alors que le potentiel de
trafic de 1a ligne est resté identique son codt d'exploitation est donc
devenu supérieur.

L'impact sur les recettes de is ligne est egalement négatif car méme
si le potentiel de trafic est identique, la part que le transport
public peut espérer assurer a toutes les chances de baisser. En effet
18 qualité de service offerte méme & fréquences inchangées, ne peut
étre qu'inférieure pour les deux raisons indiquées ci-aprés :

* 1a vitesse commerciale est inférieure ; 8 la baisse de vitesse
commerciale suivant le tracé exact de la ligne, s'ajoute pour la
clientéle une augmentation de 1a distance parcourue par rapport
au tracé le plus direct par le voirie ce qui revient & diminuer
encore plus la vitesse commerciale effective du point d'origine

28



au point de destination et & augmenter 1'écart de temps entre le
trajet alternatif par automobile et le trajet par transport public.

* En outre un second facteur déefevorable & la frequentation
resulte de Ulinconfort des trajets. La multiplication des
rotations, avec comme conséquence des changements de vitesse
plus fréquents, a pour effet de ballotter les voyageurs du bus
d'un coté & l'sutre et, d'avant en arriere au rythme des
accelérations, des freinages, des virages et des changements de
vitesse.

I1 s'ajoute enfin I'impact psychologique de la comparaison que chacun
peut faire pour lui-méme entre le tracé direct que suivent les

voitures et le tracé qu'emprunte son bus.

4) L'impact de la configuration locale

La troisieme échelle d'impact concerne l'insertion fine de la ligne
dans la voirie locale et la position du point d'arrét avec l'espace
environnant.

Il se reproduit au niveau de l'insertion fine de 1a ligne les mémes
phénoménes de détours et de sinuosités, que ce soit pour desservir
une zone d'immeubles collectifs, un lotissement pavillonnaire, une
zone industrielle ou une zone tertiaire périphérigue {cf exemples 1
8 9). Inutile de développer & nouveau ce qui a été dit 8 ce propos. A
phénomeénes identiques conséquences identiques.

N s’y ajoute en plus le fait souvent observé que les trajets
terminaux a pied sont longs et pénibles car priorité est presque
toujours donnée & I'accessibilité automobile. Les parkings entourent
ou font face a l'entrée principale des batiments de tous types et
I'arrét du transport collectif est au contraire en général reléegué
plus loin {(cf exemple 6).

59



Exemple n° 1

Quartier d'immeubles collectifs
dont la voirie ne permet pas une
desserte diameétrale directe.

Exemple n® 2

Quartier mixte d'habitat
collectif et pavillonnaire dont
le tracé circulaire de la voirie
conduit & une  desserte
combinant les inconvénients
dun tracé en boucle et de
detours.

Exemple n® 3
Quartier d'habitat in-
dividuel ou le tracé
tres sinueux de la
voirie congu  pour
rompre la monotonie
des salignements pa-
villonnaires se révele
desastreux pour une
desserte directe et
centrale par t"ransport
public.




ol

Exemple n°® 4

Jutaposition de
lotissements pri-
ves et de cons-
tructions ndiv)-
duelles le long
des routes et des
chemins aboutis-
sant & une faible
densite d'habitat
et & une desserte
periphérique  de
cette zone par les
lignes de bus.

Exemplen®S
Zone industrielle située de part et d'autre d'une coupure ferroviaire

sans percée routiére centrale ce qui oblige le transport public a
adopter un tracé de ligne détourné.



Exemple n° 6
Dans cette zone d'activités périphérique la localisation de 1'arrét de

bus (sur le bas-coté du boulevard, sans abri) était initialement
correcte en raison d'un acces pietonnier direct vers l'entreprise.
Malheureusement 1'entrée principale des voitures, dotée d'un poste de
garde, est située dans une rue adjacente.

Elle est devenue, pour des raisons

—
®

de securité, l'unique point d'acces
de TVentreprise, obligeant 1les
employés clients du transport
public, 8 un déetour de plusieurs
centaines de metres d'autant plus
pénalisant qu'ils se font doubler en
chemin par ceux qui utilisent la
voiture pour venir travailler

ly - Initialement faible, le nombre des
ligne de bus [T parking direction employés clients du transport
arrél de bus [ Parkmg visitevrs public est devenu par la suite

pelouse etarbustes [ parking personael | infime L@ marginalite  du

m—a- Gncian acces

asise encainte 3&"“5"' ==~ direct des pictons’ transport public accroit S8

marginalisation.

5) Dispersion du tertiaire en périphérie et conséguences
sur le fonctionnement des réseaux

La décennie passee a eté marquée par 'accéiération du mouvement de
déconcentration affectant les equipements publics et les activités
privees tertiaires.

L'agglomération de Vannes est une illustration typique du rfie de la
veirie dans la localisation préférentielle de ce tertiaire. A partir de
la déviation de Vannes sur la nationale 165 Nantes-Quimper une
rocade conduit, contournant la ville par l'ouest, jusqu'aux rives du
goife du Morbihan en passant par les quartiers du Fourchen, de
Kercado et de Cliscoét. Le long de cette rocade on trouve des
bureaux, des banques, toute la cité de l'agriculture regroupant les
organismes sociaux, bancaires et administratifs lies & cette
activité. Comme le réseau a une structure uniguement radiale et que
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la plupart de ces équipements sont localisés entre les carrefours de
cette rocade et des voies de pénétration en direction du centre, la
desserte de tous ces lieux d'emplois est trés malaisée par transport
pubtic.

A Laval le méme phénomeéne est en train de s'esquisser le long de la
rocade partant du centre commercial situé sur e route de Rennes
entre Laval et St Berthevin et allant jusqu'd la route de Nantes au
carrefour des Landes. A la différence de Vannes la concentration du
tertiaire est plus nette pour le moment dans un triangle compris
entre cette rocade, la route de Nantes et une autre voie locale.
Desservir cette zone est donc plus facile, il suffit d'une ligne de bus
radiale au départ de la gare d'échanges (37 services quotidiens,
frequence de 20 minutes y compris aux heures creuses). On peut
toutefois faire remarquer que si I'emprunt de cette ligne de bus est
pratique pour les habitants situes dans la partie nord de
'agglomeération il n'en va pas de méme pour ceux situés a I'ouest et &
I'est qui n'ont aucune ligne directe tangente pour rallier cette zone
d'emplois et de services. Le transport public se trouve donc
défavorisé par rapport au trajet automobile qui a I'avantage de
I'economie des distances et de 1a vitesse.

Une analyse retrospective a pu étre menée sur un cas particulier tres
typique. 11 s’agit d'une aggiomération de 40 000 habitants ou il a été
possible de répertorier la localisation, il y a vingt ans, d'un certain
nombre d'équipements publics majeurs ainsi que leur localisation
actuelle. Ont été pris en considération 1a mairie, la préfecture, la
cité administrative, I'hdpital, 18 principale clinique, la direction
EDF, le siege du Crédit Agriccle, la Séecurité Sociale, la Direction
Départementale de VEquipement, la Chambre de Commerce, la
Chambre des métiers, la Direction Départementale de 1'Agriculture,
le lycée, la Mutualitée Sociale Agricole. Les croquis ci-dessous
localisent ces équipements, pour le premier & la fin des années
soixante, le second aujourd'hui. On s'apergoit qu'a I'exception de la
mairie, de la préfecture, de la cité administrative et de 1a Direction
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Départementale de 1'Agriculture, tous ont émigré aux quatre coins de

la cité.

B 161

DELOCALISATION PERIPHERIQUE
DES EQUIPEMENTS PUBLICS
€7 BOES ACTIVITES TERTIAIRES

Em] Centre ville iste des ts et activités tertialres

mairie - préfecture - cité scaministrative -hipital

clinique - lycde - chasbire de comeerce - chambre

des métiers - sécuritd socisle - direction départe-

mentale ce 1'équipssent - direction départementale

Cas malysé : cel-lleu dipart tnlm 000 hepitants U8 Msgelaslture - crédlt sgricale - mutl 14
syant entre 4G 300 et sociale sgricole - EDF/ OOF

-+  Station de bus centraie

Une rapide évaluation permettrait de

Le réseau de transport public,
quoique 'un  des plus
performants parmi les
agglomerations de taille
comparabie, s'en trouve
gravement peénalisé. En effet
lorsque ces  equipements
étaient rassemblés dans le
centre (le réseau de transport
pubtic n'existait pas alors) il
aurait suffi d'une convergence
de radiales justifiées en
elles-mémes par la nécessité
de relier les différentes
zones d'habitat au centre ville
pour donner en prime sans que
cela coutdt un centime
supplémentaire en dépenses
d'expioitation accessibilité a
la totalité de ces services
publics et  privés, et
permettre & leurs employes
de se rendre facilement & leur
travail.

définir le réseau qu'il serait

nécessaire de développer avec une fréquence égsle & celle gui est
offerte actuellement entre les différents quartiers de la ville et le
centre ville pour of frir 18 méme accessibilité au depart de toutes les
zones d'habitat & destination de chacun de ces équipements publics.
On aboutirait & un résultat extraordinairement codteux qu'il ‘est bien
entendu impossible de realiser. Le réseau doit donc se contenter
d'offrir des correspondances 6 la station centrale d'échanges ce qui
le disqualifie sur la plupart des parcours d'approche en raison du
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detour nécessaire par le centre ville alors qu'un trajet automobile ou
en deux roues permet d'accéder directement par un trajet tangentiel
a ces zones d'emplois largement dotées de surcroit en parkings
gratuits. Le mouvement de déconceniration des eguipements
publics et d'activitées traditionneliement localisés en
centre ville s’il devait se poursuivre durablement avec
I'intensité qui a eété la sienne au cours de la décennie
passée pourrait se révéler le facteur de marginalisation
majeure du transport public de la prochaine décennie dans
les villes provinciales frangaises.

6) Localisation des nouveaux lycées et conséquences sur le

fonctionnement des réseaux

La construction de nombreux lycées dans les différentes
agglomeérations provinciales permet egalement d'aborder la question
des rapports entre la localisation d'un équipement public fortement
genérateur de trafic pour le réseau de bus et le fonctionnement de
celui-ci. L'impact de 1'implantation d’'un nouveau lycee
depend non pas de sa localisation intrinseque mais de sa
position relative vis & vis des autres générateurs
preexistants. Une comparaison entre trois cas spécifiques permet
d'illustrer cette affirmation. 11 s'agit des agglomérations de Blois,
d'Alengon et de la Roche sur Yon.

A Blois les trois principaux établissements scolaires préexistants
etaient implantés & proximité de la cité administrative sur le
plateau qui domine au nord-est le centre ville. Les principaux flux
scolaires convergeaient des différentes zones d'habitat et
notamment de 'importante ZUP située en direction de 1'ouest de la
ville nécessitant méme un service spécialisé de rocade. Le nouveau
lyceée va étre implanté en situation extrémement périphérique dans
le quartier de 1a Quiniére 4 V'orée de la forét domaniale de Biois.
Cette localisation se révele heureuse pour le fonctionnement du
reseau cer elle va permettre de reequilibrer le trafic entre les
lignes, le réseau se caractérise en effet par un trés fort déséquilibre
entre les lignes desservant cette ZUP située & 1'ouest de 1a ville et
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les autres lignes du réseau. Or la ligne qui va desservir le nouveau
lycée, est la ligne 1. Dorénavant elle va se caractériser par la
présence en plus des zones d'habitat collectif situées & ses deux
extremites tant a la Quiniére qu'a proximité de 'hdpital (son autre
terminus) d'un générateur de trafic placé au terminus de sa branche
la moins chargée. Cela va rééquilibrer les flux. Les lycéens allant de
la gare et du centre ville vers le nouveau lycée, occuperont les bus
remontant actuellement quasi 8 vide chercher les habitants de la
Quiniére désirant descendre vers les bureaux et les commerces du
centre ville. La proximité du lycée technique hotelier dans le secteur
accentuera ces conséquences favorables, une simple antenne de la
ligne 1 permettant de desservir a la fois le nouveau lycée et le lycee
hitelier.

Alencon disposait jusqu'a une date récente dun seul lycee
d'enseignement géneral situé & V'extrémité sud de la zone d'habitat
collectif de Perseigne, situation favorable qui donnait & 1a ligne
diamétrale allant de Courteille au nord-est a Perseigne au sud d'étre
la meilleure et la plus chargée du réseau. Pour des raisons
d'économie d'échelle des équipements annexes (piscine, stade,
restaurant scolaire), le second 1ycée sera impianté au méme endroit.
Cette localisation apparemment trés favorable va paradoxaslement
poser des problémes extrémement délicats & 1'exploitant. Un unique
pole concentrant la quasi totalité des effectifs, du second degré du
secondaire va entrainer 1a convergence massive des flux sur ce point
et déesequitibrer I'exploitation du résesu. il esi vraisembiabie gue ia
ligne actuelle de transport public régulier sera incapable de faire
face a cet afflux en pointe et nécessitersa de 1a part de I'exploitant la
mise en ligne de bus spécialisés.

A La Roche sur Yon le lycée actuel se situe & I'intersection d'une
radiale majeure en direction du littoral et d'un boulevard de rocade
permettant de relier une zone d'habitat collectif située au nord et un
important ensemble de lotissements pavillonnaires situé au sud. La
desserte de ce lycée se fait par la ligne de rocade et par la ligne
radiale arrivant de la place d'échanges centrale ou convergent les
autres lignes du résesu. Le nouveau lycée est situé & 1'opposé du
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lycée actuel. 11 se trouve sur la principale radiale partant en
direction de I'est dans un secteur jusqu'a présent totalement rural.
sa mise en service a necessité la création d'une septiéme ligne
spéciale pour sa desserte. 11 sagit 1a, a court terme, d'une situation
extrémement défavorable. Le lycée est excentré vis & vis du centre
ville. Aucun flux de retour vers le centre ville n'existe le matin, ni
en sens inverse le soir. La localisation peut donc s'analyser comme
une opération anti-productive sur le plan de V'efficacité financiere
du réseau de transport public. |1 peut en aller tout & fait
différemment & long terme. En effet cette zone est sppelée & un
développement important. C'est 18 que doivent se construire des
etablissements universitaires, il est vraisemblable que c'est dans
cette zone également que V'urbanisation va progresser. A I'horizon de
la décennie il est donc possible d'imaginer que, si le tracé de voirie
se revele favorable ainsi que la localisation adjacente des zones
pavillonnaires, la ligne nouvellement créée se révelera efficace par
la présence & son extrémité d'équipements publics générateurs de
trafic centrifuge et de zones d'habitat génératrices de trafic
centripete.

7) Conclusion

Les politiques d'aménagement urbain mises en oeuvre depuis plus
d'une vingtaine d'années ont dans 1'ensemble joué dans le sens d'une
marginalisation du transport public urbain, relégué au rle d'appoint
ou de dépannage. Sont particulierement en cause les tracés de voirie,
la périurbanisation pavillonnaire diffuse et 1a dispersion péri-
phérique des activités industrielles, commerciales et tertiaires,
accompagnés d'une offre de stationnement abondante et gratuite.
Pour indirecte qu'elle soit cette conséquence de V'ameélioration du
niveau de vie de 1a population n‘en a pas moins eu des effets aussi
neégatifs sur la competitivité du transport public que les progrés de
1a motorisation et 1a baisse du prix des carburants.
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il - NIVEAU DE VIE ET COUTS D'EXPLOITATION

L'élevation du niveau de vie de la population frangaise a posé un
autre redoutable probléme aux responsables des réseaux de transport
public urbain : celui de faire face a l'augmentation constante des
colts salariaux.

Rappelons que cette sugmentation est le corollaire arithmetique de
la baisse des prix réels ; pour que les prix réels baissent alors que
les prix nominaux augmentent, il faut que les salaires augmentent
plus vite que linflation, situation résumée dans la formule

évocatrice “les prix montent en prenant l'escalier et les salaires
montent en prenant i'ascenseur”.

1) L'évolution des salaires dans le transport public urbain

EVOLUTION COMPAREE DES SALAIRES DANS LE TRANSPORT
PUBLIC URBAIN E£7 DE L'INDICE DES PRIX
DE 1950 A 1985
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Le graphique n® 13 compare 1'evolution sur le long terme des salaires
mensuels dans le transport public urbain et Vindice des prix a la
consommation.

En 1950 le salaire mensuel était de 214 F (21 400 anciens francs) et
I'indice des prix (base 100 en 1970} & 39. En 1985 le salaire mensuel
de V'ordre de 8 940 F et I'indice des prix a 397,1. Si les prix ont
décuplé les coits salariaux ont été multipliés par 40. En 35 ans le
gain en pouvoir d'achat moyen des salaries du transport public urbain
a éte de l'ordre d'un quadruplement.

L'examen des pentes du graphigue montre que ce gain de pouvoir
d'achat s'est produit sur chacune des périodes allant de 1950 & 1985.
Toutefois de 1980 & 1985 les pentes sont pratiquement paralieles ce
qui signifie qu'il n'y a pas eu beaucoup de gain de pouvoir d'achat
(2,5 ® seulement). La période de gain le plus important est celle
allant de 1970 & 1975 : le gain de pouvoir d'achat est de 48 % en S
ans contre 55 % et 57 ® au cours des deux décennies précedentes et
10 & au cours des S annges suivantes.

2) Trois parades

Face & ce renchérissement des couts de main-doeuvre les
exploitants de reseau avaient & leur disposition essentiellement
trois parades :

* augmenter la productivite
* gugmenter le remplissage
* augmenter le prix des prestations

a) La productivite
L'augmentation de 18 productivité a été un souci précoce chez les
exploitants et les autorités de tutelle de 1'époque!. Dés le début des

1) 11 s'agit de V'Inspection générale des voies ferrees secondsires et transports urbains dépendant
du Conseil général des Ponts et Chaussées.



années soixante des réflexions ont été entamées!, elles ont été
reprises de fagon systématique par la profession dans la seconde
moitié des années soixante, donnant lieu & deux rapports technigues
pour 1'assemblée générale de I'UTPUR a Tours en 19702,

Les gains de productivité ont &té recherchés au cours des années 60
et de 1a premiere moitié des années 70 dans trois directions :

* la réduction des personnels dencadrement, de contrile et
d'entretien

* l'augmentation de la capacité des vehicules et leur
modernisation

* e service & un agent.

Deux évaluations sont disponibles pour éveluer ies gains de
productivité de 1963 a 1975, péeriode cruciale qui a vu l'apparition
des probiémes financiers des réseaux.

La premiére évslustion concerne la période 1963-19673,
I'amelioration de la productivité est estimée a8 6 &, ce taux se
répartissant en 4,5 % de 1963 & 1965¢et 1,5 % de 1965 8 1967.

La seconde évaluation concerne la période 1967-19754. |1 est indigué
que V& Asusse ges calits selerisuy sur 1 ensemiie ou secteur el sur
tavie /o périnde (38,58 6 1€ époangée sux lrais gueris por /es
eméliorations de productivilé, de telle sarle gue 1 craissance des
COULS & €8t trouvée remenée 8 /4.5 £ Lel efrel damartissement ast
imputehile paur les deus liers & lerficience sccrve de 76 mein-
goeeuyre, pour le dermier tiers & des économies ge Irais sur des
DOSIES T8 CHEIGES SPREremment merginaly meis gui se lrouyent 81nsy
Jousr un réle non négligeahie sur ls scéne 8es cogts”

1) ¢f Georges Rostand et René Waldemann - Le coiit des transports urbains dans les
agglomérations - Ministére de la construction - Centre d'études d'aménagement et d’urbenisme -
tome 1 - Les transports en commun en province - 110 pages - 1962.

2) Bragerd - La productivité interne dans les transports urbains UTPUR - 1970.

Robin : Incidence des priorités de circulation sur la productivité et 1a qualité de service des
trensports publics urbains.

3) cf Bragard op cité.

4) ¢f Jean-Claude Pradeilles et Jacques Gagneur op cité - P 30.



Ces deux evaluations appelient quelques commentaires

* le premier concerne la faiblesse relative des gains de
productivité de 1963 a 1967. Les mesures mises en geuvre au
cours de cette période réveélent trés vite leurs limites. On peut
se demander rétrospectivement pourquoi le mouvement de
suppression progressive des derniers réseaux de tramway et le
déebut du demantélement des réseaux de trolieybus n'a pas eu un
résultat plus net sur la productivité. On en attendait en effet des
gains en personnel d'entretien et en parc grace au mouvement de
. substitution des bus aux trolleys et tramways, occasion pour
augmenter la capacité unitaire du matériel roulant.

' Faut-il incriminer la dégradation des conditions de circulation
urbaine durant cette période, facteur de perte de productivite
aux heures de pointe ? Toujours est-il que, devant les limites
des mesures mises en oeuvre, les exploitants vont trés vite se
tourner vers 1a principale source potentielle de gain de
productivité : le passage a I'exploitation par agent unique.

* 11 convient en effet de souligner en second lieu I'importance
des gains obtenus au cours des 8 années suivantes, gains dis
pour l'essentiel & ce mouvement de passage 8 V'exploitation par
agent unigue. Engagé des la deuxiéme moitié des années soixante,
ce passage va étre accelére au debut des années soixante-dix et
étre pratiquement achevé au début de 1974 (cf tableau ci-joint).

Passage au conducteur-receveur

Fin 1970 Fin 1972 Fin 1973
Passage achevé en totelité 44{71 %) 45 (723 %) 51 {84 %)
Passage sur 50 % du parc et + 7{12 %) 11 {18 %) 6(10 %)
Passage sur 50 % du parc 11 {17 8B) 6{10 %) 4(6 %)
Tetal 62 62 61

Ce mouvement va d'ailleurs contribuer, parmi bien d'autres facteurs,
a 1'accéleration du processus de substitution technologique du bus au

trolieybus.



* Malgreé ces progres, les gains de productivité se sont toutefois
révélés insuffisants pour compenser totalement 1'accroissement
des charges salariales.

Le passage a i'exploitation a agent unique a eu en effet deux
effets pervers : dune part une diminution de la vitesse
commerciale en raison de temps d'arrét supérieurs, d'autre part
une revalorisation des salaires des conducteurs devenant
conducteurs-receveurs. Le graphique n® 14 montre l'importance
de cette valorisation relative aussi bien par rapport aux salaires
des transports publics routiers de voyageurs que par rapport a
I'ensemble des salariés toutes activités économigues
confondues.

RAPPORT AU SALAIRE BRUT DANS LE TRANSPORT PUBLIC ROUTIER DE VOYAGEURS
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Alors que les salaires dans le transport urbain étaient en 1971
supéerieurs respectivement de 3,2 & et 11,7 % & ceux du transport
public routier de voyageurs et & I'ensemble des salariés, en 1975
le pourcentage est passé a 26,5 8 et 50,5 &.

A ces effets pervers s'ajoute vraisemblablement 18 poursuite de
'aggravation des conditions de circulation qui doit, elle aussi,
contribuer & la dégradation des vitesses commerciales et donc
de la productivite.
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b) Le remplissage

Les gains de productivité n‘ayant pas permis de compenser la hausse
des couts salarisux l'augmentation du remplissage constituait
encore un des deux autres moyens a la disposition des exploitants
pour tenter de maintenir 'équilibre de leur exploitation.

Malheureusement, loin de s'améliorer, le remplissage n'a cessé de se
dégrader de 1964 & 1971, en raison de I'évasion de clientéle vers
I'automaobile et d'une tentative des exploitants d'augmenter 'offre au
lieu de la redéployer (cf tableau ci-apres).

EVOLUTION DE L'OFFRE ET DU TRAFIC DE 1964 A 1971

1964 1965 | 1966 | 1967 1968 | 1969 | 1970 1971

Offre globale
Indice 100 en 1964

100

107,2

110

113,3

112,9

s |121,8

126,2

Trafic global
Indice 100 en 1964

100

99,8

97,2

94,8

87,5

88,5 | 86,5

70

Evolution

du remplissage
Indice 100 en 1964

100

93

88,3

83,6

77,5

74,3 71

55,4

»

c) Les tarifs

Ni la productivité, ni le remplissage ne permettant de compenser la
hausse des coUts salariaux, (la baisse du remplissage contribuant
méme & aggraver les effets de cette hausse) il ne restait plus
apparemment qu'une seule ressource 8ux exploitants : les
augmentations tarifaires.

De fait celles-ci ont été au cours de la période et malgré 1ls
reglementation des prix, relativement élevées. De 1965 & 1970
'augmentation des tarifs a été de 44 € en moyenne sur 1'ensemble
des 30 réseaux!.

Le graphique n® 15 montre T'originalité de cette évolution tarifaire
par rapport a I'inflation et au prix de I'essence : 1a courbe des tarifs
des transports publics suit 'évolution du salaire net annuel moyen.

1} Jean- Jacques Chapoutot et Jacques Gagneur - Les entreprises de transport collectif urbain -
SAE - Université de Grenoble 1974,
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EVOLUTION RELATIVE DU GAIN WORAIRE DU SMIC, DU SALAIRE KEI ANRUEL MOYEN
DU TARIF DES TRANSPORES PUBLICS €7 OU PRIX DE L'ESSENCE
PAR RAPPORT A L'INDICF DES PREX A LA CONSOMMA?ION
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Loin de retablir la situation financiere des réseaux, les
augmentations tarifaires ont au contraire contribué a la dégradation
de leurs résultats car elles ont eu un effet négatif sur le niveau de
la fréquentation.

Le terme de notre raisonnement se referme par conséquent en boucle,
revensni @ son point de départ : le différeniiel de compétitivité
entre déplacement automobile et celui par transport public.

Pour tenter de rétablir une situation financiére
compromise par la hausse de leurs charges salsriales les
responsables des réseaux ont mené une politique de
revalorisation tarifaire qui a eu pour effet d'accroitre en
leur défaveur l'écart de compétitivité existant entre le
transport public et 1'autemaobile.



1V - UN DIt EMME INSOLUBLE

L'élevation continue du niveau de vie a donc débouché au milieu des
annees soixante sur un cercle vicieux, enfermant les responsables du
transport public urbain dans une contradiction insoluble et une
spirale infernale de déclin commercial.

En effet V'eléevation du niveau de vie a sur le double plan
commercial et financier des conséquences négatives qui
appellent des mesures parfaitement contradictoires :

* d'une part le rétablissement de 1la rentabilité
financiére de 1'exploitation pousse & proceder & des
augmentations tarifaires, afin de compenser la baisse
du remplissage et 1a hausse du cout du bus-kilometre

.....

commerciale du transport public pousse & une baisse
tarifaire, a l'augmentation des fréquences et a la
multiplication des lignes afin de faire piéce a
I"'attractivité accrue de 1'automobile et aux formes
nouvellies d’améenagement urbain qui lui sont favorables.
Toutes ces mesures ont pour effet d'augmenter les
dépenses, de diminuer les recettes, @ seule fin de
préserver le niveau de trafic antérieur.

11 n'y & gu'une seule échappatoire & ce dilemme : permettre
au transport public de réaliser simultanément des gains de
dans la voirie de surface. Cette priorité aursit eu pour effet de
lui donner un regain de compétitivité grace & un gain en matiére de
vitesse et de régularite et daméliorer sa productivité en
compensant par 1'élévation de la vitesse commerciale 1'augmentation
du cout salarisl du conducteur (si un conducteur coutant 50 & plus
cher effectue en une heure 15 kilometres eu lieu de 10, le coilt du
kilométre-bus reste stable).
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i1 faudra attendre 1985 pour qu'une expérience en ce sens soit
menée en France avec la mise en service du tramway & Nantes.
Expérience concluante puisque pour la premiere fois depuis 20
ans il fut possible daugmenter la fréquentation du
transport public urbain tout en réduisant son déficit!.

Faute de cela des 1964, les responsables du transport public urbain
provincial ont été confrontés 8 un dilemme :

* goit opter pour le maintien des equilibres financiers
au prix dune réegression commerciale continue
(politique dite de I'equilibre de régression),

* s0it opter pour 1a préservation des positions commer-
ciales relatives, au prix d’'un effondrement financier.

L'inefficacite financiere ou l'inefficacité commerciale :
tels ont &té les termes du choix entre lesquels les responsables ont
eu a trancher compte tenu de la défaillance des autorités 4 metire en
oeuvre une politique de veritable priorité en transport public,
remettant en cause la prééminence et 'omniprésence de la voiture
dans la circulation et I'aménagement urbains.

Finalement la situation intrinséque des réseaux de province
n'a pas changé durant la periode de 1964-1990. Ce qui a
seulement changé, c'est, depuis 1975, le choix du terme de
i"alternastive a laquelile iis sont confrontés :

* Le premier terme a éteé choisi de 1964 a 1975, avec de surcroit
une poursuite des déboires financiers en raison dune
insuffisante concentration commerciale des réseaux, la politique
de revalorisation tarifaire excessive ayant aggravé 'némorragie
du trafic.

* | e second terme a été choisi a partir de 1975.

1) of P-H Emangard - Le réseau de transport public urbain de 1'agglomérstion nantaise -
Diagnostic sur 13 situation actuelle et 1'évolution récente - Mestrans 1989 - cf annexe n° 5.
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L'instauration du versement-transport a facilité le passage d'un
terme & l'autre de cette alternative.

A l'option de 1'équilibre de régression et de concentration sur un
réseau-noyau en peau de chagrin s'est substituee 1'option d'un
développement et d'une promotion ruineuse.

La politique de promotion qui a &té suivie a eu en effet pour rasultat
qu'au moment, ou le bus-kilométre codtait de plus en plus cher,
celui-ci a eté de moins en moins rempli et chacun de ses voyageurs a
payé de moins en moins.

Le "ciseau” entre les recettes et les charges au voyage a été fatal &
I'equilibre des comptes.

Comme les réseaux se sont développés, I'evolution du deficit a éte
exponentielle jusqu'en 1983.

Depuis cette date, et a 1a faveur d'un ralentissement de l'infiation et
du rythme d'augmentation du niveau de vie, les responsables des
réseaux sont parvenus tant bien que mal a stabiliser les positions
commerciaies et financiéres de leurs réseaux.

77



A - L'EFFICACITE COMMERCIALE ET FINANCIERE DES RESEAUX

Chapitre 4 :

DISPARITES DE SITUATION ET D'EVOLUTION
ENTRE RESEAUX

Par rapport a cette situation générale critique et a la dégradation
d'ensemble qui s'est produite au cours des vingt dernieres années les
disparités apparentes d'efficacité commerciale et Tinanciére sont
grandes et certains réseaux s'en tirent mieux que d'autres.

L'objet du présent chapitre est d'élaborer puis d'appliquer une
méthode qui va permettre de mesurer les disparités et
d'individualiser les réseaux dont les performances sont meilleures
ou moins mauvaises que 1a moyenne ou I'ensemblie des réseaux.

Cette analyse va étre conduite sur un double plan :
- d'une part celui de la situation actuelle,

- d'autre part celui de 1'évolution sur V'ensemble de la période
1967~ 1987 avec 'elape intermédiaire de 1975 qui correspond &
'application généralisée du versement-transport dans les
agglomérations provinciales de plus de 100 000 habitants.

Cette double démarche se justifie par le fait que deux réseaux
peuvent étre sujourd'hui dans une situation identique alors qu'ils ont
connu au cours des vingt derniéres années une évolution totalement
divergente, sur le plan du trafic commercial ou des résultats
financiers. Dans ce cas ce sont les disparités des situations de
départ qui comptent sutant que I'évolution des vingt derniéres
années pour expliquer les disparités d'aujourdhui.
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| -~ METHODE D'ANALYSE DE LA SITUATION ACTUELLE

1) Criteres d'efficacite

On travaille sur les réseaux c'est-a-dire sur les entreprises qui
offrent des prestations de transport collectif aux citadins. Les
indicateurs vont par conséquent étre etablis & partir des données
comptables fournies par les entreprises exploilantes et reprises
dans I'annuaire publié chaque année par les services de 1'Etat. On ne
cherchera pas du tout & définir les criteres & partir d'une analyse
d'ensemble du colGt et des performances du systeme circulatoire
urbain et de 1a part relative du transport collectif dans ce systeme.
Les raisons de ce choix sont exclusivement pratiques et résultent de
I'absence de données globales sur le colt du systeme circulatoire
dans les villes de province frangaises a 1'exception de deux ou trois
agglomerations.

11 serait bien sur préférable de raisonner & 1'echelle de 1'ensemble du
systéme circulatoire de 1'agglomération et de mesurer par exemple
I'efficacité comme un optimum entre les parts du transport collectif
dans 1'ensemble des déplacements et dans l'ensemble des colts
sociaux de production, ou bien encore entre 1a mobilité du transport
collectif et son coit social par habitant (cf graphiques ci-dessous).

RAPPORT COUT/EFFICACITE DU TRANSPORT PUBLIC URBAIN

Part modale

Transport collectif Rapport au codt social

Mobilité Transport collectif moyen
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A défaut de pouvoir proceder ainsi on definira l'efficacite par
analogie avec l'optimum de production a saveir le niveau de
production assurant le profit maximum, profit bien evidemment
defim au niveau de 'entreprise exploitante et non de la collectivite.
En Vespéce ce n'est plus de profit qu'il va étre question mais de
deficit puisque, depuis de nombreuses années, les reseaux de
transport collectif n'assurent méme plus la couverture de leur colt
d'exploitation direct. L'objectif n'est donc pas de maximaliser le
profit mais de minimiser le deficit.

Les deux critéres retenus seront donc pour l'efficacité commerciale
le niveau absolu ou relatif des services effectivement rendus aux
citadins et pour l'efficacité financiére e niveau absolu ou relatif de
V'insuffisance d'exploitation, insuffisance couverte par financement
public d'ou I'sppellation choisie de "versement public” {de preférence
a colt public qui renvoie a la seule notion de coQt).

Les comptes des réseaux n'étant pas consolides et les
investissements étant le plus souvent financés en totalité ou en
majorité par I'autorité organisatrice, les seuls éléments financiers
qui pourront étre pris en compte d'une fagon généerale sur 1'ensemble
des agglomérations sont ceux relatifs aux dépenses d'exploitation
directes hors amortissements et interéts des emprunts.

Le probleme est donc de déterminer dans la pratique le meilleur
compromis entre les prestations rendues & la clientele et le colt de
celies-ci pour la coliectivite.

2) indicateurs defficacitée

En T'etat actuel des statistiques disponibles, il n'y & pas d'autres
solutions pour mesurer 1'efficacité commerciale que le nombre de
voyages par habitant et par an et pour V'efficacité financiéere que le
versement public par habitant et par an défini comme la différence
entre les charges d'exploitation hors amortissements et frais
financiers, et les recettes du trafic telles qu'elles figurent dans
I'annuaire du CETUR.
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Le probléeme qui se pose alors par rapport & 'optimum de production
est qu'il y a actuellement antagonisme entre 1'efficacite
commerciale et 1'efficacité financiere alors que V'optimum de
production se contente de déterminer le niveau de production qui
maximise le profit.

Le transport collectif urbain étant vendu & un prix
inférieur @ son cout moyen et son cout marginal etant, sauf
exception, supérieur a 1a recette marginale, plus le niveau
de trafic est eleve, plus le déficit est fort.

La recherche absolue du moindre déeficit devrait conduire
logiquement & 1a suppression pure et simple de l'activité
ceci dans une logique comptable.

Or precisément la logique économique collective, qui justifie le
subventionnement du transport collectif, commande de rechercher le
trafic maximum compte tenu des avantages externes du transport
collectif.

Dans ces conditions Vefficacité financiére est maximale quand
I'efficacité commerciale est nulle et vice versa.

On se trouve placé devant le dilemme suivant : entre un
réeseau peu deficitaire mais a8 faible trafic et un réseau a
fort trafic mais a déficit eélevé, lequel choisir ?

Le recours & une méthode d'analyse graphique permet de visualiser le
dilemme et d'essayer de progresser dans la voie d'une solution.
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3) Analyse graphique et multicritére

Le recours a un diagramme de correlation visualisant en abscisse
I'efficacite financiere et en ordonnée lefficacité commerciale,
representees respectivement par le versement public et 1e nombre de
voyages par habitant et par an, permet d'introduire un troisieme
critere contribuant @& départager les reseaux a efficacités
antinomiques.

Ce troisieme critére est le versement public au voyage représenté
graphiquement par un faisceau d'obliques, chacune representant pour
des versementis publics et des trafics varies, un egal versement au
voyage.
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Ce troisieme critére introduit une ngtion ntéeressante, celle de
V'effort financier de la collectivite par unité de trafic qui peut
servir de critere dutilité sociaie : soutenir financiérement le
transport public est justifie par l'interét qu'il y a a augmenter la
mobilité des captifs et a4 limiter la progression du trafic automabile,
source de la congestion urbaine.

Efficacité
commerciale VZ X Cott

‘ (:) unitaire

X

| —>

Colt global

{1y a donc intérét a ce qu'a un certain niveau d'effort financier (par
exemplie 100 F par habitant) corresponde un maximum de trafic (par
exemple 200 voyages) soit un effort au voyage de 0,50 F.

Entre les 3 réeseaux du graphique ci-dessus, correspondant a des
situations contrastées entre lesquelles le choix parait difficile, le
réseau B est celui qui réalise un optimum entre le colt financier et
le developpement commercial en minimisant l'effort financier au
voyage.

Entre les réseaux A et C qui réalisent des performances opposées
pour un effort unitaire identique, le choix revét une dimension
politique, selon que lon privilegie l'efficacité financiére ou au
contraire I'efficacité commerciale.



64

4) Problémes pratigues de classement hiérarchisé des
réseaux

Le probléme résulte de ce que la position effective des réseaux est
absolument 1nverse de celle qui donne un classement clair et
univogue (cf figure ci-jointe) et que parfois le nusge de points n'a
pas une configuration dégageant une hiérarchie claire.

Efficaciié commerciale

Efficacité financigre

Plusieurs cas de figure se présentent selon la position du réseau
ayant un versement au voyage minimum par rapport aux réseaux
ayant une efficacité commerciale et financiere maximale
(configurations A-B - C et D).
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La configuration A ne souffre aucune discussion Le reseau considere
est celui gui maximise le développement commercial pour un
versement public par habitant et par voyage mimmum.

Les configurations B, C et D posent deja un probleme de critere
prioritaire de classement. Toutefois on considérera que dans les cas
B et C, aucun réseau ne faisant mieux que le réseau considére soit
sur le plan efficacité commerciale, sgit sur le plan efficacite
financiere, 1e réseau est bien le plus efficace car dans un cas il
minimise le versement public pour une efficacite commerciale
maximale, et dans 'autre il maximise V'efficacité commerciale pour
un versement public minimal.

La configuration D represente encore une situation optimale gqu
correspond au meilleur compromis entre développement commercial
et effort financier public, par minimisation du versement au voyage.

Les configurations, £, F et G soulevent des problémes de classement
autrement plus délicats car selon la priorité politique que 1'on
accorde au developpement commercial ou & 'efficacite financiere le
choix se portera sur 1'un ou l'autre des 3 reseaux. Dans ce cas on
considérera que le classement est indifférencié et releve de la libre
interprétation de chacun, citoyen ou responsable politique.

Le raisonnement peut étre repris réseau aprés réseau et adapteé a la
comparaison de chacun dentre eux avec l'ensemble des sutres
réseaux. 11 est alors possible de construire une matrice permettant
d'affecter une valeur numerique & cette comparaison selon les
difféerents cas de figure possible avec des grilles numériques
adaptées.




Grille 1 i 1 1 05 l 0 0
Grille 1II 6 " 3 2 1 —
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Il pourra etre fait observer que la technique de classement n'evacue
qu'en apparence le probléme d'appréeciation politique qui est masque
mais réside bel et bien dans l'évaluation numérique des différents
cas de figure. Ainsi dans le cas présent ne marque-t-on aucune
preference entre les réseaux ayant un niveau de trafic et de
versement public proportionnellement plus et moins élevé que le
réseau de base de la comparaison. |1 serait par exemple concevable

de proceder autrement (cf. graphique ci-apres).

I1 s’agit d'une éveluation de I'efficacité relative des résesux les uns
par rapport sux autres et non d'une mesure absolue de cette

efficacite.



Le score de chagque reseau peut étre comparé au score maximum qui
serait obtenu par le réseau placé en position d'efficacité relative
maximale par rapport aux autres réseaux selon la configuration ci-
jointe :

Ce score est égal au produit du nombre de résesux comparés par la
valeur maximale de la grille.

En V'occurrence selon 'exemple retenu (12 réseaux) : 11 (11 % 1), 33
(11 x3),et 66 (11 x 6) selon la grille retenue.

Cette comparaison donne un indice compris entre 0 et 1, il est
possible de le multiplier par 20, donnant ainsi “une note” relative
permettant non seulement de classer les réseaux d'un lot de villes de
taille équivalénte entre eux mais aussi de comparer la position
relative de deux réseaux tres différents par rapport & leurs
congéneres.

Reposant sur une chaine de calcul fondée sur la comparaison des
coordonnées des réseaux, cette meéthode est susceptible dune
application infographigue avec tracé asutomatique des graphiques,
calcul automatique du classement et impression du classement
relatif sur une échelle de positions relatives.



Elle est susceptible d'une application geéneralisee pour toute
comparaison cout-avantage basee sur deux critéres dont le quotient
equivaut 8 un critére de codt par unité d'avantage.

9) Méthode d'évaluation graphigue et schématique
multicritére

Elle a un caractere plus descriptif et visuel.

Elle part du constat que la visualisation graphique des deux critéres
d'efficacite concernant un lot de réseaux sur un diagramme de
correlation donne une image de points dont les contours définissent
un pelygone ayant le plus souvent une apparence de losange.

Tout un lot de réseaux peut en outre donner lieu au calcul d'une
moyenne. i1 en résulte que par rapport au point moyen et aux points
extrémes (efficacités totales et unitaires minimales et maximales)
le losange peut étre découpé en 6 parties (cf. graphique ci-joint).

Correspondant a la situation du réseau par rapport & la moyenne Sous
l'angle des trois critéres retenus : efficacité commerciale,
efficacité financiere, efficacité unitaire.
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Comparaison par rapport a la maoyenne

Zone Efficacité commerciale [Efficacité financiére{Efficacité unitaire
Zone | Superieure Superieure Supérieure
Zone |1 Supérieure Inférieure Supérieure
Zone I’ Inferieure Supeérieure Supérieure
Zone |11 Supérieure Inférieure Inférieure
Zone |1’ Inférieure Supérieure inférieure
Zone IV inférieure Inférieure Inférieure

Une lecture pédagogique du classement peut s'obtenir par une
rotation faisant passer le grand axe du losange a I'horizontale :

[\ . "
Paradis

@ \ @ €5
® ) @

“Enfer *

W . o " . "
Purgatoire Purgatoire

commercial financier

Pour préesenter un classement synthétique et suggestif des positions
relatives des réseaux il suffit de placer les réseaux sur cette figure
geométrique.

Dans les faits le losange n'est pas parfait et prend I'aspect dun
polygone quelcongue.

En réalisant un graphique sur coordonnées logarithmiques en
abscisse et ordonnée ce qui a pour effet de conserver les rapports
relatifs méme quand les valeurs absolues sont différentes il est
possible de comparer les formes et les surfaces du polygone. et de
mettre ains1 en évidence les tendances structurelles dans le groupe
de réseaux considérs.



Qi)

i1 - METHODE D"ANALYSE DE L EVOLUTION

Decoulant de l'snalyse de siluation des reseaux, l'analyse d'evolution
va appliquer 1a méme méthode graphigue.

La peériode va porter sur 20 ans de 1967 & 1987 avec l'annge
charniere 1975, correspondant & la genéralisation du versement-
transport aux principales agglomerations de province.

Un premier lot de graphiques permet d'analyser la position et la
configuration d'un groupe de réseaux sur le plan de lefficacité
commerciale et financiére en 1967, 1975, 19687

1967 1975 1987

v
v
v

Le rapprochement des 3 graphiques permet de mesurer l'évolution
des disparités entre réseaux desservant une méme taille
d'aggiomérations, soit sur V'ensembie de i'échantiiion, soil sur
I'écart interdécile ou interquartile.

Un second lot visualise la trajectoire absclue individuelle sous
'angle du développement ou de la récession commerciale et de la
degradation financiére.

Le graphique met en valeur, indépendamment du niveau de départ,
I'ampleur absolue de I'évolution observée de 1967 & 1987, de 1967 a
1975 et de 1975 & 1987 : en abscisse 1'amélioration ou 1'aggravation
financiére, en ordonnée 1'augmentation ou la perte de trafic.

Le faisceau d'obliques partant du point origine représente
Taugmentation du versement public quil a fallu consentir pour
gagner une unité de trafic, c'est-a-dire une sorte d'efficacité (ou



d'inefficacité) marginaie. A titre d'exemple, pour un réseau ayant pu
gagner 10 voyages par habitant et par an de 1975 a 1987 au prix
d'une augmentation de 100 F du versement public par habitant, le
prix & consentir en fin de période par voyage regagné a été de 10 F.
On peut alors appliquer les méthodes précédentes de classement
relatif .

111- DISPARITES DE SITUATION

Le graphigue n°® 16 représente la situation commerciale et financiére
des réseaux provinciaux en 1987. Il met en valeur les dispersions des
situations individuelles tant vis & vis du nombre de voyasges par
habitant et par an que de celui du déficit par habitant. Le nuage de
points dessine une forme ovale et s'organise autour dun axe
représentant la relation statistique existant entre le déficit et la
frequentation des réseaux. En 1987 il ne reste plus qu'environ une
demi-douzaine de réseaux présentant, en apparence, des comptes
l1s correspondent 8 des niveaux faibles de frequentation . Les
déficits croissent proportionnellement a l'usage et peuvent s'élever
jusqu'a des valeurs de V'ordre de 400 francs par habitant et par an.
Cote usage, rares sont les réseaux qui dépassent 125 voyages par
habitant et par an.

Le faisceau de droites obliques partant du point origine représente
pour chacune une valeur de coit public au voyage. Le graphique
montre que le nuage de points des réseaux se répartit de moins de
0,50 francs a plus de 4,50 francs soil un facteur de variation de
I'ordre de 10. La dispersion des réseaux est trés grande, les faibles
ou les fortes valeurs se rencontrant aussi bien pour des niveaux
d'efficacite commerciale elevée ou faible et d'efficacité financiere
eleveée ou faible. On ne constate nullement un abaissement du cout
public au voyage au fur et 8 mesure que l'efficacité commerciale
croit.

91



1) Offre, usage et deficit

OFFRE ET USAGE PAR HABITANT DANS LES RESEAUX PROYINCIAUX
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Sur les 118 réseaux provinciaux desservant des agglomeérations de
plus de 41 000 habitants il a eté procédé au calcul d'un taux de
corrélation et a la régression linéaire. Le coefficient de corrélation
est relativement bon (0,77) et 1a formule (y = 1,55 x + 26) indigue
que le codt d'un réseau de transport public en province par habitant
et par an est environ moitié plus éleve que sa fréquentation.

Le graphique n® 17 montre que la fréquentation d'un réseau dépend
étroitement de l'offre mesurée par le nombre de véhicules-
kilométres offert par habitant et par an. Une certaine dispersion
s‘observe égaiement, moindre que precédemment. Le coefficient de
corrélation est meilleur (0,87).

Le nombre de voyages est environ 3 & 4 fois plus élevé que le nombre
de bus-kilometres, ce coefficient muiltiplicateur correspond au
remplissage moyen calculé par la formule de régression linésire sur
les 118 réseaux provinciaux pris en compte.

Au total on a donc une relation etroite, directe et
proportionnelle entre le niveau d'offre, le niveau d'usage,
et le déficit par habitant en province. Plus les réseaux sont
développés plus, en régle générale, leur coidt est élevé.
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Le graphique n°® 17 visualise cette relation directe entre deficit et
niveau d'offre. Le coefficient de correlation est bon (0,75). La
relation indiquée montre que le colt par habitant et par an est 7
fois plus elevé que le nombre de véhicules-kilométres par habitant
et par an : un résesu offrant 10 bus-kilometres coltera environ 65
francs, un réseau de 25 bus-kilomeétres coltera environ 170 francs.
Les réseaux provinciaux les plus développés qui offrent 30 & 40
véhicules-kilometres par habitant et par an, ont un déficit de 1'ordre
de 200 a 300 francs par habitant et par an.

Le méme graphique montre en fait que la dispersion est bien plus
grande. Pour les réseaux ayant une offre dépassant 30 véhicules-
kilometres par habitant et par an les ordres de déficit s'échelonnent
de 100 francs pour un groupe de 3 réseaux (Lyon-Orléans-Angouléme)
8 375 francs et 380 francs au maximum (Bordeaux).

VYehicules - kilometres par habitant

2) Disparites et taille d'agglomération

Les statistiques CETUR calculent systématiquement des moyennes
par classe de taille qui mettent en évidence un certaine sensibilité
des variables commerciales et financiéres & I'importance
demographique des agglomérations desservies. Un calcul identique a
eté fait pour chacun des groupes de réseaux ainsi que pour 1'ensemble
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des valeurs moyennes par groupe. Le graphique n® 6  présente ce
résultat pour les 6 classes de taille qui ont été constituées.

Sur I'ensemble des réseaux provinciaux le nombre de voyages par
habitant et par an est en moyenne un peu supérieur & 85 et le colt
public par habitant et par an depasse les 160 francs. Ces valeurs
moyennes d'ensemble sont également celles de la moyenne des
résesux desservant des agglomeérations de 90 000 a 270 000
habitants.

On constate que le codt public au voyage est pour S groupes sur 6
proche de 2 francs. Seules les 3 agglomérations millionnaires de la
province parviennent & abaisser leur colt public au voyage aux
environs de 1,50 francs en moyenne.

Deux ensembles de groupes sont constitués, avec d'une part un groupe
recouvrant les agglomérations de moins de 100 00O habitants et
d'autre part les groupes des agglomérations de pius de 100 000
habitants.

Les disparités de situation & l'intérieur de chacun des groupes ont
eté mesurées tant en valeurs absolue que relative. Les résultats sont
présentés dans le graphigue n® 19.

3) Ecarts en valeur absolue

Sur le plan des écarts en valeur absolue on constate gue les
disparités relalives asu coUt pubiic par habitant sont partout
supérieures aux disparités relatives au nombre de voyages par
habitant et par an.

A l'intérieur de chacun des groupes, les disparités entre réseaux sont
nettement supérieures & celles sffectsnt les moyennes par groupe, 8
I'exception des trois réseaux millionnaires  provinciaux. Sur
I'ensemble des groupes les disparités relatives au vodt public
représentent entre 2 et 4 fois plus en valeur absolue que les
disparités affectant ie nombre de voyages par habitant et par an.
Deux groupes se dessinent entre d'une part les agglomeérations de
100 000 & 600 00D habitants et d'autre part les agglomérations de
moins de 100 000 habitants. Les premieres ont des disparités de

94



situation de I'ordre de 150 voyages par habitant et par an et de 300 &
350 francs de versement public par habitant et par an. Les secondes
limitent leur disparité entre SO et 100 voyages par habitent et par
an et environ 200 francs par habitant et par an.

4) Ecarts en valeur relative

Il est compréhensible que les écarts en vaieur absolue soient plus
importants pour les grandes agglomérations que pour les petites
puisque le niveau de trafic et de versement est plus eleve. {1 faut
donc compléter cette mesure en valeur absolue, par une mesure en
pourcentage afin de voir comment se silue les disparités de
situation dans ce domaine.

Une image totalement différente apparait. Tout d'abord les écarts
relatifs mesurant les disparités de situation pour certains réseaux
concernant les versements publics sont trés importants pour 3
catégories en raison de la présence de réseaux qui annoncent des
le calcul de pourcentage impossible puisque I'évolution des déficits
ou des versements publics va de O & une certaine valeur. Les
catégories concernées sont les agglomérations de 20 000 & 33 000
habitants, les agglomérations de 33 000 & 48 000 habitants et les
agglomerations de 90 000 & 270 000 habitants.

S'il est possible de comparer les écarts relatifs sur la totalité des
groupes pour le nombre de voyages par habitant et par an, par contre
il faut se limiter dans la comparaison des écarts relatifs sur le coit
public entre les 3 groupes restants. Sur le premier paint on constate
que les écarts relatifs sont faibles entre les 3 villes millionnaires,
moyens pour les agglomérations de 290 000 4 650 000 habitants
ainsi quentre les moyennes propres & l'ensemble des groupes et
forts en ce qui concerne les agglomérations de 49 000 & 90 000
habitants.

Quoique plus stténuées en valeur relative qu'en valeur absolue les
disparités de situation sont plus grandes pour les coiits publics par
habitant que pour les voyages par habitant.
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D'une maniere générale on peut constater que les écarts en
pourcentages sont considérables en raison de la présence de réseaux
gui annoncent des performances tres faibles en matiere de voyages
par habitant et des niveaux tout aussi faibles en matiere de
versement public par habitant. Cest la faiblesse de ces
dénominateurs qui conduit & des pourcentages tres élevés voire
infinis concernant les catégories ou figurent des réseaux annongant

P T

IV - SCORES DES RESEAUX

Ces trés fortes disparités relatives vont permetire de tester la
méthode d'évaluation graphique et schematique multicritére mise au
point precédemment afin de voir comment s‘opére le classement des
réseaux les uns par rapport aux autres.

Ce test va étre entrepris groupe par groupe afin de voir comment
selon la diversité des répartitions reiatives des réseaux ies uns par
rapport aux autres, se combinent les résultats d'apres les grilles de
calculs adoptées. Les 3 grilles de calculs définies (cf graphique
n® 20) seront simultanément appliquées afin de voir leur impact sur
V'ordre du classement et les disparités de notes entre réseaux qui en
résultent.

Pour chacun des groupes le graphigue du nuage initial a été realisé
ainsi que les 3 classements auxquels aboutit la méthode de notation.

1) Scores des ré s loméerations de 290 000 &

Parmi les 12 agglomeérations de 290 000 & 650 000 habitants
St Etienne est dans une position telle qu'elle lui donne dans les 3 cas
de figure le meilleur score : 20/20 avec la grille 1, 15/20 avec la
grille 2, 13,4/20 avec la grille 3.

Nantes qui, sur le nuage de points, est dans une position assez proche
de St Etienne vient en seconde position. Toutefois 1a grille 1 conduit
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8 une note de 15,4 identique a celle de Strasbourg, Nancy, et Cannes
qui sont les 3 réseaux les plus proches de la valeur moyenne de ce
groupe d'agglomérations. Avec les deux autres grilles Nantes est en
position intermédiaire entre ce trio et St Etienne.

Le réseau de Cannes, qui sur le nuage de points, se trouve dans une
position tout & fait particuliére avec une efficacité commerciale
tres faible pour un colt public par habitant également tres faibie
obtient un score proche de Strasbourg, Nancy et Nice avec méme en
ce qui concerne la grille 1 un score légérement supérieur & celui de
Nice.

Un second regroupement s'opere entre d'une part les 3 réeseaux de
Yalenciennes, Rouen et Toulon qui se trouvent dans une position
inférieure par rapport & 1a moyenne tant sur le plan du nombre de
voyage par habitant gque sur celui du coGt public par habitant et
d’autre part Toulouse qui se trouve dans une position supérieure et
symetrique par rapport a la moyenne.

Les 2 reéseaux qui obtiennent le plus faible score sont Grenoble,
Bordeaux.

Cette derniere agglomération obtient une note nulie avec la grille 1,
2,4/20 avec la grille 2 et 2,2/20 avec la grille 3 ce qui n'est pas
surprenant compte tenu du nivesu trées élevé du coit public par
habitant de cette agglomération pour une fréquentation tout a fait
moyenne {100 voyages par habitant et par an).

2) Scores des réeseaux des agglomérations de 154 000 &
262 000 habitants (cf graphique n® 23 et schema n°® 24)

Dans ce groupe de réseaux une grande variabilité s'observe a propos
du classement du réseau de Douai qui obtient 1a meilleure note avec
la grille n° 1, se trouve en troisiéme position & la grille n° 2 et
descend 8 1a cinquieme position avec 1a grille n® 3. La variabilité de
son classement résulte de ss position tout & fait excentrique par
rapport aux autres réseaux. Douai est en effel le seul réseau &

.....

qui est 8 un niveau particuliérement bas. Avec la grille n® 1, gui est
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peu différenciée selon les positions relatives des uns par rapport
aux autres, il se trouve vis 8 vis de tous les asutres réseaux dans une
bonne configuration et marque donc le maximum de points 1] n'en va
pas de méme avec la grille n® 2 et surtout avec la grille n°® 3 qui
différencie les points marqués selon les positions relatives du
réseau par rapport 4 ses congénéeres.

La grille n® 1 aboutit @ un échelonnement marqué sur la premiere
moitié du classement, les regroupements n'apparaissant que vers le
bas avec les résesux de Clermont-Ferrand, Mulhouse, Le Mans et
Reims d'une part, Caen, Le Havre, Dunkerque, Amiens et Montpellier
d'autre part.

On peut noter qu'une faible différence d'efficacité financiére entre
Rennes et Reims pour une efficacité commerciale identique se
traduit par un fort éloignement dans le classement quelle que soit la
grille adoptée. Cela est di au fail, qu'avec la grille n® 3 comme avec
la grille n® 2, Reims se trouve placé en mauvaise position par
rapport au groupement des réseaux ayant un peu plus d'une centaine
de voyages par habitant et par an et environ 250 & 300 francs de colt
public par habitant et par an.

Les différences entre les grilles n® 2 et n® 3 sont assez faibles du
point de vue du classement obtenu. La grille n® 3 se caractérise
surtout par une tendance au regroupement encore plus accentuee vers
le bas du classement avec constitution de 2 groupes faisant un score
médiocre ou bas et apparition en ce qui concerne 1a grille n° 3 d'un
regroupement également trés net autour du score de 10/20.

Si 'on met & part le cas particulier de Douai, on note peu de
changement dans l'ordre des réseaux. Le groupe de téte comprend
Rennes, Orléans, Metz, Angers, Tours et Dijon, un groupe
intermédiaire evec Clermont-Ferrand, Mulhouse, Le Mans, Reims
auxquels se joignent Caen par le bas et Limoges par le haut, enfin le
groupe du Havre, dAmiens, de Dunkerque et de Montpellier et en
derniére position le réseau de Brest.
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3) Scores des réseaux des agglomérations de 92 000 a
138 000 habitants (cf graphigue n® 25 et schéma n® 26)

Les 24 agglomérations ayant de 92 000 a 138 000 habitants se
répartissent sur le graphique n° 25 selon une configuration qui est
différente des deux précédentes . On remarque & nouveau :

- la présence dun réseau gui, toul en ayani une efficacité
commerciale extrémement faible, annonce un résultat équilibré ;
- la présence de 3 réseaux qui ont une efficacité commerciale
faible et un cout public par habitant qui n'est pas négligeable
compte tenu de la faiblesse de 1'efficacité (entre 50 et 100
francs) ;

- une grosse majorité de réseaux dispersés autour du point
moyen mais plutdt vers le bas et vers la gauche ;

- le réseau de Besangon dont 1a position tout a fait excentree et
singuliere témoigne de 1a puissance de sa performance
commerciale au prix d’'un déficit qui est également le plus élevé
de tous les résesux pris en compte dans cette catégorie
d'agglomeérations.

La grille n° 1 aboutit a placer en téte le résesu du Creusot qui se
trouve dans une position identique & celle de Douai classé lui aussi
en téte du groupe précédent avec la grille n® 1. Les grilles n°® 2 et
n° 3 ont pour effet de lui faire perdre des places, de le reléguer en
seconde position avec la grille n® 2 et & la queue du peloton de téte
avec la grille n® 3.

Le réseau d'Angouléme obtient plus de 19/20 avec la grille n® 1, plus
de 16720 avec la grille n® 2 et un peu moins de 16/20 avec la grille
n® 3. Avec la grille 1 il est suivi par un groupe comprenant Troyes,
Lorient, Calais et Besancon tandis qu'avec les grilles 2 et 3 le
classement est différent et privilégie au contraire Bourges et
Chambery ; Lorient et Troyes étant relégués un peu plus bas avec une
note un peu supérieure a la moyenne comme pour te Creusot.
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Autant la grille 1 répartit de facon relativement égale l'ensemble

des réseaux sur le classement de 0 8 20 autant les grilles 2 et

surtout les grilles 3 concentrent les réseaux dans la seconde moitié
du classement avec 1'apparition d'un regroupement :
- gutour de 8 et 9 comprenant les réseaux de Calais, de La
Rochelle, Boulogne, Besangon et Poitiers
- autour de 6 et 7 avec les réseaux de Pau, Annecy, Thionville et

Valence

- autour de 5 avec les réseaux de Montbéliard, Forbach et
Perpignan

- entre 3 et 4 les réseaux d'Avignon, Nimes, Bayonne, St Nazaire
et Béthune.

Maubeuge est toujours classé en derniére position de fagon isolée
sur les grilles n°® 2 et n° 3, de fagon conjointe avec Béthune sur la
grille n® 1. Ce mauvais score s'explique par la conjugaison d'une
faible efficacité commerciale et d'un fort déficit relatif.

La grille n® 3 aboutit & regrouper fortement Bayonne et Nimes, St
Nazaire, Béthune et Avignon. Toutes les grilles regroupent Lorient
et Troyes gqui se trouvent dans une position symétrique par rapport
au point moyen.

Besangon dont l1a forte personnalité se lisait instantanément sur le
graphique est avec cette méthode de classement relégué en milieu de
classement et integré avec des réseaux qui sont dans une position
trés moyenne dans le nuage de points principal.

4) Scores des réseaux des agglomeérations de 65 00D a

85 000 habitants (cf graphigue n® 27 et schéma n® 28)

Le nuage de points des 16 réseaux desservant des agglomérations de
65 000 & 85 000 habitants représenté sur le graphique n°® 27 se
répartit selon une configuration & nouveau différente des
précédentes.

Deux réseaux émergent du lot conjuguant une forte efficacité
commerciale avec un faible déficit par habitant ce qui représente
bien sur la situation idéale. |1 s'agit des réseaux de Béziers et
d'Arras. Fort logiquement ils se retrouvent en téte du classement
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quelie que soit la grille, 1ls sont suivis par un groupe de 4 réseaux :
Charleville-Mézieres, Annemasse, St Quentin et Colmar séparés des
deux premiers par un fossé important, ces 4 réseaux occupent des
positions assez éloignées sur le graphique mais alignees sur une
ligne correspondant & un déficit au voyage relativement proche
{environ 1,50 francs de déficit au voyage).

La grille n® 1 place Belfort et Tarbes en position intermédiaire alors
que lg grille n® 2 les rapproche d'un second groupe auquei 1is
s'intégrent totalement dans 1a grille n® 3. 11 s'agit des réseaux de
Creil, Chartres, St Brieuc, Cherbourg et Montlugon qui sur le
graphique n® 27 représentent le gros du nuage de points.

Un regroupement s'opere enfin en queue de classement avec les
réseaux se trouvant dans la position des déficits unitaires les plus
eleves.

9) Scores des réseaux des agglomérations de 49 000 a
65 000 habitants (cf graphique n® 29 et schéma n°® 30)

L'avant-dernier groupe de réseaux sur lequel a été testée la méthode
de ciassement concerne les aggiomeérations de 49 000 & 65 000
habitants. La configuration du nuage de points représentée par le
graphique n° 29 est d'un type qui n'a pas encore été rencontré dans
les cas précédents. |1 se caractérise par un réseau trés en pointe
totalement séparé d'un nuage extrémement compact de réseaux ayant
des efficacités commerciales et financieres inférieures & la
moyenne.

En outre les réseaux de Niort, Nevers, Montargis et Quimper se
separent de ce nuage en raison de la valeur élevee de leur déficit
pour une efficacité commerciale qui demeure trés moyenne sauf en
ce qui concerne Quimper.

La grille n® 3 place logiquement le réseau qui s'individualise par la
force de son efficacité commerciale en position trés élevée.

Laval avec une note supérieure 8 18/20, dépasse les notes obtenues
par Béziers, Angouléme, Rennes et St Etienne, 1eaders respectifs des
groupes de réseaux précedents. De tous les nuages de points
analysés, c'est lui qui se trouve dans la meilleure position reiative
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vis & vis de ses congéneéres. |1 gbtient logiquement 1a meilleure note
en valeur absolue.

Sur les grilles n® 2 et n° 3 il est separe du réseau de Cambrai par un
large fosse, ce dernier reseau étant lui-méme nettement séparé d'un
premier regroupement qui se produit autour de notes légerement
supérieures 8 la moyenne.

Par contre sur la grille n® 1, si Laval a bien la meilleure note, il est
suivi de trés prés par Cambrai el le fossé avec le premier
regroupement n'est pas aussi important que sur les grilles n® 2 et
n° 3.

Les trois grilles opérent deux regroupements : le premier autour de
valeurs supérieures & 1a moyenne, le second entre les notes 3 et 4 ou
8et 10

Quand on analyse en détail 1a position des réseaux dans chacun des
deux regroupements et leur position dens le nuage de points on
s'apercoit que la méthode de classement coupe selon une diagonale,
tracée au milieu et dans le sens de la longueur, le nuage de points
constitué entre la valeur moyenne et 1e point origine du graphique.

Le premier groupe des résesux (Epinal, Bastia, Cholet, Vichy, Bourg
en Bresse, Ajaccio et Evreux) concerne ceux situés vers le haut et 8
gauche de cette diagonale, le second (Brive, Beauvais, Périgueux,
Séte, Nevers, Blois, Albi, Quimper, Menton, Yillefranche sur Sadne,
Agen et Niort) concerne ceux situés vers le bas et & droite de cette
diagonale.

Ce constat permet donc d'affirmer que la separation se fait comme il
a eté noté précédemment en fonction des lignes de déficit unitaire.

6) Scores des reseasux des aqglomérations de 41 000 &

49 000 habitants {(cf graphique n® 31 et schema n° 32)

La derniére catégorie est constituée par les 14 réseaux desservant
des agglomérations ayant de 41 000 & 49 000 habitants. On a affaire
a un nuage de points assez dispersé (cf graphique n°® 31) certains
réseaux affichent une situation financiére équilibrée (l'efficacité
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commerciale de ces réseaux étant faible ou moyenne). Quelques
réseaux ont une efficacité et un déficit nettement supérieurs & la
moyenne.

Le nuage de points s'étire en largeur beaucoup plus que celui de la
cateqorie analysée précédemment.

La grille n® 1 privilégie dans sa notation les réseaux qui ont la
meilleyre efficacité financiere (Caslres, Soissons, Narbonne). La
grille n° 3 privilégie plutdt les réseaux qui combinent efficacité
financiere élevée, et efficacité commerciale supérieure & la
moyenne.

Avec 1a grille n® 1 les réseaux de Castres et Soissons arrivent en
téte suivis de ceux de Narbonne et St Malo, avec 1a grille n® 3 ce sont
ceux de Castres et St Malo qui arrivent en téte suivis de Carcassonne
et Soissons.

Tandis qu'avec la grille n° 1 le réseau de Narbonne est en bonne
position (17/20) i1 se retrouve dans la grille n® 3 dans les
profondeurs du classement (9/20).

Il arrive au réseau de la Roche sur Yon avec la méthode de
classement la méme meésaventure qu'a celui de Besangon : les
réseaux les plus en pointe sur le plan de V'efficacité commerciale
mais aussi du déficit par habitant se retrouvent dans les profondeurs
du classement dans des positions nettement médiocres. La Roche sur
Yon a entre § et 9/20 avec la grille n® 2 et 7/20 avec la grille n® 3.
i1 en est de méme pour Vennes qui a entre 9 et 10/20 avec la grille
n° 2, et entre 68 et 9/20 avec la grille n° 3.

11 est & remarquer que V'ordre entre l1a Roche sur Yon et Yannes est
sur le classement inverse de l'effet visuel obtenu sur le graphique
n® 31.

7) Examen critigue de 1a validitée de 1a méthode d'évaluation

L'examen détaillé des résultats auxquels on est parvenu avec cette
méthode d'evaluation graphique multicritére permet de se poser
maintenant la question de sg pertinence scientifique. Naturellement
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les resultats abtenus sont contenus dans les prémisses @ savoir 1a
méthode d'évaluation des points que chaque réseau marque vis 8 vis
de ses congénéres selon la situation il se trouve sur le triple plan du
nombre de voyages par habitant, du cout public par habitant et du
coUt public au voyage.

La question est donc de saveoir si la simplification de
I'image que 1'on obtient en passant du graphique abscisse/
ordonnée a un graphique sur une échelle unique de notation
correspond bien &8 un regroupement des réseaux se trouvant
dans une situation optimale identique sur ie plan du rapport
cout/efficacite.

Avant de répondre a cette question commengons par examiner
I'ensembie des résultats selon que 1'on applique 1'une ou V'autre des
trois grilles de notation.

D'une maniere généerale :

- la grille n® 1 donne & la fois d'excellentes et de trés mauvaises
notes et une répartition des réseaux sur toute la hauteur de
notation.

- la grille n® 3 opere des regroupements accentués et rares sont
les réseaux qui ont de trés bonnes notes ou de trées mauvaises
notes.

- la grille n® 3 présente par contre l'inconvénient d'avoir un
systéme de notation aboutissant 4 des résultats que 1'on peut
qualitier de séveres. Plusieurs réseaux ont de 1a peine a depasser
15/20, le groupe des réseaux ayant des résultats honorables se
retrouve tres vite @ des notes proches de ia moyenne et une
grande majorité des réseaux & des notes largement inférieures a
la moyenne.

- la grille n® 1 classe les réseaux aysnt une trés faible
efficacite commerciale et un trés faible coit public en
excellente position devancant méme bien souvent des réseaux qui
réussissent a étre en excellente relative position par rapport au
nuage de points principal (plus haut et plus & gauche).

- la grille n° 3 s'est averée au contraire respecter assez bien les
ecarts entre les réseaux isolés situés en excellente position

104



c'est-&-dire réussissant 8 maximaliser leur trafic pour un cout
public relativement minimum.

- 1a grille n° 3 a tendance également & opérer des regrou-
pements assez significatifs cassant les nuages de points en
fonction des lignes d'égal colit public unitaire.

En conclusion on peut souligner :

1°) Que la grille 1, ne parait pas trés adaptée & l'objectif
préalablement défini.

2°) Que la grille n® 3, malgré sa sévérité, aboutit & un
classement avec des césures significatives et des
regroupements qui ne le sont pas moins, rapprochant des réseaux
qui se trouvent dans une position symétrique avec, pour un cout
public unitaire identique, soit une efficacité commerciale forte
et une efficacité financiere faible, soit au contraire une
efficacité financiére meilleure et une efficacité commerciale
faible. Les réseaux qui sont proches de chacun d'eux mais avec
une efficacité financiére moindre, (et donc un coidt unitaire plus
elevé) vont se trouver coupés de ces réseaux et regroupés dans
un deuxiéme nuage situé plus bas avec des notes beaucoup plus
médiocres.

Pour cette raison 1a grille n° 3 parait la plus adaptée par rapport
a I'objectif poursuivi.

Il faut prendre garde dans i'application de cette méthode au fait,
qu'en cas de regroupements importants des réseeux avec de faibles
différences entre les ordres de grandeur de fréguentation et de coit
public, la méthode peut conduire & des écarts relativement
importants de la notation. Ici encore la grille n° 3 présente
I'avantage de minimiser les écarts grace & sa tendance & regrouper
les réseaux ayant des valeurs légerement supérieures ou inférieures
& 1a moyenne.

I1 serait possible d'envisager une quatriéme grille qui souhaiterait
par exemple établir une préférence entre I'efficacité commerciale et
I'efficacité financiere soit en privilégiant 1'une, soit en privilégiant
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l'autre. 11 convient de souligner que la grille adoptée n'établit aucune
préférence mais au contraire un compensation trés nette des
situations symétriques qui aboutit aux regroupements mentionnés
ci-dessus.

Au total la valeur de la meéthode mise au point pour évaluer
l'efficacité commerciale et financiere des réseaux et essayer de
classer les disparités qui peuvent étre observées entre eux se
présente comme un indicateur utile et relativement pratique pour
acquerir une vision d'ensemble, mais il s'agit plus d'un instrument de
synthese que d'un instrument d'analyse ou de recherche!.

Y - DISPARITES D'EVOLUTION

Les annuaires statistiques du CETUR sur les réseaux de transport
public urbain provincisux publiés de 1973 & 1987 permettent de
suivre 'évolution de 64 réseaux sur une période de 20 ans allant de
1967 6 1987. Ces 64 réseaux se composent des 3 agglomérations de
Lille, Lyon, Marseilie qui ont plus de 900 000 habitants, de 12
réseaux desservant des agglomeérations de 300 000 a 700 000
habitants, de 34 réseaux desservant des agglomeérations de 100 000
@ 300 000 habitants et de 15 réseaux desservant les aggiomérations
de moins de 100 000 habitants.

L'anaiyse de I'évoiution se fera successivement sur i'ensembie de ia
période, puis sur la période 1967-1975, année chamiere
correspondant au tournant dans 18 vie politique du transport urbain
avec la géenéralisation du versement-transport dans les
agglomérations de plus de 100 000 hasbitants, enfin sur la période

') A ce titre sa valeur essentielle parsit résider dans V'outil pratique de communication
meédiatique qu'elle représente. 11 y a fort & parier qu'un systéme qui permet & partir d'un
positionnement sur le triple plan du colit général, de 1'efficacité générale et du colit unitaire et
aboutissant & une notation sur 20, su caractére trés scolaire avec un classement linéaire des
réseaux, simple & lire, devrait rencontrer un certain succés auprés des médiss toujours avides
de scores et de palmares. Mesurant des disparités, cette methode peut 8tre jugée comme un outil
pratique permettant de valoriser et de vulgariser un travail de recherche suprés du grand
public. A ce titre on peut 1a juger & la fois utile, séduisante et dangereuse par son principe de
simplification.
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1975-1987 au cours de laquelie la plupart des villes ont mené une
politique de promotion du transport public y compris beaucoup de
celles qui, ayant moins de 100 000 habitants, n'ont pu bénéficier du
versement-transport qu's partir de 1982

1) Evolution de 1967 & 1987

Au cours de cette période V'évolution moyenne sur 'ensembie des 64
reseaux s'est caractérisée par un développement commercial qui a
permis de gagner 24 voyages par habitant et par an et par une
dégradation financiere qui a vu s'accroitre de 190 francs! le
versement public par habitant et par an. Chaque voyage par habitant
et par an supplémentaire a donc codté 8 francs supplémentaires de
versement par habitant {cf graphique n° 33).

Les statistiques CETUR difféerenciant les réseaux selon la taille de
I'agglomération qu'ils desservent il a été procédé d'une facon
identique avec calcul d'une moyenne par classe de taille (les classes
de taille étant calquées sur celles du CETUR) et réalisation d'un
graphique d'évoiution individuelle regroupant les réseaux d'une méme
classe de taille ce qui permettra d'analyser I'homogénéité éventuelle
de I'évolution en fonction de 1a taille des agglomeérations.

L'évolution par classe de taille met en évidence le trés faible
développement commercial sur 1'ensemble de la période des réseaux
desservant les agglomérations de 300 000 & 700 000 habitants
(G. 2). Le gain en développement commercial n'a été que de 1'ordre de
4 voyages par habitant et par an pour une dégradation finsnciére
moyenne qui est 18 plus forte de toutes les classes de taille ; 220
francs supplémentaires de versement public par habitant et par an.
Le coGt public du voyage supplémentaire a donc atteint une valeur
extrémement élevée (55 francs).

Les réseaux desservant des agglomérations de moins de 100 000
habitants (G. 4) sont parvenus & obtenir un développement
commercial conséquent (gain de 18 voyages par habitant et par an)
tout en contenant la dégradation financiere (accroissement du

1311 s'agit dans toute cette analyse de francs constants 1987



versement public par habitant et par an de 80 francs). Le colt public
du voyage supplementaire n'a été que de S francs ce qui est du méme
ordre de grandeur que ce qui a pu étre obtenu pour les réseaux
desservant les agglomeérations de 100 0OD a 300 OO0 habitants
{G. 3). C'est dans cette categorie que le développement commercial a
été le plus fort : gain de 38 voyages par habitant et par an au prix
d'un dégradation de 170 francs par habitant et par an.

Les résesux desservant des agglomérations de plus de 900 000
habitants (G. 1) ont connu un développement commercial et une
dégradation financiére légérement supérieurs & 18 moyenne des 64
réseaux.

Les 4 graphiques n° 34-35-36-37 présentant les performances
individuelles des réseaux permettent de mettre en valeur
I'importance des disparités d'évolution aysnt affecté les réseaux
desservant les agglomérations de 100 000 & 300 000 habitants,
ainsi que le faible nombre de réseaux qui, sur l'ensemble de la
période, ont connu une régression commerciale. On en dénombre
seulement 10: 4 desservant les agglomérations de 300 000 &
700 000 habitants (Nancy et Strasbourg, Bordesux et St Etienne), 3
desservant les aggiomérations de 100 D00 & 300 00O habitants
{Limoges, Perpignan et Thionville) et 2 dans les agglomérstions de
moins de 100 000 hebitants (Vichy et Arles).

A l'exception de Vichy, la regression commerciale n'a pas empéché
une degradation financiére pouvant atteindre des valeurs par
habitant extrémement elevées. Le cas le plus en fleche est celui de
Bordeaux : bien que l'usage du transport collectif ait régressé de 28
voyages par habitant et par an il a fallu augmenter le versement
public par habitant et par an de plus de 400 francs.

Si Nancy et Strasbourg ont réussi & limiter la perte de mobilité
transport public, 1a chute a été trés forte a St Etienne : perte de
'ordre de 50 voyages par habitant et par an.

Rares sont les réseaux qui sont parvenus a se développer sur le plan
commercial tout en limitant trés strictement leur dégradation
financiére.
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Le résultat le plus spectaculaire est celui de Douai (plus 12 voyages
par habitant et par an avec une augmentation du versement public par
habitant et par an inférieure & 10 francs). Le réseau de Cannes n'est
parvenu qu'a un accroissement de mobilité de transport public de
I'ordre de 2 voyages par habitant et par an au prix d'une dégradation
financiere supérieure & 30 francs par habitant et par an.

On remarque egalement la performance d'Angouléme : augmentation
de 1a mobilité transport public de 66 voyoges par habitant et par an
avec une dégradation financiére limitée & 70 francs par habitant et
par an soit un colt public du voyage supplémentaire particulierement
modique (1égérement supérieur & 1 franc).

Beaucoup de réseaux desservant des agglomeération de 100 000 a
300 000 habitants sont parvenus & ce que le cout public du voyage
supplémentaire par habitant et par an soit inféerieur 8 3 francs de
versement supplémentaire par habitant et par an. Ce n'est jamais le
cas pour les agglomérations de taille supérieure ou inférieure.

Dans cette catégorie d'agglomérations, 8 résesux ont obtenu un coit
public du voyage supplémentaire inférieur ou égal & 3 francs :
Besangon {(plus 127 voyages par habitant et par an) Rennes (plus S0
voyages) Lorient {plus 80 voyages) Angers {(plus 75 voyages) Orléans
(plus 35 voyages) Metz (plus 40 voyages) et Bourges (plus 30
voyages).

Avec des valeurs de coOt public du voyage supplémentaire
legerement supérieures 8 3 francs on note également les bonnes
performances sur le plan du développement commercial de Dijon et
de Caen (entre 80 et 90 voyages supplémentaires par habitant et par
an) de Poitiers (plus 54 voyages par habitant et par an) de Pau (plus
35 voyages par habitant et par an) et d'’Amiens (plus 50 voyages par
habitant et par an).

On remarque parmi les réseaux desservant les agglomérations de
moins de 100 000 habitants la présence d'un groupe qui est parvenu a
augmenter de facon modérée la mobilité de transport public en
limitant la dégradation financiére : le cout public du voyage
supplémentaire étant compris entre 3 et S francs. On reléve la
présence des reseaux Charleville-l‘léziéres, Alés, Tarbes, Sete,
St Quentin.
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Les agglomerations de plus de 300 OO0 habitants ne sont pas
parvenues & éviter la plupart du temps une dégradation financiére
accentuée et un colt public du voyageur supplémentaire en transport
collectif tres éleve.

Les meilleures performances sont celles de Marseille, de Nantes et
de Grenoble avec un colt public du voyage supplémentaire supérieur &
S francs.

La performance de Toulouse est tres mauvaise avec augmentation de
1a mobilité de 20 voyages seulement par habitant et par an pour un
accroissement du versement public de 309 francs soit un coft
supplementaire au voyage de 14 francs.

Cette valeur de 14 francs est également celle des réseaux de Nice,
Rouen et Toulon.

Comparativement aux agglomérations de Marseille et de Lille
I'évolution du réseau de transport public de 'agglomération de Lyon
n'est pas brillante : accroissement de la mobilité inférieure @ 10
voyages par habitant et par an pour une dégradation financiere de
plus de 160 francs par habitant et par an soit un colt public du
voyage supplémentaire de plus de 20 francs.

Dans les agglomerations de moins de 100 000 habitants les
performances de Roanne, St Brieuc et Colmar ne sont pas non plus
trés bonnes : & Colmar le trafic a stagné alors que la dégradation
financiere est de 90 francs par habitant et par an ; 8 St Brieuc le
gain en nombre de voyages par habitant et par an n'est que de 3 pour
une degradation financiere de 80 francs et & Roanne fe gain n'est que
de 8 voyages pour une dégradation financiere de 100 francs.

Le réseau de Béziers réussit une performance trés intéressante avec
un gain de 40 voyages par habitant et par an pour son développement
commercial et une dégradation financiere limitée & 40 francs.

Parmi les agglomérations de moins de 100 000 habitants deux
réseaux s'individualisent en raison de I'importance de la dégradation
financiére et de la vigueur de leur développement commercial :
Montlugon a augmenté le nombre de voyages par habitant et par an de
45 au prix d'une augmentation du cout public de 177 francs, Belfort 8
augmenté son nombre de voyages par habitant et par an de 62 au prix
d'une dégradation du versement public par habitant de 190 francs.
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2) Evolution de 1967 a 197

Cette évolution se caractérise essentiellement par un double
mouvement de dégradation financiere et de régression commerciale.
En 8 ans 1a mobilité transport public a dans les villes de province
réegressé de 10 voyages par habitant et par an et les versements
publics ont augmenté de 60 francs par habitant et psr an (cf
graphique n° 38).

Les valeurs moyennes de chaque classe de taille sont affectées par
un mouvement identigue avec une intensité variable.

Les agglomérations de plus petite taille ont eu une dégradation
financiere et une régression commerciale relativement atténuées.
Les agglomeérations de 100 000 & 300 000 habitants ont une
régression commerciale proche de la moyenne et une dégradation
financiére un peu plus élevée (supérieure @ 80 francs). C'est dans les
aggiomeérations comprises entre 300 000 et 700 000 habitants que
I'évolution des réseaux a8 été la plus préoccupante avec une perte
trés sensible en transport collectif {moins 22 voyages par habitant
et par an).

L'examen des evolutions individuelles de chaque réseau montre
qu'su-dessus de 300 000 habitants tous les réseaux ont régressé sur
le plan commercial et ont subi une degradation de leur situation
financiére (cf graphiques n® 39-40-41-42).

Au-dessous de 300 000 habitants seule une minorité de réseaux est
parvenue & se développer sur le plan commercial.

Une autre différence sépare les réseaux desservant des
agglomeérations de plus de 300 000 habitants des réseaux desservant
les aggiomérations de taille inférieure : pour les premiers la
dégradation financiére & tendance & étre importente, pour les
seconds elle est plus réduite.

Le nuage de points est organisé autour d'un axe horizontal pour les
premiers, autour d'un axe vertical pour les seconds, 1a limitation de
la dégradation financiére se conjugue avec des évolutions
commerciales trés contrastées juxtaposant des développements et
des regressions commerciales qui peuvent atteindre un nombre
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important de voyages par habitant et par an. Au contraire, dans les
agglomérations de plus de 300 000 habitants, la régression
commerciale générale s'est produite dans un climat de dégradation
financiéere tantot accentuee, tantot modéreée.

Plusieurs evolutions singuliéres méritent d'étre mises en valeur. La
plus spectaculaire concerne le réseau de Thionville qui gagne 60
voyages par habitant et par an au prix d'une dégradation financiere
limitée & 40 francs. Cette performance, spectacuiaire compte tenu
du contexte général existant durant cette période, a été bien
analysée et expliquée par Clément Bonil dans sa these de doctorat
en sciences eéconomiques consacrée au transport de 1'ouvrier
sidérurgiste. Dans cette thése, Vauteur montre comment
I'installation du complexe sidérurgique de 1la Sollac s'est
accompagnée de 1'eétablissement d'un systéme intégré de transport
qui a permis au réseau d'assurer a la fois les migrations domicile
travail, le transport scolaire, et les déplacements ordinaires entre
les différents quartiers de 1'agglomérstion de Thionville ainsi
quentre la vallée de la Fensch et Thionville. Des gains de
productivité importants ont pu étre obtenus grace & un enchainement
particulierement heureux et bien étudié des différents types de
circuit au cours des heures de la journée. Il s'en est suivi une
augmentation spectaculaire du trafic  pour une augmentation
extrémement limitée du colt du service grace & 1'abaissement des
colts kilométriques obtenu par 1la mise en place de
compiémentarites spatiales et temporelies.

C'est dans les agglomerations de 100 000 a 300 00O habitants que
'on trouve ia plus forte proportion de réseaux qui sont parvenus & se
développer sur le plan commercial. indépendamment de Thionville, on
en trouve une douzaine d'autres, les réseaux de Metz, Lorient et
Annecy ont stabilisé leur situstion commerciale, les réseaux de
Douai, Tours, Bourges et Dijon ont réussi & gagner quelques voyages
per habitanl et par an. Les réseaux d'Amiens et de Rennes ont réussi

1) Clément Boni - Le transport de 1'ouvrier sidérurgiste - Contribution & 1'étude de la relation
hebitat-travail - Doctorat d'Etst en Sciences Economiques - Universite de Nancy 1l - décembre
1980 édité a compte d'auteur en 1982,



8 gagner 6 8 § voyages par habitant et par an. Ceux de Caenet
d'Angers environ une quinzaine de voyages par habitant et par an.

Un lot important de réseaux a réussi a limiter & une faible valeur sa
regression commercisle ; un groupe a perdu seulement 10 voyages
par habitant et par an (Poitiers, Mulhouse, Orléans, Limoges, La
Rochelle, Bourges).

4 réseaux ne sont pas parvenus malgré, une dégradstion financiére
comprise entre 20 et 60 francs, & limiler ieur regression
commerciale : Le Havre a perdu 21 voyages par habitant et par an,
Reims, Clermont-Ferrand et Le Mans environ 25 voyages.

C'est uniquement dans les agglomerations de moins de 300 DO0D
habitants que 1'on rencontre une poignée de réseaux qui annoncent, en
depit d'une régression commerciale, une ameélioration de leur
situation financiére.

Parmi les agglomeérations de 100 000 & 300 000 habitants : le réseau
d’Annecy a stagné sur le plan commercial et les réseaux de Bayonne
et d'Angouléme ont réduit leur déficit en dépit dune perte
commerciale de : 6 a 8 voyages par habitant et par an. Le réseau
d'Annecy, stagnant sur le plan commercial, a également réduit son
déficit.

Parmi les agglomérations de moins de 100 000 habitants, le résesu
de Cherbourg a stabilisé sa situation financiere tout en gagnant 8
voyages par habitant et par an, le réseau de Vichy a maintenu sa
situation financiére tout en perdant S voyages par habitant et par an
et le résesu de St Brieuc a fait de méme malgré une régression
commerciale dépassant 14 voyages par habitant et par an.

Parmi les grandes agglomérations on remarque l'importance des
pertes financiéres et commerciales du réseau de Lyon (moins 18
voyages, plus 100 francs par habitant et par an en versement public),
regression commerciale bien plus forte que celle de Marseille pour
une dégradation identigue, 'importance des pertes de St Etienne et
de Bordeaux (respectivement moins 75 voyages et moins 40 voyages)
la stabilite commerciale de Cannes, Toulon et Grenoble. Le réseau
de cette derniere agglomération a connu avec Toulouse, Bordeaux,
St Etienne et Strasbourg une dégradation financiére importante (100
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& 200 francs de plus par habitant et par an en versement public). On
peut faire remarquer combien Vévolution des réseaux de Nice,
Nantes, Nancy et Valenciennes est proche sur le double plan
commercial et financier {(perte de 12 8 18 voyages par habitant et
par an, augmentation de 20 8 70 francs de versement public par
habitant et par an).

3) Evolution de 1975 & 1987

Autant la période précédente se caractérisait par une régression
commerciale et une dégradation finsnciere générale, autant la
période 1975-1987 se définit par un retour & une situation de
développement commercial, parfois spectaculaire, avec la poursuite,
et parfois 1'accentuation, de la dégradation financiére observée au
cours de la période précedente (cf graphiques n® 43-44-45-46-47).
On ne trouve plus en tout et pour tout que 4 réseaux qui continuent &
perdre du trafic par habitant et par an, réseaux appartenant tous &
des agglomeérations de moins de 300 000 habitants.

Le palme de la régression revient au réseau de Thionville dont on &
vu la position en fléeche au cours de la période 1967-1975. Ce retour
de conjoncture commerciale particulierement spectaculaire est di @
des causes externes indépendantes de la gestion du réseau ou de la
politique de V'autorité orgenisatrice : il s'agit malheureusement pour
la région des conséquences de 1a crise de 1'industrie sidérurgique qui
a conduit 8 un effondrement du trafic par suite des nombreuses
fermetures d'usines qui se sont produites. Le brillant montage mis
sur pied & partir du milieu des années soixante a été mis en piéces a
partir du début des annees quatre-vingts lorsque la recession
économique a frappé de plein fouet 1'industrie lourde en France.

La seule consolation que puisse retirer le réseau de Thionville de
cette évolution extrémement négative sur le plan commercial est
qu'elle n'a pas entrainé une dégradation financiere proportionnelle &
I'effondrement du trafic. La dégradation financiére, de V'ordre de 130
francs par habitant et par an, fait méme bonne figure par rapport &
la moyenne observable pour les agglomeérations de 100 000 &
300 000 habitants (+ 150 francs).
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Le réseau de Thionville continue & bénéficier des gains de
productivité liés a une organisstion integrée des transports dans la
vallee de la Fensch & la recherche dun colt kilométrique
particuliérement bas grace a une bonne productivité.

Beaucoup plus préoccupante apparait 1'évolution du réseau de
Perpignan qui a vu la mobilité du transport public se réduire de 16
voyages par habitant et par an toul en n'évitani pas une dégradation
financiére de prés de 120 francs par habitant et par an. Cette
évolution est d'autant plus surprenante et préoccupante que c'est
elle qui explique la totalitée du mouvement sur l'ensemble de la
periode 1967-1987 car de 1967 & 1975 le réseau était parvenu &
stabiliser sa position commerciale et sa situation financiere.

Deux autres réseaux ont connu une légére régression commerciale
mais en parvenant, contrairement & Perpignan, a limiter la
dégradation de leur situation financiéere : Yichy qui a perdu 4 voyages
mais n'a augmenté sa contribution financiere que de 10 francs par
habitant et par an, Périgueux qui a perdu S voyages mais n's
augmenté sa contribution financiére que de 25 francs. La situation
est tout de méme préoccupante pour ces deux réseaux et plus
particuliérement pour Périgueux qui au cours de la période
precédente était parvenu & stabiliser sa situation commerciale.
Alors que la plupart des autres réseaux d'une taille equivalente ont
augmenté la mobilité de transport public de 1975 & 1987, Périgueux
a continué & perdre du terrain et le réseau de Vichy n'a réussi qu'a
ralentir sa vitesse de régression commerciale.

Tous les autres réseaux provinciaux pris en compte ont réussi &
augmenter leur mobilité en transport public parfois dans des
proportions extrémement spectaculaires.

Parmi les accroissements significatifs citons les cas de Marseille
(60 voyages par habitant et par an) de Nantes (plus 84 voyages par
habitant et par an) de Grenoble (plus 46 voyages par habitant et par
an) de Poitiers, Angouléme, Angers, Orléans, Besangon, Lorient,
Rennes, Le Mans, Reims ou V'sugmentation de mobilité a déepaessé
partout 55 voyages par habitent et par an. Enfin pour Beziers,
Montiugon et Belfort, 1'essentiel des gains sur l'ensemble de la
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période 1967-1987 est dd 4 1a vigueur du developpement commercial
observé de 1975 8 1987 : plus 49 voyages par habitant et par an pour
Béziers, plus 45 voyages pour Montlugon, plus 63 voyages pour
Belfort.

Les dégradations financiéres ont pris au cours de cette période une
ampleur dépassant largement celle observée de 1967 & 1975. Les
dérapages supérieurs 8 200 francs par habitant et par an ne sont pas
rares : pres de 240 francs pour Bordeaux, pius de 250 francs pour
Reims et Brest, entre 200 et 240 francs pour Bayonne, Amiens, Caen,
Le Mans et Dijon.

Rares sont les réseaux qui ont réussi & concilier développement
commercial significatif avec limitation de 1a dégradation financiére
aboutissant donc & un codt public du voyage psr habitant et par an
supplémentaire pas trop prohibitif. Parmi les résesux dans ce cas
citons Angouléme (plus 74 voyages pour plus de 80 francs soit
seulement un peu plus de 1 franc du voyage) Bourges (plus 40
voyages pour plus 40 francs par habitant et par an soit exactement
1 franc du voyage).

Notons également le cas extrémement singulier de Douai réussissant
a augmenter la mobilité en transport public de 10 voyages par
habitant et par an tout en réduisant le versement public de 10 francs
par habitant et par an.

Les réseaux de Colmar, de St Quentin, de Charleville-Méziéres, d'Alés
et de Roanne réussissent & gagner de 12 @ 24 voyages par habitant et
par an au prix d'une degradation financiére n'allant que de 20 & 60
francs.

Dans les agglomérations de taille plus importante plus de 300 000
habitants on note la performance de Toulouse qui se rattrape de 18
période précédente : plus 38 voyages psr habitant et par an pour une
degradation limitée & 100 francs par habitant et par an.

Avec un colt du voyage suppiémentaire proche de 5 francs , St
Etienne, Nice, Valenciennes et Rouen ont des progressions plus
modestes proches de 18 moyenne.

Strasbourg et Cannes font nettement moins bien en matiére de
développement commercial mais en contrepartie leur dégradation
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financiére est beaucoup plus limitée (entre 30 et S0 francs par
habitant et par an).

4) Conclusion

L'analyse par période et par groupe de réseaux met en évidence deux
phénoménes particuliérement frappants :

* | e premier concerne le contraste d'évolution entre la premiére
periode et 1a seconde période.

Jusqu'en 1975 les réseaux sont dans une situation difficile, la
maobilité de transport public diminuant et leur situation financiere
s'aggravant.

Aprés 1975 les réseaux renouent au contraire avec une progression
commerciale qui peut atteindre des valeurs extrémement élevées
au prix, en géneral, d'une aggravation de la dégradation financiere.
Encore ce constat doit-il étre modéré par le fait que la seconde
période est plus longue que la premiéere (12 ans contre § ans).

* Le second est la trées grande diversité des situations
individuelles des réseaux par rapport aux évolutions moyennes qui
ont pu étre calculees desservies. De Lyon (premiére agglomération
provinciale) a Albi (la plus petite agglomération pour laguelle la
situation commerciale et financiere a pu étre mesurée en 1967),
les réseaux provinciaux frangais ont connu des fortunes
extrémement diverses quelle que soit la taille des aggiomérations .

Cette double constatation nous améne a nous engager dans deux
directions :

- la premiere est d'analyser d'un peu plus prés ce double
mouvement de declin puis de regain de faveur commerciale. Tous
les réseaux ont-ils connu une évolution identique, V'intensité de
la degradation a-t-elle été la méme pour tous, l'année de
renversement de tendance est-elle identique, correspond-elle @
l'instauration du versement-transport ?
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~ la deuxieme est de voir au prix de quel effort le regain de
faveur commercisle qui caractérise la seconde période a-t-il été
obtenu ? Quelle a été I'ampleur du mouvement du développement
de l'offre quil a fallu consentir pour retrouver le niveau de
mobilité par transport public mesuré en debut de période en
1967 ?

Yi - NADIR ET RETOUR AU TRAFIC INITIAL

1) Nadir ou année du trafic minimum

Grace aux annuaires statistigues publiés tous les ans par le CETUR il
a eté possible de repérer I'année nadir! de chacun des réseaux c'est-
a-dire 1'année du trafic minimum, puis de celculer quel a été le
pourcentage de baisse de Y'usage entre 1'année 1967 et cette année
minimum. Les graphiques n° 48 & 51 visualisent sur une échelle
horizontale les années nadir et sur une échelle verticale le
pourcentage de baisse. Raisonner par classe de taille est nécessaire
car les dates d'instauration du versement-transport dans chaque
classe n'ont pas été les mémes.

La premiére constatation qui s'impose & 'examen des graphiques est
I'existence pour les agglomérations de moins de 300 000 habitants
d'un lot de reseaux pour lequel I'année nadir est égale & l'année
initiale. Cels veut dire que ces résesaux n'ont pas connu entre 1967 et
1987 de baisse de trafic telle que le niveau d'usage passe en-
dessous du niveau observé en 1967.

9 réseaux desservant les agglomérations de 90 000 & 270 000
habitants sont dans ce cas, 7 réseaux pour les agglomérations de
49 000 & 85 000 habitants.

Par contraste tous les réseaux desservant les agglomérations de
plus de 280 000 habitants ont connu entre 1967 et une date plus ou

1) Nadir : point symétrique et opposé au zénith



moins avancée dans la décennie de 1970 une période de baisse de
'usage plus ou moins accentuée.

La chute de trafic a ete relativement modérée et précocement
enrayée & Marseille. L'année de trafic minimum & Lyon est 1976
année precedant la mise en service du nouveau métro, celle de Lille
est 1981 qui est egalement 1'année précédant la mise en service du
métre Contrairement & Marseille la mise en service du métro sembie
devoir jouer & Lyon et 8 Lille un rile fondamental dans le regain de
faveur commerciale du transport public.

Les agglomeérations de 290 000 a 650 000 habitants ont connu pour
une grande partie d'entre elles une baisse qui s'est arrétée entre
1971 et 1974 et qui a pris une ampleur comprise entre 10 et 25 %.
Pour 3 réseaux la chute de trafic a continué jusqu'en 1977-1978
avec une baisse relativement limitée en ce qui concerne
Valenciennes et au contraire trés forte en ce qui concerne St Etienne
(40 ® de perte de trafic) et Bordeaux (27 % de perte de trafic).

On peut noter que dans cette catégorie d'agglomérations un certain
nombre de réseaux ont commencé & redresser leur trafic avant
I'instauration du versement-transport. Rares sont les réseaux qui ont
continué & perdre du trafic apres son instauration.

L'évolution se trouve encore plus accentuée dans les aggiomérations
de 100 000 & 300 000 habitants : de nombreux réseaux ne sont
jamais tombés en-dessous de leur niveau de trafic initial et un
groupe non négligeable a atteint son nadir dés 1969. On observe
ensuite une pause et un lot trés important d'années nadir entre 1972
et 1975, années qui précédent 1'instauration du versement-transport.
Lorsque l'année initiale se produit a la fin des années soixante 18
perte de trafic est moindre que lorsque 1'année nadir se produit juste
avant l'année du versement-transport. On peut noter que certains
reseaux semblent prendre les devants vis 8 vis de V'instauration du
versement-transport en introduisant des politiques de promotion des
transports collectifs qui se traduisent par un redressement du trefic
des 1972, 1973 ou 1974. 11 n'y a que 4 réseaux pour lesquels le trafic
baisse au-dela de la période d'extension du versement-transport ces
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reseaux sont : Douai et Bayonne avec 1978 comme année nadir, Calais
(annee nadir 1979) ainsi que Thionville et Forbach (année nadir
1987). Cette situation tout & fait particuliére s'explique pour des
raisons invoquées ci-dessus a savoir des facteurs indépendants de la
volonté ou de la politique locale - 13 crise sidérurgique ou miniére
affectant ces deux agglomeérations.

Pour les agglomeérations de moins de 100 000 habitants I'extension
du versement-transport ne s'est produite quen 1982. 11 n'y a quun
seul réseau pour lequel l'année minimale est postérieure & cette
année-18, il s'agit de Vichy En dépit du fait que le versement-
transport ait eté instaure plus tardivement qu'ailleurs on constate la
méme structure que pour les agglomérations de plus de 100 00O
habitants : un lot non négligeable de réseaux avait déja franchi le
nadir dés le début de 1a période et un second lot 1'a atteint autour de
1975 et 1977. On peut noter qu'au lieu d'étre avant 1975 c'est
autour de 1975 gue se produit ce point minimum. L'absence de
versement-transport a empéché les choses de se précipiter au niveau
du lancement des politiques de développement et de promotion du
transport public. Les pourcentages de perte de trafic sont dans
plusieurs cas assez conséquents, de l'ordre de 20 8 25 & voire 40 &
45 % pour 2 d'entre elles (St Brieuc et Roanne).

2) Retour au trafic initial

Gréce a V'expioitation des statistiques contenues dans les annuaires
du CETUR I'année au cours de laguelle 1'usage initial de 1967 a été &
nouveau atteint (effacant donc la période initiale de chute de trafic)
a pu étre déterminée et l'on & pu parallélement mesurer le
pourcentage d'accroissement de Voffre qu'il a été nécessaire de
consentir entre ces deux années pour retrouver le niveau d'usage de
1967.

Les graphiques n°® 52-53-54-35 permettent de visualiser ces
relations. lls présentent en outre l'information complémentaire
concernant 1'évolution en francs constants de la recette moyenne au
voyage entre 1967 et 1'année de retour au trafic initial de 1967. 11
pouvait en effet étre supposé que plus une politique tarifaire
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incitatrice était mise en place plus ceia pouyait faciliter un retour
rapide au niveau de trafic initisl de 1967.

En regle générale on observe un décalage compris entre 2 et 4 ans
entre I'année nadir et 1'année de retour au trafic initial de 1967. Pour
les 3 agglomérations frangaises dotées de métro le délai parait étre
de 2 ans.

On observe un délai & peu prés identigue pour ies aggiomersiions de
300 000 a 700 00C habitants. Pour ces deux categories
d'agglomérations le role de la politique tarifaire n'est pas évident.

Entre 100 000 et 300 000 habitants on observe que les reseaux qui
ont pu dés 1969-1970 retrouver le trafic de 1967 1'ont obtenu avec
une croissance de V'offre relativement faible tout en menant une
politique tarifaire relativement stricte. Par la suite on constate une
trés grande variété dans l'évolution de 1'offre pour les réseaux qui
retrouvent leur usage initial entre 1975 et 1980.

On note parmi les agglomerations de moins de 100 000 habitants un
developpement de 1'offre particulierement spectaculaire comme par
exemple & Avignon qui retrouve dés 1971 le niveau de trafic initial
de 1967 avec une croissance de 1'offre de prés de 150 %, Le Mans ol
le retour su trafic initial se produit en 1978 avec une croissance de
I'offre de 130 8, Périgueux qui ne retrouve qu'en 1984 le trafic de
1967 avec une croissance de 1'offre de 140 X. Dans ce dernier cas il
a pu se produire une neutralisation entre la croissance de 1'offre et
la croissance tarifaire puisque celle-ci dépasse en francs constants
plus de 50 %.

L'analyse du retour au trafic initial de 1967 se révele globalement
assez decevante.

Certes on peut constater un certain nombre de mouvements
d'ensemble : impact de la mise en service des métros et du
versement-transport pour les plus grandes agglomérations,
renversement de tendance dans la seconde moitié des anneées
soixante-dix pour les agglomerations de 100 000 & 300 000
habitants.
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Le nombre d'agglomérations de 49 000 & 85 000 habitants est
insuffisant compte tenu de la disparité des situations observées
pour metire en valeur une tendance nette notamment, ce qui serait
unique a ce groupe, le réle de 1a tarification comme facteur frein qui
ne peut étre compensé que par une croissance spectaculaire de
V'offre.

3) Baisse du trafic et croissance de 1'offre

I1 reste & examiner un dernier point celui d'un lien éventuel entre
I'importance de la baisse de l'usage entre 1967 et 1'année nadir et
V'importance de 1'évolution de V'offre entre 1967 et 1'année de retour
8 l'usage initial. Les graphiques n°® 56-57-58-59-60 permettent
d'analyser cette question.

La réponse est malheureusement négative : il n'y a pas de lien
proportionnel entre 1a baisse du trafic et I'augmentation de V'offre
nécessaire pour retrouver le nivesu de trafic initial, méme en
essayant d'introduire le millésime de I'année nadir. A des baisses de
trafic fortes correspondent des augmentations d'offre faibles, & des
baisses faibles peuvent correspondre des augmentations d'offre
moyennes voire fortes.

Le nuage de points est extrémement dispersé. |1 n'y a pas de relation
nette de type linéaire. Aucun zonage en fonction du millésime de
'année nadir n‘apparait nettement.

L'absence de pertinence globale de cette eanalyse n'enleve pas
I'intérét d'une evaluation des situations individuelies comparées aux
autres réseaux desservant des agglomeérations par exemple de taille
equivalente et de structure économique proche. Mais T'utilisation de
la banque de données aysnt servi & l'ensemble des graphigues
analysés ci-dessus supposerait la réalisation de monographies
individuelles hors de propos dans le cadre de cette recherche visant
8 etablir l1es rapports les plus généraux possibles.
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4) Diversité des histoires individuelles

La diversité des cas individuels observes vis & vis des dates de
I'année nadir, de 1'intensité de 1a baisse et de 'importance de 1'effort
de promotion qu’il a été nécessaire d'accomplir pour revenir au
niveau initisl renforce & nouveau les conclusions précédemment
évoquées & savoir la grande disparité des situations individuelles
nar rapport & une tendance générale nette.

Cette tendance générale peut se résumer de la fagon suivante :
baisse du trafic jusqu'a la mise en service d'un métro, ou
I'instauration du versement-transport ou la deuxiéme moitié des
années soixante-dix, suivie d'une politique plus ou moins intense de
développement de 1'offre qui permet, entre 2 et 4 ans aprés sa mise
en place, de retrouver le niveau initial de trafic observé en 1967,
quelle que soit entre temps 1'évolution de la recette unitaire.

TRAJECTOIRES INDIVIDUELLES

Vil -

Les constatations faites dans les deux chapitres précédents
conduisent & vouloir se pencher d'un peu plus prés sur les évolutions
individuelles des réseaux en combinant 1'intensité de 1'évolution et
leurs niveaux de départ et d'arrivée.

i1 importe en effet de savoir si une forte croissance a affecté les
réseaux qui étaient déjé au départ dans une position enviable. On
peut également se poser la question de savoir & quoi correspond une
stabilité relative tant sur le plan financier que sur le plan
commercial : s'agit~il de réseaux déjé médiocres initialement ou au
contraire de réseaux dans une position enviable ?

Pour procéder & cette analyse un lot de graphiques
abscisse/ordonnée & de nouveau eté réslisé sur les positions
individuelles des résesux en 1967, en 1975, en 1987. Les
trajectoires individuelles les plus intéressantes ont été tracées. Les
trajectoires qui se recoupent ont eté séparées en lots de
trajectoires similaires ce qui conduit & dédoubler le graphique
concerné. Un premier graphique portant sur les positions
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individuelles des moyennes d'ensemble et par classe de taille a été
réalisé. Sur ce graphique d'ensemble les trajectoires ont été
systématiquement tracées car le nombre de points représentés n'est
pas important et les trajectoires ne brouillent pas 1'image.

1) Evolutions d'ensemble {(cf graphique n® 61)

Sur le graphique d'ensemble, toutes les trajectoires présentent le
méme profil en V. L'intérét est d'analyser la largeur de chacune des
ailes, la pente, ainsi que la position relative, on pourrait presque
dire 'altitude, de chacun de ces profils en ailes de mouette.

On observe que le point de départ de l'ensemble des profils
correspond & une situation financiére pratiquement partout
équilibrée voire méme en ce qui concerne le groupe des
agglomérations de 100 000 & 300 00O habitents (6. 3) légérement
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La hiérarchie des efficacités commerciales respecte la hiérarchie
des classes de taille. En 1975 la hiérarchie est toujours respectée y
compris en matiere de situation financiére. {1 en va de méme en
1967. Les formes de trajectoire sont trés similaires, les points
etant situés sur le graphique dans un rapport quasi homothétique
sauf pour les agglomerations de 300 000 a 600 000 habitants (G. 2).
Cette similitude devient encore plus frappante lorsque 'on découvre
le carsctere extrémement composile des trajecioires individuelles
des réseaux.

2) Types d'evolution

1 est hors de question d'étudier la totalité des trajectoires
individuelles. Ce qui importe c'est de se placer dans 1a problématique
d'ensemble du travail de recherche, 8 savoir essayer de comprendre
comment peuvent s'expliquer les meilleures situations d'efficacite
commerciale et financiéere.

L'analyse va donc consister & présenter les trajectoires des réseaux
qui sont dans une situation optimale sur le plan de I'efficacité. ||
s'agit de repérer :

- les réseaux qui en 1987 ont soit une efficacité commerciale
tres élevée tout en ayant un colit financier unitaire inférieur ou
au plus égal & 1a moyenne,

- les réseaux qui tout en ayant une efficacité commerciale
moyenne, parviennent & avoir un versement public par habitant et
par an inférieur & cette moyenne.

i1 suffit ensuite de repérer leur situation en 1975 et 1967 pour
tracer la trajectoire de leur évolution sur les vingt années passées.

Les réseaux sélectionnés sont ceux de Lyon et de Marseille pour les
agglomérations de plus 900 000 habitants, ceux de St Etienne,
Nantes, Strasbourg, Nancy et Nice pour les agglomerations de
300 000 & 700 00O habitants, de Besangon, Dijon, Rennes, Reims,
Lorient, Angers, Metz, Orléans, Bourges, Angouléme, Tours, Limoges
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et Caen, Amiens, Brest, Troyes, La Rochelle, Poitiers, Le Mans,
Clermont- Ferrand pour les agglomérations de 100 000 & 300 000
habitants, ceux de Béziers, Arras, St Quentin, Colmar, Charleville-
Mézieres, Montlugon, Belfort pour les agglomérations de moins de
100 000 habitants. Les trajectoires sont représentées sur les
graphiques n°® 62-63-64-65-66 et vont étre regroupées par famille.
Le cas echeant un graphique complémentaire présentera les quelques
réseaux mains en pointe dont la trajectoire leur est similaire. Enfin
quelques trajectoires particuliérement originales seront signalées.

a) premier type d'évolution

habjtant

A Voyages par
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TYPE 1

Lyon Les trajectoires des résesux de
Lyon et de St Etienne résument
57 Etienne parfaitement le premier type de
trajectoire individuelle.

La situstion de depart est tout a
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‘Ce 4 . * '
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Ces réseaux connaissent une baisse de 1967 4 1975 qui méme si elle
représente en valeur absolue des pertes de mobilité transport public
importantes n'entame en valeur relative quune faible partie de la
position occupée par ces réseaux.

La période 1975-1987 voit ces deux réseaux reconquérir une partie
des positions perdues sans que la dégradation financiére soit
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particulierement forte. Ces réseaux se trouvent en 1987 dans une
position extrémement bonne.

Parmi les agglomeérations de taille moyenne, Arras dispose d'un
réseau ayant connu une trajectoire identique. L'évolution d'Arras se
caractérise par une trés faible dégradation financiere en dépit d'une
baisse sensible du nombre de voyages par habitant et par an.

Les résesux de Strasbourg, Nancy et Nice oni une trajectoire
relativement proche. Le point de départ est une situation financiere
equilibrée et une efficacité commerciale proche ou supérieure 8 la
moyenne.

Sur lensemble de 1la période, Vévolution de leur position
commerciale est relativement limitée. Strasbourg se retrouve & un
niveau légérement inférieur & celui de 1967 tout comme Nancy. Seul
Nice réussit & accroitre la mobilité en transport public des habitants
de l'agglomération. La dégradation financiere est relativement
limitee, soit au cours de la premiere période en ce qui concerne
Nancy et Nice, soit au cours de la seconde en ce qui concerne
Strasbourg.

Les réseaux de Colmar et Limoges s'apparentent & cette catégorie
avec des evolutions en valeur absoclue inférieures ce qui est normal
pour Colmar compte tenu du fait que 1'on se trouve dans des ordres
de grandeur inférieurs d'efficacité commerciale et financiere .

Le réseau de Limoges a suivi une évolution tout & fait singulieére dans
la mesure ol les rythmes d'évolution ont été extrémement ralentis.
De fagon un peu caricaturale, on peut presque dire qu'il ne s’est
presque rien passé & Limoges au cours des vingt derniéres années. De
fait c'est la seule agglomeration frangaise qui m'ait pratiquement
pas touche au réseau de trolleybus hérité des années S0 et qui n'ait
eu jusqu'au début des années 80, ni plan de circulation
révolutionnaire, ni couloirs réservés & contresens | {1 s'agit 1a d'un
cas de stagnation commerciale et de progression extrémement
limitée du déeficit tout a fait original compte tenu de la taille de
I'agglomération desservie et du nivesu relativement élevé
defficacité commerciale du réseau.
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b) deuxiéme type d-évolution
Les reseaux de Marseille, de

A TeE 2 ' Nantes, d'Orléans de Bourges, de
ottt Béziers constituent un autre type
o de trajectoire individuelle. |l
160 s'agit de réseaux qui ne sont pas
‘:: Harseille Nantes particulierement en fléche en
150 o 1967 sur le plan de l'efficacité
0 commerciale, qui connaissent de
o 61 dans 1967 & 1975 une dégradation de
WfBesieny o J POy %s leur situation financiére
o \/ relativement limitée suivie d'un
Sk N brillant renouveau de 1975 § 1987
50 o ;

w\,\/ sur le plan du developpement

30~ commercial et qui parviennent en

o sg wn owo | dépit de cette évolution trés

T I T T I LTt | favorable, a8 limiter la dfzgradation
€0t puoltic par habitant - Fracs 1967 de leur situation financiere.

Le réseau de Marseille est un peu comme le réseau de Béziers :
stabilité de situation commerciale de 1967 & 1975 avec dégradation
financiere limitée et développement commercial particuliérement
puissant de 1975 & 1987 pour une situation financiére qui se dégrade

trés peu, ce qui permet au réseau de se placer dans une situation
optimale.

A Béziers 1'évolution est quasi caricaturale par rapport a Marseille,
en ce sens qu'il y a régression commercisle de 1967 4 1975 suivie
d'un quasi doublement du nombre de voyages par habitant et par an
entre 1975 et 1987 pour un déficit qui lui reste pratiquement stable
de Vordre de 40 francs par habitent et par en, evolution vraiment
singuliére, pour ne pas dire plus.

Nentes se singularise par la vigueur de son déveléppement
commerciel de 1975 & 1987 qui s'est accompagné d'une dérive
financiere également plus accentuée que pour les autres réseaux.
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c) Troisiéme type d'évolution

TYPE 3
? Les réseaux de Tours, d'Angers, de
Metz, de Troyes, et de St Quentin
présentent une double caracté-
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Tous ces réseaux présentent l'originalité d'avoir progresse de 1967 &
1975 sur le plan commercial. La précocité de leur renouvesu
commercial semble avoir joué comme un fecteur de modération pour
la période suivante tant sur le plan commercial que financier.

On peut émettre 'hypothése suivante : les politiques qui n'ont pas
attendu que le déclin commercial soit accentué pour relancer leur
réseau en ont tiré des dividendes financiers dans la période suivante.
Si la croissance de la mobilité par transport public a été modérée
elle a pu se faire a meilleur compte car les citadins n'avaient peut-
étre pas autant qu'ailleurs perdu 1"habitude de prendre le bus.

d) quatriéeme type d'evolution

Les réseaux de Dijon, de Rennes, de Brest, de Caen, d'Amiens, de
Belfort et de Montlucon ont des evolutions trés proches les unes des
autres. B
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Leur  efficacité  commerciale
augmente des la période 1967-
1975, dans des proportions parfois
limitées, mais qui tranchent avec
I'évolution d'ensemble observable
ailleurs.

La croissance  est surtout
extrémement importante de 1975 4
1987 et elle se paye par une
degradation de leur situation
financiere qui est consideérable.

Quoique unique en France, I'évolution du réseau de Besangon
s'apparente & ce type. Il s'en singularise par l'ampleur de sa
progression commerciale tant de 1967 8 1975 que de 1975 & 1987.
Celle-ci a été payée par un accroissement extrémement important
des versements publics qui en font un des réseaux de France les plus

colteux par habitant et par an.

e) cinquiéme type d'évolution

TYPE S

Voysges par habitant
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Les réseaux de Reims, de La
Rachelle, de Poitiers, de Ciermont-
Ferrand et du Mans ont connu de
1875 & 1987 une évolution aussi
spectaculaire que le groupe
précédent. I1s ont par contre connu
un recul commercial, parfois trés
prononcé, de 1967 & 1975.
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La conjugaison du recul commercial subi au cours de cette premiére
période et de la dégradation financiére qui se produit tant de 1967 &
1975 que de 1975 & 1987, leur vaut une trajecteire d'ensemble assez
moyenne sur le plan commercial (excepté Reims) et franchement
mauvaise sur le plan financier.

Si Reims réussit a figurer quand méme dans le peloton de téte sur le
plan commercial, le réseau le doit non seulement & son brillant
renpuveay posterieurement § 1975 mais aussi & V'exceilence de sa
position de départ de 1967.

f) trajectoires originales et singuliéres

Les réseaux d'Angouléme et de Lorient ont une évolution
extrémement originale :

- stabilité financiére et commerciale de 1967 8 1975
- progression commerciale fulgurante de 1975 & 1967 tout en

limitant 1a dégradation financiére dans des proportions
étonnantes, surtout 8 Angouléme.

131

EVOLUTION COMMERCIALE ET FIMANCIERE
T L1
INOIYIDUELLE GES RESEAUX EYOLUTION COMMERCIALE ET FINANCIERE
NDIVIDU A
DE 1967 A 1987 inp1 ELLE DES RESEAUX
DE 1967 A 1987
TAAJECTOIRES ORICINALES .
TRAJECTOIRES ORIGINALES
uo-ﬂ‘""”‘""’"‘"‘ 190 of Yoveoss pur
190 9 Besangon w0
180 =4 R
™ ~ “o
D =4 -
“o
0 -
"o as Toulouse
o0 ~ «e
20 Lorienf w,
" - Bordegux
400 =
% ~ Limoges
) .
- N‘ﬁ.&:ﬂ/nnna
[ . - Parpignan
»
0~ Dou; KVi:‘\y - el
b 1IN W T
" ° e e ™ Periguaux
Codt pubslic par Mbltert - France 10
© rance ), A L P, A AL SR § UL SR R, JAUUL R AR St DU, SR P PR S A
Pl e e “D90 20 4D 60 60 %00 1) KO WA WO 00 220 240 240 BAC 300,520 40 MO 340 &0 0
L
-0 -20




132

Parmi les évolutions singulieres citons :

- celle de Toulouse et surtout celle de Bordeaux dont la
dégradation financiére accentuée tant de 1967 & 1975 que de
1975 & 1987 n'a pas élé compensée par un puissant renouveau
commercial. Malgré le versement public par habitant et par an le
plus élevé de France, le réseau de Bordeaux ne dépasse pas une
centaine de voyages par habitant et par an, contre 125 en 1967.

- celle de Douai qui dans les profondeurs du classement réussit
pratiquement & passer d'une situation déficitaire 8 une situation

.....

a 30 voyages par habitant et par an).

- celle de Thionville dont on a vu les causes de V'histoire
heurtée, brillante croissance de 1967 & 1975 qui le porte au
sommel des réseaux frangais provinciaux suivie dune chute
jusqu'en 1987.

- celle de Vichy qui voit 1a mobilité transport public diminuer
tant avant quaprés 1975 tout en maintenant le versement public
8 moins de 40 francs par habitant et par an. Le déclin du réseau
reflete-t-il celui de la station thermale ?

- celle de Périgueux qui réussit a perdre de 1a mobilité transport
public de 1975 & 1987 alors qu'il en avait gagné de 1967 & 1975.
Vit - CONCLUSION
Les réseaux qui sont dans une meilleure situation que les autres
ressortent de deux catégories :
- ceux qui avaient au départ un “capital” d'efficacité

considérable et sont encore aujourdhui, malgré une
@évolution parfois défavorable sur le plan commercial



ou financier, dans une situation sensiblement meilieure
que la moyenne. Les réseaux de Lyon, St Etienne,
Strasbourg, Nancy, Nice, Tours, Limoges, St Quentin,
Arras et Colmar sont dans ce cas.

- ceux qui sont partis dune situation moyenne ou
meédiocre et ont reussi & augmenter considérablement
leur efficacité commerciale toul en parvenant a freiner
leur dégradation financiére.

Les réseaux de Marseille, Nantes, Orléans, Angers,
Angouléme, Lorient, Bourges, Béziers et Laval sont dans
ce cas.

Cette conclusion est sujette a une réserve grave portant sur la
pertinence des indicateurs ayeant servi de critéres defficacité
commerciale et financiere.

On a vu a plusieurs reprises la singularité de la combinaison de
'evolution commerciale et financiére de certains réseaux. Alors que
la regle observée en moyenne comme en mode est que toute
amélioration de la situation commerciale ne s'obtienne qu'au prix
d'un dégradation financiére sensible, certains réseaux sembient y
échapper. Certains méme, comme par mirscle, réussissent 8 doubler
leur trafic tout en stabilisant leur déficit par habitant.

Par ailleurs, est-il vraiment trés sérieux de présenter un résultat
d'exploitation équilibré en 1987, ou un déficit limité avec pres des
deux tiers du trafic gratuits ?

L'absence dune normalisation des mesures de trafic et dune
consolidation des comptes financiers fait planer un doute sur
I'exactitude formelle des valeurs disponibles dans les annuaires
statistiques. 11 est & craindre que le premier facteur
d'efficacite financiére soit la fagon dont on procéde dans
les réseaux au décompte des voyages et & la compta-
bilisation des recettes.

Cette réserve ne pourrait étre levée que par un traitement homogéne
des données commerciales et financiéres des réseaux, au moins sur
le lot des meilleurs. Un tel traitement se heurte & un double
obstacle : matériel (il faut se déplacer et passer beaucoup de temps
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sur place) et psychologique (extréme réticence des réseaux et des
autorités organisatrices a ouvrir leurs comptes).

Cette severe restriction n'enléve rien au fait réevele par cette
partie : Tl'importance d'une analyse historique pour
comprendre la constitution de l'efficacité economique et
financiére actuelle des reseaux. Que celle-ci soit le
produit d'un brillant renouveau ou d'un solide passée, tout
conduit & examiner le fonctionnement des reseaux de
transport public urbain dans le temps et dans ses

imbrications avec l'espace urbain.
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A - L'EFFICACITE COMMERCIALE ET FINANCIERE DES RESEAUX

Chapitre 5 :

METHODE D'ANALYSE
DE L'EFFICACITE DES RESEAUX

METHODE D'ANALYSE DES COMPTES DES RESEAUX

Apprécier 1a qualité des performances économiques d'un réseau de
transport collectif et voir si parallélement, I'effort financier qui en
résulte n'est pas disproportionné par rapport aux satisfactions qu'on
en retire est une question cruciale pour les responsables des réseaux
urbains, qu'ils soient administratifs ou élus.

Les premiers doivent s'assurer que les décisions politiques sont
correctement mises en oeuvre et que les solutions techniques
choisies correspondent bien aux objectifs assignés. lis doivent
également éclairer la décision politique.

Les seconds sont conduits a8 définir les objectifs de développement
et d'efficacité des réseaux de transport public et & trancher entre
des options techniques différentes dont la signification politique
n'est pas identique. Or comment le faire, sinon en commencgant par
apprécier les performances des réseaux qu'ils ont en charge ?

Or i1 faut bien reconnaitre que pour primordiales qu'elles soient ces
préoccupations n'ont pas donné lieu jusqu'd présent 8 une recherche
méthodique et approfondie permettant de comparer dans 'espace et
le temps 1'évolution des composants de V'efficacité commerciale et
financiére des réseaux.
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L'étude APUR de 1975! représente 1a tentative la plus accomplie
qu'il ait été possible de recenser jusqu'a présent sur ce sujet.

Les preoccupations d'ordre pratique et fondamental se rejoignent
pour conduire a mettre au point et appliquer une méthode d'analyse
systématique des composantes de 'efficacité qui permette & la fois
de faire progresser la connaissance et d'éclairer l'action.

1 - UNE APPROCHE CHRONOL 06! ET 6RAPHIQU

1) Une méthode descriptive utilisant ies chroniques

La méthode proposée est une méthode descriptive qui consiste &
faire l'inventaire des variables qui influent sur le bilan d'un réseau
urbain et & sélectionner les indicateurs considérés comme
essentiels.

Son objet est de mettre en valeur, de fagon simple, les résultats et
les performances de chaque réseau. Le fichier utilisé est celui du
CETUR qui publie chague année des données sur la plupart des réseaux
provinciaux frangais.

La methode présentée s'abstient de regrouper les réseaux en
catégories statistiques et de calculer une moyenne pour 1'ensemble.
En effet, certains seuils de population sont parfois mal choisis
{100 00O habitents par exemple au milieu d'un groupe de villes de
90 000 a 110 000 habitants) el 'smaigame des réseaux detruit leur
individualité, ce que 1'on cherche précisément & éviter.

En menant une analyse identique d'une agglomération & une autre, on
peut cependant faire des comparaisons entre réseaux : ainsi les
responsables, elus et techniciens disposent-ils de ratios communs
pour comparer la situation de leur réseau & celle des exploitants
équivalents, étant avertis que les différences de résultats peuvent
étre dues & de multiples causes.

1) APUR (Atelier Parisien d'Urbanisme) Etude des réseaux de transport en commun de surface
dans les grandes agglomérations francaises. DGRST /Ministére de 1'Equipement - Octobre 1975 -
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Les ratios ne sont pas utilisés et comparés tels quels, mais
présentés d'une fagon ordonnée et significative selon un procéde
graphique. En effet, la comparaison directe des données chiffrees
brutes se traduirait par 1a constitution d'un tableau de lecture assez
difficile -en cas de juxtaposition des données d'une seule année- ou
méme d'une série de tableaux & double entrée inutilisable dans le
cadre d'une analyse chronologique.

La méthode proposée est donc une analyse par comparaison de
“chronigues”™. Une chronique est wune courbe chronclogique,
généralement tracée sur une échelle semi-logarithmigue,
représentant les valeurs numeériques prises au cours des années
successives, par une variable statistique.

Une fois 1'ensemble des chroniques tracé 1'analyse consiste & les
ordonner, soit en opérant des rapprochements mettant en evidence
des corrélations, soit en operant un classement illustrant les
differentes etapes d'un raisonnement ou d'un commentaire sur les
phénoménes observés. Dans le cas présent, c'est cette derniére
option qui a été choisie. La comparaison de chroniques repose donc
sur une double approche, chronologique et graphique.

2 - Une approche chronologique

Le domaine socio-économique est par excellence celui ol les
phénomenes d'inertie jouent un grand réle. Le passé explique en
grande partie le présent : aussi toute compréhension de la
situation économique et financiére d'un réseau passe
nécessairement par une mise en perspective historique.
Deux exemples illustreront cette assertion.

Pour comprendre 1a situation financiére du réseau de Grenoble & la
fin des années 70, il faut savoir ce qui s’y est passé de 1965 &
1973 : les difficultés financiéres extrémes de 1'ancienne société
exploitante, peu aidée par les collectivités locales, 1a conclusion
d'un accord salarial particulierement avantageux vers 1968 qui,
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guinze ans aprés, pése d'un poids trés lourd sur le colt unitaire de la
main-d'oeuvre et sur les résultats financiers du résesau.

Il est inutile de chercher & comprendre pourquoi, & cette méme
époque le rapport recettes sur dépenses d'exploitation du réseau de
Limoges était bien meilleur que dans bien d'autres villes frangaises
si l'on ne prend pas en compte, pour 1'analyse, la politique d'appui
financier suivie par la municipalité dés 1965 alors que les autres
villes laissaient péricliter leur réseau et leur trafic sans intervenir
financiérement jusqu'd V'instauration du versement-transport a
partir de 1976. Remanter la pente leur coita par la suite trés cher,
tandis qu'aujourd’hui 8 Limoges la contribution versée est bien plus
modeste qu'ailleurs.

La seconde justification d'une approche chronologique réside dans 1a
possibilité de mener une analyse comparstive. Ce type de travail
particulierement révelateur et fécond par les enseignements qu'il
permet de dégager est tres délicat de mise en oeuvre. |1 faut prendre
garde de ne comparer .. que des cas comparables. Or, la réalité
sociale est bien complexe et la diversité des caractéristiques d'une
agglomeération est telle qu'il est facile de prétendre que chaque cas
est un cas d'espece.

L'analyse chronologique permet de surmonter une grande
partie de ces objections, souvent présentées pour des
motifs parfois étrangers au scrupule meéthodologique. En
effet, qu'y a-t-il de plus ressemblant & une agglomération que ..
cette méme agglomération un, deux, trois, quatre ou cing ans
auparavant | Les changements sont faciles 4 sérier : V'évolution
sociologique, économique et urbanistigue n'est jamais & ce point
rapide qu'elle enléve tout sens 8 une comparaison d'une année sur
V'sutre | 11 en résulte que 1'analyse chronologique permet de mettre
en évidence les choix politiques des gestionnaires du réseau et leurs
multiples conséquences.
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3 - Une approche graphigue

Une série chronologique se préte & une transcription graphique. De
plus, la courbe chronologique -ou chronique- donne toute liberté
quant & linterprétation de VYinformation globale, du niveau
d'ensemble jusqu'au detail : chaque courbe ou partie de courbe peut-
étre considérée séparément.

Toutefois la comparaison de séries dont V'unité de mesure est
difféerente et dont la variation entre les valeurs extrémes est
importante nécessite une construction graphique reposant, non sur
une base arithmétique, mais sur une base semi-logarithmique.

L'échelle semi-logarithmigue permet de représenter identiquement
-quelle que soit la reférence temporelle choisie sur la chronique-
non plus chaque nombre, mais un méme rapport entre deux couples de
nombres, fussent-ils 1'un de 1'ordre du million de francs, V'sutre de
'ordre du millier de kilometres-voitures ou de la dizaine de voyages.
Cela revient a construire une indexation permanente et & traduire en
chiffres non plus des quantités mais des variations de quantité.
Ainsi, un doublement entre deux valeurs est transcrit graphiquement
par une pente identique, quelles que soient les valeurs absolues des
variables.

L'analyse graphique de chroniques transcrites sur eéchelles
logarithmiques présente finalement quatre avantages! :

- Jigéiité dans l'analyse statistique : une indexation ou une
année de reference mal choisie pourrait entrainer une
argumentation fallacieuse ;

- Simplicité, reciiité, repigité de Jecture . une courbe ou un
eventail de courbes se lit instantanément ;

V) of J. Bertin : Le graphique et le traitement graphique de 1'information - Flammarion -
Collection Nouvelle Bibliothéque Scientifique 275 pages - 1977.



- Férondité el repidité ge lenslyse compserée. qrace a la
superposition des courbes, en prenant sutant d'années de
reférences que souhaite ;

- o/arté al repidité dens j& perception dune réalite, grace &
une construction ordonnée de l'ensemble des courbes
graphiques.

11 - SELECTION DES VARIABLES

1 - Selection de 1a variable centrale

It importe de mettre en valeur la variable qui est actuellement au
centre des problemes economiques du transport public urbain : le
volume absolu des versements publics nécessaires au bon
fonctionnement du systéme pendant 1'année écoulée.

Deux ratios peuvent étre adjoints, aidant en cela la comparaison
avec d'autres réseaux et donnant une idée du colt du systeme pour
les usagers et la collectivité bénéficiaire : les rapports du
versement au nombre d’habitants et au nombre d'usagers

{ou versement par voyage).

2 - Enchainement logigue et arithmeétigue des variables
principales

La méthode de sélection va consister dans un second temps 8
remonter 1'enchainement logigue qui permet d'aboutir aux facteurs
principaux déterminant ce résultat financier essentiel. Ainsi le
responsable sera-t-il essentiellement conduit de gquestion en
question sur le comment ou le pourquoi des valeurs observées, &
pénétrer toujours plus profondément dans les arcanes économiques
de son réseau.

Or, de ce point de vue, les versements publics sont le resultat d'une
différence entre les dépenses et des recettes. Celles-ci sont le

140



résultat d'un produit : pour les recetties, il s'agit du niveau tarifaire
par e volume et 1a structure du trafic, pour les dépenses il s'agit de
1a charge unitaire par le volume de |'offre.

A ces variables, il est possible d'ajouter deux ratios qui ont une
grande pertinence et permettent des comparaisons significatives
entre la situation financiere et le rendement commercial des
résesux : i1 s'agit d'une part du rapport entre recettes et déepenses
(ou taux de couverture), d'autre part du rapport entre e volume de
I'offre et celui de 1a demande (ou taux d'occupation). Le mécanisme
par lequel s'établit le bilan du résesu répond, dans son principe, au
schéma de la figure ci-aprés.

Tarit

Structure

. Caracrénisuques
clientdie

SOCIO-ECONOMIQUes

Y

nationgies et locales

T

Recette unitare
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R/D Do amort . .
Recsttes o : X

| i d'exploitation Frais Fi Dépenses dinvestissements
I\
\[ 3

Bénétice / Déticit
d'exploitation

\ L]
Verserments publics

/!

Versement Empeunts Annuités
trenport

L'approche purement empirique poursuivie dans cette éetude
conduit finalement & considérer que les facteurs internes
propres au réseau, les facteurs externes propres @&
I'agglomération desservie et les facteurs généraux propres
@ I'economie et & la sociologie des transports (prix de
I'essence, niveau moyen de motorisation) jouent ensemble



sur quatre éléments fondamentaux qui déterminent & leur
tour les résultats du réseau : recette unitaire, trafic,
charge unitaire, service offert.

3- Seélection de variables secondaires

Une fois ce mécanisme saisi, il reste 8 progresser d'un niveau dans
I'analyse en introduisant les quelques variables les plus
caractéristiques ou les plus synthétiques des facteurs externes et
internes sur lesquelles 1'élu et le responsable auront 8 réfléechir et
eventuellement & agir, compte tenu de leurs objectifs politiques et
techniques.

Trois de ces variables fournissent une information synthétique : le
kilométrage du réseau, le niveau d'offre et le niveau de trafic par
habitant. Quatre autres variables donnent une information sur les
facteurs de rendement et de productivité du réseau : la vitesse
commerciale, le colt de la main-d'oeuvre, sa productivité ainsi que
celle du mateériel.

C'est donc prés d'une vingtaine de variables ou de ratios qui a été
retenue.

- Le « DEFICIT » (plus exactement le colt pour les finances publiques)

le co(t par habitant
le co(t par voyageur

= les recettes d'exploitation — [ ;:strv:f?: tes unitaires

'
le taux de couverture le taux d'occupation
t t'offre ,

s lgs charges d'exploitation - [ ies charges unitaires

- Le iilométrage du réseau
L'offre par habitant
Le trafic par habitant

[}

- La vitesse commerciale
ke colt, de la main-d'cauvre
La productivité du personnel .
La productivité du matériel .
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Reste a examiner leur contenu concret et, le cas echeant, les limites
qui s'attachent & eux compte tenu du recours au fichier du CETUR
comme source exclusive de leur elaboration.

Avant de les énumeérer, il convient de rappeler une limite qui va
jouer constamment. Lorsqu'il y a pluralité d'exploitants, il arrive que
seul V'exploitant principal soit pris en compte ; en outre tantot
l'activité urbaine sous-traitée ou affrétée est prise en compte (cas
le plus général), tantdt elle ne l'est pas. Cette insuffisance de
couverture minore toutes les valeurs. Ajoutée & 1'inégale prise en
compte géographique, elle rend délicates, mais non impossibles, les
comparaisons.

11l -~ SELECTION, PORTEE ET LIMITES DES RATI

1 - Des voyages ou des voyageurs—kilométres ?

Les seules valeurs de trafic qui figurent dans le fichier sont
comptabilisées en “voyages™. Cette notion est trés génante : d'une
part un voyage de 500 meétres en autobus est équivalent a un voyage
de 5 Km en metro ou tramway ; d'autre part, lorsqu'un usager fait un
deplacement comportant une correspondance, on compte deux
voyages.

Une mesure en voyageurs-kilometres serait préférable, mais elle est
inexistante . |1 faut donc se contenter du nombre de voyages, sachant
par exemple que lVinstauration de la tarification horaire avec
correspondance gratuite gonfie artificiellement le trafic de petits
voyages qui auparavent auraient été statistiquement non pris en
compte ou auraient été effectués 8 pied.

Ce nombre sera décompté tous services réunis (réguliers, ordinaires,
spéciaux et occasionnels). En effet, puisque les comptes financiers
de 'exploitant forment un tout, il convient de prendre en compte la
totalité du trafic. De toute facon la distinction est mineure, la



plupart des réseaux se cantonnant quasi-exclusivement & la ligne
réeguliere (sauf exception comme par exemple & Thionville).

2 -Des places-kilometres ou des circulations-kilométres ?

Les valeurs d'offre qui figurent dans le fichier de la DTT se résument
au nombre de places-kilométres et de circulations-kilometres. Le
choix entre ces deux variables est délicat et consiste a choisir entre
deux groupes d'inconvénients.

La circulation-kilométre compte pour une unité aussi bien le
minibus, 'autobus standard, I'autobus articulé, un tramway & deux
caisses ou la rame de métro 4 six caisses accouplées. Elle gomme
donc les différences de capaciteé, notamment en places assises, ce
qui est un indice de confort, specialement en heures de pointe. 1] est
donc tentant de choisir plutot les places-kilomeéetres qui présentent
en outre I'avantage de réduire, entre les matériels, les disparités de
colt a la place offerte.

Mais cela présente egalement des désavantages. D'abord les mesures
de capacité ne sont pas homogénes selon les types de véhicule et
leur aménagement. On a vu ainsi des études de consommation
spécifigue d'énergie biaisées parce que la comparaison portait sur
des matériels dont le nombre de voyageurs debout par meétre carré
disponible n'était pas le méme.

Ensuite les places-kilometres gomment complétement la notion de
fréquence de desserte : une rame de métro équivaut & douze passages
d'autobus standard. Si sur le plan des capacités de transport c'est
exact, il n'en va pas de méme si l'intervalle de passage est de 20
minutes dans un cas contre 3 minutes dans l'autre ! Or 1a fréquence
est un élément extrémement intéressent pour apprécier
V'attractivité du transport collectif. Pour 1'usager peu importe que
son gutobus soit mini ou articulé pourvu qu'il soit fréquent, régulier
et rapide.
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3 - Les indices comparatifs d'offre et d'usage

Pour le nombre de voyages par habitant, de véhicules-kilomeétres par
habitant et 1e kilométrage du réseau, les données sont reprises dans
le fichier du CETUR. 11 s'y attache les mémes limites que celles
précéedemment décrites a propos de 1a notion de voyage, de véhicule-
kilometre et de 1'évaluation du nombre d'habitants. A propos du
réseau, le fichier du CETUR fournit une évaluation du kilométrage
avec et sans tronc commun c'est la premiére qui a été choisie.

Ce fichier présente egalement 3 valeurs de population : la population
agglomerée (définition INSEE) celle desservie (population des
communes ayant au minimum un arrét) et celle du périmetre de
transport urbain.

C'est la population agglomeérée définition INSEE, qui a été choisie
pour eétablir les ratios par habitant, avec intrapolation et
extrapolation de 1'évolution pour les années inter-censitaires.

Ce choix, qui etait celui initialement retenu par le CETUR mais ne
I'est plus aujourd'hui, permet une comparaison globale et
elémentaire de l'efficacité des réseaux. L'option de ne desservir
qu'une fraction de la population agglomeérée, celle d'étendre ou de
restreindre le périmetre de transport urbain, qui constituent toutes
deux des choix politiques et non des mesures & caractere
exclusivement technique, doivent étre intégrées dans la mesure de
I'efficacité commerciale et financiere des réseaux. Calculer le
niveau doffre ou d'usage par habitant desservi fausserait au
contraire 1a comparaison entre agglomérations.

= 0 ia

Cette vitesse détermine une part importante de 1'attractivité du
réseau puisqu'elle inciut aussi bien la période creuse que la période
de pointe. Elle combine donc rapidité et régularité. Elle influe en
outre directement sur la productivité du matériel et du personnel.
Elle permet une comparaison immeéediate d'un réseau & l'autre.
Msalheureusement les valeurs de vitesses commerciales fournies par
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les réseaux et reprises dans 1'annuaire du CETUR ne sont pas fiables
c'est pourquoi cette variable ne sera pas retenue malgré son
importance.

5 - Les charges d'exploitation & 1a circulation-kilométre

En ce qui concerne les couts, le ratio choisi découle de 1V'option
précédente : il s'agit des charges d'exploitation & la circulation-
kilometre (autobus, métro, tramway). Naturellement, un réseau
équipé de systémes lourds (tramways, métros) apparaitra pénalisé
par rapport 8 un réseau n'exploitant que des autobus standards ou
moyens. Néanmoins, dans la mesure ou toute circulation exige un
conducteur (excepté le VAL), le ratic est bien choisi pour des
entreprises qui voient la charge de personnel dépasser les deux tiers
de leurs charges d'exploitation. Simplement il faut, avant toute
comparaison, prendre garde & la disparité éventuelle des techniques
de transport mises en oeuvre.

Encore convient-il de faire remarquer que ce que le tramway ou le
métro peuvent entrainer comme lourdeur de charges d'exploitation

.....

commerciale grace & la vitesse et a la régularité du site propre.

6 - Les recettes par voyage

Pour les recettes, le ratio choisi est le pendant logique du
précedent : i1 s'agit des recettes commerciales par voyage. |1 aurait
etée préférable de les rapporter au voyageur-kilometre, mais on a vu
ci-dessus pourquoi il n'en était pas question.

Le probléme de l'intégration des compensations tarifaires dans les
recettes commerciales est plus délicat. Si V'on souhaite mettre
I'accent sur ce que le voyageur débourse effectivement, il convient
d'exclure les compensations. Si I'on souhaite au contraire appréecier
les recettes collectées, qu'elles proviennent des usagers ou de 1a
collectivité (en raison des réductions sociales imposées par elle 8
I'exploitant) alors il faut intégrer aux recettes ces compensations
pour réductions tarifaires.
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7 - Déficits, amortissements,  investissements

Produit deux & deux des variables précédentes, les recettes et les
charges d'exploitation constituent les indicateurs de base sur
lesquels tout gestionnaire doit se pencher. De leur rapprochement
decoulent deux autres indicateurs tout aussi fondamentaux : leur
difference fournit 1a mesure de 1'ampleur des fonds publics qui vont
étre mis @ contribution pour couvrir le "déeficit”, leur rapport fournit
un exceilent indice comparatif entre réseaux de 1'état de dégradation
de leur bilan financier respectif : c’'est le fameux taux de couverture
appelé R/D (recettes sur dépenses).

I y aurait beaucoup & dire sur 1a fagon dont les investissements et
les frais financiers afférents sont ou ne sont pas intégrés dans les
comptes des exploitants. En théorie comptable, le probléme est clair,
en pratique il est 1oin d'en aller de méme en raison de la différence
d'une ville & V'autre dans 1a prise en charge du capital et des
investissements par l'autorité organisatrice. De surcroit, pour une
méme ville, le decompte des versements publics peut varier d'une
année & l'autre en fonction de l'évolution propre des rapports
juridiques entre I'exploitant et l'autorité organisatrice. 11 suffit par
exemple que l'autorité organisatrice crée une structure nouvelle
entre elle et 1'exploitant et que la propriété du capital {ateliers,
dépots, matériel roulant) passe de celui-ci & celle-18 pour que les
amortissements disparaissent du bilan financier de I'exploitant
alors méme que ce changement s‘accompagne souvent d'un effort
d'investissement important pour renouveler le matériel et rénover
les equipements !

Ainsi, pour clarifier les choses, se tiendra-t-on & une double regle
qui, pour n'étre pas orthodoxe sur le plan comptable, aura au moins le
meérite dapporter le minimum de clarté néecessaire & l'analyse
comparative.

Les charges d'exploitation seront calculées hors amortissements et
charges d'emprunt. Les versements publics excluront les
investissements et les frais financiers {(intéréts du capital).
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Cette méthode présente un premier inconvénient de ne dresser que
I'inventaire des versements publics liés a I'exploitation du réseau.
Ce choix présente aussi un second inconvénient, devenu rare
aujourd'hui, de présenter comme eéquilibrés les comptes dun
exploitant & ses risques et périls qui ne renouvelle plus son
materiel.

Finglement les deux variables retenues pour décrire la situation

financiere sont : le taux de couverture -avec et sans compensations
tarifaires- et le montant des versements publics.

8 - les indices comparatifs du coit collectif public

Il découle de ce qui précéde que le cslcul des deux indices
comperatifs du coGt coilectif du sysieme de transport collectif
urbain {par habitant et par voyage) prendra pour base les versements
publics définis ci-dessus.

Le nombre dhabitants pris en compte sera comme indiqué
précédemment celui des recensements INSEE.

L'unité de trafic sera, faute de mieux, le voyage, seule variable
recensee, malgré les aléas lies a 1'évaluation incertaine d'une année
sur l'autre du nombre moyen de déplacements effectués par chaque
type d'abonné.

0 - | a productivité du personnel et du matériel

Des deux ratios de productivité retenus, le parcours moyen annuel
par véhicule-kilométre souffre le moins de discussion. i1 s'impose &
'évidence pour mesurer la productivité du matériel.

Pour celle du personnel par contre, 18 question se pose de savoir si
1'on inclut tout le personnel, ou si 1'on prend en compte seulement les
agents roulants. L'existence de la sous-traitance, qui permet par
exemple & un réseau d'assurer son entretien ou son nettoyage par du
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personnel qui ne sera pas repris en compte dans les statistiques,
conduit & ecarter formellement la premiére option.

Les agents roulants appartiennent au réseau {cas d'affréetement mis &
part) et forment une catégorie homogene. Le ratio présente donc une
grande homogénéité relativement satisfaisante dans le temps et
V'espace, il sera donc choisi.

10 - Le cout de la main-d'oeuvre

Le ratio "frais de personnel par agent™ est un indicateur synthétique
de la structure et du niveau de rémunération du personnel. Il figure
dans le fichier du CETUR, il est assez significatif pour des
entreprises de service comme celles du transport collectif urbain,
ol les charges de personnel représentent plus des deux-tiers des
charges d'exploitation totales. On peut donc grossiérement
considérer que le co(t de production des véhicules-kilometres d'un
réseau dépend de la productivité de ce personnel et de son niveau de
salaire moyen. On a vu précédemment qu'un ratio "dépenses annuelles
par agent” réepond exactement & la définition de la seconde variable.

11 - Francs courants ou francs constants ?

Jusqu'd une date récente, la péricde contemporaine s'est
caractérisée par une inflation chronique qui fausse les comparaisons
temporelles. Un franc en 1990 ne permet pas d'acquérir autant de
marchandises qu'en 1980 ni & fortiori qu'en 1975 ou 1970.

L'INSEE calcule année par année les coefficients d'équivalence d'un
franc d'une année donnée en un franc d'une autre année choisie comme
référence. Ainsi un franc de 1977 vaut le double d'un franc de 1984
et celui de 1981 un quart en plus.

Devant de tels rythmes de dépréciation monétaire, une simpie
comparaison sur moins de dix ans perd de sa signification si 1'on ne
prend garde d'utiliser ces coefficients correcteurs pour comparer
des postes de dépenses & deux moments donnés.

149



Par exemple, un déficit d'exploitation de 15 MF en 1973 pour un
reseau urbain représentait, en pouvoir d'schat de 1'époque, plus qu'un
déficit de 40 MF en 1984 . En effet, de 1973 & 1984, les prix
(moyenne des prix de gros et de détail) ont triplé, de sorte que le
déficit initial de 15 MF en 1973 représentait exprimé en pouvoir
d'achat de 1984, 45 MF. L'effort de la collectivité en 1984 n' a donc
pas été supérieur a celui de 1973 mais, au contraire, sensiblement
inférieur (- 10 8 environ).
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12 - Vue de 1"assemblage graphigue
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1Y - ASSEMBLAGE COMPLEMENTAIRE

1) Situation instantanée

Un assemblage graphique de la situation d'un reseau ou d'un ensemble
de réseaux peut étre réalisé en reprenant 1'agencement des variables
et en rempliagant les séries chronologiques par des histogrammes
d'une hauteur proportionnelle & la valeur prise par le ratio choisi.
Une échelle commune peut &tre adoptée pour un certain nombre de
ratios. 11 s'agit des charges et des recettes unitaires, du
remplissage, du pourcentage de rapport recettes sur dépenses, des
frais de personnel par agent, des parcours moyens annuels par bus ou
par agent roulant.

1 est possible également sur plusieurs classes de taille de réseaux
d'adopter une échelle commune pour le kilomeétrage, l'intensité de
service, les versements par habitant et par voyage, les kilometres
par habitant et les voyages par habitant.

Deux variables supplémentaires ont été introduites dans le tableau :
I'intensité de service (nombre de véhicules-kilomeétres par kilométre
de réseau hors troncs communs) et les charges d'exploitation par
habitant et par an.

Les graphiques de productivité se trouvent regroupés en bas de
I'assemblage et les ratios de niveaux d'offre et d'usage encadrent de
part et d'suire ies variables centrales des versements publics
globaux par habitant et par voyage (cf maquette de 1'assemblage page
154).

i1 est possible d'opérer une comparaison instantanée entre la valeur
du résesu étudié et celle concernant un ensemble de résesux ou une
valeur moyenne par le biais dune représentation graphique
classique : les valeurs inférieures 4 la moyenne sont représentées
par de simples grisés et les valeurs supérieures 4 la moyenne sont
représentées au-dessus des moyennes par un pochage noir. Cette
technique graphique éprouvée permet de guider et de structurer la
lecture de l'assemblage graphique tout en donnant une double
information sur chacun des graphiques élémentaires : 1a valeur prise



par le réseau ou le groupe de réseaux etudié et celle prise par la
moyenne ou sur un ensemble plus vaste de réseaux.

2) Evolutions dans le temps

En adoptant toujours la méme disposition et en limitant les
variables etudiees a 1'evolution des versements, des recettes et des
charges d'exploitation ainsi que de leurs composantes essentielles,
il est a nouveau possible de construire un assemblage offrant une
vision instantanée de 1'évolution du résesu pour une période donnée
de son choix.

A la place de la serie chronologique-graphique, il suffit de
construire un histogramme vers le haut ou vers le bas proportionnel
au sens de l'évolution exprimée en pourcentages, une barre
horizontale située au milieu de V'espace graphique signifiant une
evolution nulle ( cas de stabilite).

Les valeurs sont représentées en pourcentages selon deux échelles
communes, l'une pour l'évolution des charges et des recettes
d'exploitation ainsi que de leurs composantes, lautre pour
1'évolution du versement public et de ses deux dérivés.

La nécessité de recourir 8 deux echelles résulte de 'importance des
dérives de versement public sur les périodes étudiees.

Rien n‘empéche en période d'évolution plus stable de recourir 3 une
seule échelle, ce qui permet des comparaisons de hauteur sur
I'ensemble de 1'assemblage graphique.

Comme pour 1'assemblage complémentaire precédent il est toujours
possible de faire une comparaison entre 1a valeur prise sur le réseau
ou l'ensemble des réseaux considerés et une moyenne sur un
ensemble d'autres réseaux. 11 suffit de représenter par une suite de
tirets cette valeur moyenne qui peut connaitre une évolution
divergente dans un sens positif ou négatif par rapport su réseau ou
au groupe de réseaux objet de I'assemblage {cf maquette de cet
assemblage page 155).
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¥ - APPLICATION DE LA METHODE AUX ENSEMBLES DE RESEAUX

PROVINCIAUX

L'application de 1a méthode d'analyse de V'efficacité commerciale et
financiére des réseaux a eté faite sur 'ensemble des aggiomérations
pravinciales ainsi que sur chacune des catégories d'aggloemeratians
definies par le CETUR & savoir celles de plus de 900 000 habitants,
celles de 300 000 & 700 000 habitants, celles de 100 000 & 300 000
habitants, et celles de moins de 100 000 habitants.

Four chacune de ces catégories les trois assemblages types ont eté
realises et vont faire dans ce chapitre V'objet d'un commentaire. La
situation analysee est celle de 'année 1987, 1a péeriode représentee
année par année s'étend de 1975 & 1987, et les évolutions ont été
calculées sur les deux périodes 1975-1987 et 1952-1987.

La premiére correspand a un bilan de V'instauration du versement-
transport, la seconde coincide avec le reflux de linflation, la
stabilisation puis le reflux du prix du gas-oil, une certaine rigueur
salariale et un raientissement dans ie développement des reseaux.

1) Situation et évolution de 1'ensemble des réseaux
provinciaux

Ce qui est repréesente est un reseau moyen calcule sur les 101
reseaux repris dans le fichier CETUR.

a) situation 1987

L'assemblage graphique n® 67 offre un cliché instantané de cette
situation. En moyenne un réseau provincial a une insuffisance
d'exploitation d'environ 30 millions de francs ce qui, rapporté &
I'habitant, represente 175 F et au voyage environ 1,90 F. Le taux de
couverture des charges d'exploitation par les recettes d'exploitation
depasse 1égérement S5 %, le remplissage est de Vordre de 3,90
voyages par bus-kilomeétre.

Le reseau moyen provincial offre un peu plus de 4 millions de bus-
kilomeétres et est fréquenté par un peu plus de 16 millions de



voyageurs. La recette au voyage est legérement inférieure d 2,50 F et
le colt du bus-kilometre frile les 17 F.

Plus significatives sont les valeurs moyennes de productiviteé : un
bus parcourt chaque année en moyenne 41 400 kilometres, un agent
roulant 23 200 kilomeétres. Le colt annuel du salarié des entreprises
de transport public urbain est 1égerement inférieur @ 170 000 F.

b) analyse chronoclogique 1975-1987

L'ascemblage graphique n°® 68 permet d'analyser fidelement
I'enchainement deg variations des variables commerciales et
financiéres des réseaux provinciaux de transport collectif urbain. On
y woit trés clairement que l'annee 1983 représente une année
charniére. Jusqu'a cette année-1a l'efficacité financiere des réseauy
se degrade, & un rythme elevé au départ et un peu plus modérément
en fin de periode.

Les versements publics qui etaient inferieurs & 10 millions de
francs (valeur 1987} en 1975 passent & 32 millions de francs en
1983, le versement par habitant passe de 50 F & presque 200 F, le
versement par voyage passe de 0,75Fa 2,30F.

Cette degradation extrémement sensible est le resultat direct de la
difference de rythme de croissance entre les charges d'exploitation
et les recettes. Les charges evoluent tres fortement de 1975 a 1978
puis 8 nouveau fortement de 1978 & 1983 tandis que les recettes
d'exploitation stagnent jusqu'en 1979 et ne croissent que
moderément jusqu'en 1983. 11 en résulte que le taux de couverture
qui etait encore de 80 & en 1975 s'effondre & une valeur inférieure 8
S0 % en 1983

L'évolution des charges d'exploitation est due 4 1a conjugaison de la
craissance de I'offre et du colt unitsire du véhicule-kilometre.

Cote recettes la croissance du trafic mesuree en millions de voyages
prend du retard en debut de péericde sur 1a croissance de 1'offre et ne
compense pas la baisse de la recette unitaire, qui, de 1975 a 1979,
passe d'un peu moins de 3 F & un peu moins de 2,50 F. La stabilisation
de cette recette unitaire et 1a poursuite de la croissance du trafic
apres 1979 permettent de relever quelque peu les recettes



d'exploitation mais dans des ordres de grandeur relatifs insuffisants
par rapport & la dérive des charges d'exploitation.

De 1980 & 1983 plusieurs infléechissements affectent & peu pres
toutes les variables et se traduisent dans leur résultante par une
amélioration de V'efficacité financiere des reseaus, sans gue leur
ucage en patisse notablement. 11 s'agit donc d'une véritable ebauche
de redressement des reseaux provinciaux de transport public urbain.

Comment ce redressement a-t-il été obtenu ? Par la conjugaison d'un
certain nombre d'infléchissements dont les conséguences sont toutes
pasitives - tout dabord moindre croissance de V'offre & partir de
1952, ensuite, g partir de 1983, une politique tarifaire qui permet
de regagner en francs constantse une partie du terrain perdu dursnt la
période précédente, enfin, 8 partir de 1985, une baisse nette de la
charge unitaire du véhicule-kilometre. Comme le trafic continue
d'augmenter (& un rythme certes plus modéré qu'auparavant), les
recettes d'exploitation croissent de fagon relativement soutenue
glors que les charges d'exploitation se stabilisent & un niveau
supérieur 8 60 millions de francs. 11 en resulte gue le taux de
couverture des depenses par les recettes remonte au-dessus de 50 &,
le niveau des versements publics redescend a8 20 millions celui par
habitant s'infléchit vers les 150 F et celui par voyage passe en-
dessous de lg barriere des 2 F.

Lec graphiques de co(its salariaux et de productivité du personnel et
du matériel permettent de comprendre pourguoi la charge par
véhicule-kilometre ne baisse qu'apres 1985 alors que pour les autres
valeurs l'infléchissement se fait en 1983.

La modération de 1a croissance du calt annuel du salarié se praduit
dec 1981 par contre de 1980 & 1983 ls productivité du matériel et
surtout du personnel roulant baisse pour la premiere fois depuis le
debut de la période.

Il s'agit 18 bien évidemment des conséquences de la réduction du
temps de travail.

On constate aussi que 1a productivité du matériel qui avait cri assez
regulierement pour dépasser les 40 000 kilometres en 1982
marque le pas aprés cette période jusquen 1987 Par contre le



kilométrage annuel parcouru par un agent roulant ce redresse apres
1963,

Comme la moderation salariale qui s'est instaurée aprées 1980 se
poursuit durant cette période il en résulte un abaissement des
charges par véhicule-kilometre, abaissement renforcé par la baisse
du prix de V'energie & partir de 1986.

Cotée niveau d'offre et d'ucage, on remarque la stabilisation des
longueurs de réseau hars troncs communs. Elle n'affecte pas le
niveau d'offre par habitant qui continue & croitre aprés 1981 a un
rythme plus modéré que celui de la période antérieure Apres avoir
marqueé le pas de 1980 a 1984 le niveau d'usage par habitant
recommence 4 croitre ce qui est un signe positif parce que
simultanément se met en place une politique de revalorisation
tarifaire en francs constants.

c) Evolution 1975-1987 (cf graphique n® 69)

L'ensemble de cette période reste marqué per Vesxplosion des
versements publics : plus 300 % en volume globsl, plus 290 % en
volume par habitant, plus 144 % en volume par voyage. Le
remplizsage est moindre en fin de période & ce qu'il était au debut, le
taux de couverture des dépenses par les recettes s'est dégrade de
prés de 22 points. La baisse de 12 & de la recette unitaire a réduit &
43 % Yaugmentation des recettes dexpioitation eans commune
mesure avec celle des charges d'exploitation (plus 100 %).

d) Evolution 1982-1987 (cf graphique n® 70)

Le redressement qui a éte engage au cours de cette periode a permis
de limiter la dérive des versements publics 8 13 & tant en niveau
global que par habitant et de stabiliser le versement au voyage.

Le taux de couverture ne s'est que trés légerement degradé perdant
seulement un point car les recettes d'exploilation ont pratiquement
evolué au méme rythme que les charges d'exploitation : croissance de
l'ordre de 10 % dans les deux cas.

Le trafic a plus augmenté que V'offre ce qui & permis de remonter le
niveau du remplissage. Si la recette par voyage a continué a baisser



legérement, la charge par kilométre n'a augmenté que tres
faiblement.

2 - Situation et évolution des agglomérations de plus de
900 000 habitants

11 ¢'agit bien sir des trois agglomerations de Lille, Lyon et Marseille
dont la situation et 1'evolution vont étre présenteées en insistant sur
I'ariginalité de ce groupe par rapport g 'évolution densemble.

a) Situation 1987 (cf graphique n® 71)
Comme on peut ¢y attendre les 3 réseaux ont en moyenne un niveau
d'usage et urn colt public beaucoup plus éleves que 1a moyenne.

Toutefois le cout public par habitant n'est pas disproportionné par
rapport au cout moyen - Z16 F contre 175 F. On remarque ensuite que
le versement public par voyage est sensiblement inferieur . 1,58 F
contre 1,86 F. Cels résulte de ce que le niveau d'usage est fort (137
habitants contre 93 en moyenne}.

Ces reseauy se caracterisent par des taux de couverture et des
remplissages superieurs d la moyenne Le taux de couverture frile
les 65 & ce qui représente un écart important par rapport & la
mouyenne. Le remplissage est de 448 ce qui nest pas
particulierement elevé méme si cela est meilleur que 1a moyenne.

Charges unitaires et recettes unitaires sont toutes deux plus elevées
qu'ailleurs. Les charges frélent les 20 F au kilometre et les recettes
les 3 F du voyage, les distances de déplacements superieures doivent
permettre des niveaux tarifaires au voyage sans doute superieurs. L8
productivite du matériel et du personnel est meilleure, surtout celle
du matériel qui parcourt 58 000 kilometres par an contre 21 GO0 en
moyenne. Le codt salarial annuel est de 180 000 F contre 169 000 F
en moyenne. Les réseaux de ces troic agglomérations représentent
une charge d'exploitation par habitant de moitié supéerieure & la
moyenne 611 F contre 406 F.
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b) Analyse chronologique 1975-1987 (cf graphique n°
72)

L'histoire de ces 3 réseaux su cours de la periode est originale,
marquee par les mises en service de leur metro respectif et dans ie
cas de Lille par la refonte et lextension du réseau de surface {(ce
qroupe qui ne comprend que 3 réseaux est sensible dang ses valeurs
moyennes aux eveénements qui affectent 1'un d'entre eux}.

an retrouve bien sir linfléchissement de 1983 qui est di & des
causes eéconomiques générales et qui a donc un impact positif sur
les finances de tous les reseaux quel que soit le groupe
d'appartenance. Ces réseaux beneficient de la pause des charges
unitaires apres 1985 et du redressement des recettes unitaires
aprés 1963, ce qui permet le redressement financier observé de
1983 a 1967.

Une pause specifigue 8 ces réseaux apparait de 1979 a 1981 dans la
derive des versements publics globsux par habitant et par voyage.
Elle est due & 1a pause opérée dans le developpernent de Voffre ces
annees-1a qui contraste fortement avec le déeveloppement qui s'est
operé de 1977 & 1979 consécutivement & la mise en service des
metros de Lyon et de Marseille.

L'impact de cette mise en service a éte presque immediat sur la
frequentation, stagnante de 19758 1977 et en forte progression sur
les trois années qui suivent.

Malheureusement le bénéfice de cetie progression sensible du trafic
g €té snnihilé par 18 baisse des recettes unitaires ce qui & eu pour
effet de stabiliser les recettes d'exploitation aux alentours de 300
millions de francs alors que les charges d'exploitation passaient de
380 a plus 500 millions de francs. Le contaxie de forte inflation, de
renchérissement des produits pétroliers et de promotion tarifaire
intense régnant & ia fin des annees soixante-dix n's donc pas permis
@ ce groupe d'agglomerations de tirer financiérement parti de la
mise en service de ces sites propres lourds {on raisonne en termes
d'exploitation hors investissements).



Certes l'efficacité commerciale a brillamment évolué, passant d'un
niveau de 80 voyages & un niveau proche de 120 voyages mais c'est
au prix d'une explosion tres forte de deficit. C'est sans doute
pourquoi une pause s'observe ensuite de 1979 4 1981.

La reprise du trafic apres 1985 s'explique par les mises en service
des prolongements de metros a Marseille et & Lille dans un contexte
de moindre développement de l'offre, de rigueur salariale, et de
recherche de productivité qui a donc entrainé un redressement
financier assez sensible. On remarque par ailleurs V'impact de la
mise en service de ces meétros sur le remplissage tant en 1977
gu'apres 1985.

La productivité du matériel est bien meilleure sur ces réseaux et
elle 8 connu au cours de la période une amelioration bien plus forte
qu'en moyenne ce qui fait qu'en 1987 les véhicules parcourent un
kilomeétrage nettement supérieur aux autres réseaux.

Le codt salarial annuel par agent a suivi quant & lui une évolution
tres parallele & la moyenne.

c) Evolution 1975-1987 {cf graphique n® 73)

L'assemblage graphique nous montre une évolution d'ensemble des
variables financiéres meilleure que la moyenne, les pourcentages
d'évolution des versements publics globaux par habitant et par
voyage sont inferieurs. L'évolution des charges d'exploitation est
egalement inférieure 4 1a moyenne, celle des recettes trés proche, ce
qui a pour consequence une meindre degradation du tsux de
couverture des depenses par les recettes.

L'impact des sites propres lourds se mesure & 1'évolution comparée
des kilométres et des voyages, une augmentation des voyages
sensiblement égele & la moyenne a pu étre obtenue en dépit d'une
augmentation des kilometres inférieure. Le remplissage s'est donc
moins dégradé qu'en moyenne.

Charges et recettes unitaires ont évolué dans des ordres de grandeur
identiques ou tres proches de 1a moyenne.
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d) Evolution 1982-1987 (cf graphique n° 74)

La période 1982-1967 & vu un redressement financier bien plus
accentue qu'en moyenne. Les versements publics globaux ont trés peu
derape, e versement par habitant a non seulement été stabilise maic
g legerement régresse et le versement par voysge & quant @ lui tres
sensiblement baissé {(de Vordre de 20 %). Alors que sur Vensemble
des reseaux le faux de couverture des depenses par les recettes
restait stable celui-ci a gagne dix points. Par contre le trafic a
maoins augmenté que les kilometres ce qui s'est traduit par une
degradation du remplissage.

Les receties par voyage ont plus fortement augmenié qu'ailleurs, ce
qui a permis d'augmenter les recettes de fagon tres sensible alors
que les charges d'exploitation étaient relativement cantenues.

3 - Situation et evolution des agglomerations de 300 000 &
700 000 habitants

a) Situation 1987 (cf graphique n® 75)

Les reseaux de transport public urbain desservant les
agglomerations de 300 000 & 700 000 habitants nécessitent en
maoygenne un versement public de 99 millions de francs ce qui
représente par habitant un peu moins de 230 F et par voyage 2,15 F.
Contrairement aux  agglomérations millionnaires  analysées
précédemment, e versement par voyage est nettement supérieur & la
moyenne des réseaux provinciaux car le colt élevé des versements
publics n'est pas compensé par un usage par habitant et par an tres
superieur a la moyenne. Cet usage est de 106 voyages par habitant et
par an contre 93 en moyenre. Le niveau d'offre est d'ailleurs assez
proche de 1a moyenne : pres de 26 véhicules-kilomeétres par habitant
et par an contre 24. Ce niveau d'offre correspond & des reseaux bien
développes {environ 200 kilometres hors troncs communs contre 96
en moyenne) et une intensité de service légerement supérieure o
la moyenne : 458 000 véhicules-kilométres par  kilométre de
reseau contre 43 000.

La situation financiere des réseaux est trés marquée par le fait que
les charges d'exploitation sont importantes en raison d'une offre
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trés supérieure & la moyenne et de charges unitaires sensiblement
plus fortes (18,60 F contre 16,30 F). Si le niveau de trafic est élevé
la recette unitaire est sensiblement inférieure a la valeur moyenne :
2,40 F contre 247 F.

1 en résulte que les charges d'exploitation sont proportionnellement
plus importantes que les recettes. Le taux de couverture dépasse de
peu 50 & ce qui est nettement inférieur au taux de couverture des
villes millionnaires.

Le coGt sslarial annuel est égal a la moyenne par contre la
productivité tant du matériel roulant que du personnel roulant est
inférieure : 20 000 kilometres par agent roulant, 38 000 kilometres
par bus. Cela est-i] dii 8 une faible vitesse commerciale dans des
agglomerations ol ia congestion de la voirie ralentit 18 progression

™

des bus 7

b) Analyse chronologique 19795-1987 (cf graphique n°®
76)

1883 est comme ailleurs une année charniére. Auparavant le
remplissage diminue ou stagne, 1e taux de couverture Daisse et les
versements publics ¢'accroissent.

Ensuite et jusqu'en 1966 toules les évolutions g'inversent.

La fin de la période est margquée par un arrét du processus du
redressement financier : les versements publics recommencent a
sugmenter legerement tout comme le versement par habitant et le
versement par voyage. Le taux de couverture se degrade g nouveau.
Cette degradation est due, non & 1'évolution des charges
d'exploitation, qui restent stables en francs constants, mais & une
rechute des recettes due a une progression modérée des voyages et &
une baisse des recettes unitaires. Alors qu'en moyenne les recettes
continuent & augmenter fortement, elles rechutent a 110 millions de
francs en 1987,

Cetie évolution, contraste avec le freinage précoce et rapide des
charges d'exploitation gui se produit dés 1982 grace & la conjonction
d'une baisse de la charge unitaire suivie apres 1983 par une
stagnation de 1'offre et relayée apres 1985 par une nouvelle baisse
des charges unitaires.



Sur 'ensemble de la période on remarque une croissance plus lente
gu'en moyenne du niveau d'usage. Le nombre de voyages par habitant
et par an croit moins vite tant avant 1982 gu'aprés En outre on
n'observe pas de phénomene de reprise aprés 1985. Tous ces constats
donnent une impression de fragilité quant aux positions
commerciales du transport public dans ces agglomeérations.

Si 1'evolution des frais de personnel par agent est trés proche de
I'évolution moyenne, la productivité du matériel routant connait des
évolutions plus accentuées gqu'en moyenne : creoissance plus forte
avant 1979, baisse de 1979 & 1982 suivie d'une stagnation depuis.

c) Evolution 1975-1987 (cf graphique n® 77)

L'évolution relative des ratios financiers est plus favorable qu'en
moyenne. La dégradation de l'efficacité est moins rapide tant au
niveau des versements publics globaux que par habitant et par
voyage. Respectivement plus 186 % contre plus 302 % pour les
versements globaux, pilus 181 % contre plus 290 % pour les
versements par habitant et plus 93 % contre plus 144 % pour les
versements par voyage. La dégradation du taux de couverture des
dépenses par les recettes est egalement moindre : perte de 18 points
contre 22 points. Celle du remplissage est identigue. Cette moindre
dégradation financiére a été obtenue par le freinage plus sensible de
la progression de Voffre et des charges unitaires. Par contre le
trafic en voyages a lui aussi connu une progression moindre que la
moyenne et la recette par voyage s'est degradee dans des conditions
quasi identiques (moins 11 %8 contre moins 12 ).

d) Evolution 1982-1987 (cf graphique n® 78)

L'evolution 1982-1987 est besucoup moins favorable pour cette
catégorie d'agglomérations que celle de 1975 & 1987. Les verse-
ments publics ont progressé plus fortement qu'en moyenne : plus
16 B contre plus 13 % pour le versement par habitant, plus 9 £ pour
le versement par voyage contre une stabilité en moyenne. C'est
I'evolution des recettes d'exploitation imputable & la moindre
progression des voyages et a la dégradation trés sensible de 18
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recette unitaire qui explique cette évolution facheuse Du cité des
charges d'exploitation Vévolution est restée plus favorable qu'en
moyenne avec une stagnation des charges unitaires et une faible
progression du niveau d'affre. Si les charges d'exploitation n'ont
augmenté que de 4 % contre 10 ® en moyenne, par contre les receties
d'exploitation ont baisse de S ® contre une progression de 8 & en
moyenne.

4 -Situation et évolution des agglomérations de 100 000 &
300 000 habitants

a) Situation 1987 (cf graphique n® 79)

Avec cette cateqorie d'agglomeérations on se trouve en présence de
résesux qui ont des caractéristiques tres proches de la valeur
maoygenne calculée sur 1'ensemble des agglomérations provinciales.
Les versemenis publics sont de Vordre de 30 millions de francs par
an et par agglomeration, de 70 F par habitant et d'un peu moins de 2 F
par voyage. Le versement global et le versement par habitant est
tout a fait identique & la valeur moyenne, seul le versement par
voyage lui est largement supérieur. Cela est dil & un niveau d'usage
par habitant et par an sensiblement inférieur, 88 voyages contre 93.
[1 est & remarquer que ce nivesu d'usage inferieur @ la moyenne est
obtenu malgré un niveau d'offre un peu supérieur @ la moyenne 25
vehicules-kilometres par habitant et par an contre 24 (e
remplissage des bus sur ces réseaux est donc moins bon gu'en
moyenne. Ces réseaux ont egalement une intensité de service plus
faible qu'en moyenne et un kilométrage plus developpé.

Les charges d'exploitation sont inférieures & 1a moyenne ; les
recettes également et ce dans une proportion malheureusement bien
plus forte. 11 en résulte que le taux de couverture par les receties
n‘est que de 54 & contre 57 & en moyenne. On remarque une recette
unitaire par voyage faible 2,30 F contre 2,47 F. Les charges unitaires
sont également assez modiques 15,10 F contre 16,90 F.

b) Analyse chronologique 1975-1987 {cf graphigue n° 80)
L'evolution 1975-1987 est dans cette catégorie de réseaux, trés
proche de 1l'évolution moyenne observée pour l'ensemble des



agglomerations provinciales Parmi les particularités propres aux
agglomerations de 100 000 & 300 000 habitants, on peut souligner :
la poursuite de la degradation du taux de couverture des dépenses par
les recettes de 1979 § 1983, la réeduction de la longueur de réseay
hars troncs communs apres 1985 et T'évolution tres contrastee de la
productivite tant du matériel roulant que du personnel roulant.

A cet egard on constate que de 1961 & 1984 ls productivite des
agents roulants a fortement baissé. &lors qu'elle etait superieure a
la magenne, elle est en 1984 inféerijeure. 11 faut noter que le
retablissement est net puisquen 1987 cette productivité est a
nouveau supérieure a la moyenne. La productivité du matériel roulant
a crii de facon paraliele a 1a moyenne de 1975 a 1984, par contre elle
a connu par ta suite une baisse plus sensible.

c) Evolution 1975-1987 (cf graphique n® 81)

L'evolution relative de ces agglomérations n'est pas favorable car
elles ont connu une dégradation financiére plus forte que sur la
moyenne des réseaux. Plus 500 £ d'évolution du versement public
global contre plue 300 %, plus 476 & pour le versement par habitant
contre plus 290 % et plus 222 ¥ par voyage contre plus 144 &

Cette dégradation forte est due & la derive rapide des charges
d'exploitation que n'est pas arrivee a compenser la progression des
recettes d'exploitation. Si ces derniéres ont augmenie de pres de
60 % (contre 45 % en moyenne}. Les charges d'exploitation ont
malheureusement augmente de 140 % (contre 100 & en moyenne).
Cette progression rapide des charges dexploitation est due au
developpement des reseaux (plus 90 % du nombre de kilometres) et
au renchéricsement relatif important des charges unitaires (pilus
27 % contre plus 16 ).

La recette par voyage ne s'est pas plus dégradée qu'en moyenne. C'est
la bonne progression du trafic qui explique celle des recettes
d'exploitation.

d) Evolution 1982-1987 (cf graphique n°® 82)
L'évolution relative sur cette péricde est & nouveau moins favorsble
qu'en mouyenne, versements publice globaux et versement par



habitant ont progresse de 20 &, le versement par voyage a crii d'un
peu moins de 100 %,

S5 -Situation et évolution des agglomérations de moins de

100 000 habitants

a) Situation 1987 {cf graphique n° 83) ,

Avec cette calégorie d'agglomerations on a affaire 3 des réseaux
nettement moins déeveloppés que la moyenne. Leur insuffisance
dexploitation n'est que de S millions de francs soit & fois moins que
la valeur moyenne. Le versement par habitant ne représente plus gue
@1 F contre 173 F en moyenne. Seul le versement par voyage atteint
une valeur proche de 1a moyenne 1,82 F contre 1,86 F. Cela est di au
moindre usage du transport public dens cetle categorie
d'agglomérations . 44 voyages par habitant et par an contre 93 en
moyenne. Les charges d'expleitation sont de Vordre de 12 millions de
francs et les recettes de & millions et demi soit un taux de
couverture de 55 & contre 57 % en moyenne. 11 est a noter que le
remplissage reste dans un ordre de grandeur relativement identique
a la moyenne 3,25 voyages par kilometre contre 7,68 . Malgré la
petitesze des agglomerations desservies 1es rmontees par kilometre
restent trés proches des valeurs observées dans les plus grandes
agglomerations.

Charges et receties unitgires sont inférieures dans ce type
d'agglomeration : 13 F du bus-kilometre et 2,21 F du voyage contre
respectivement 16 80 F et 2,50 F.

Ces reseaux sont peu developpes : leur kilometrage frole les 50
kilométres contre un peu moins de 100 kilométres en moyenne et
I'intensité de service n'est gque de 18 000 bus-kilometres par
kilométre de réseau contre 43 000.

Ces réseaux sont économiques sur le plan salarial : les frais de
personnel par agent et par an ne sont que de 148 000 francs contre
169 000 francs. Si la productivité des agents roulants est meilleure
(24 D00 kitometres contre 23 D00) celle des bus est  moindre
(34 500 kilometres contre 41 400 kilometres).
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b) Analyse chronologique 1975-1987 {(cf graphique n® 84)
L'amorce d'un redressement financier de la situation de ces réseaux
ne s'est produite dans ceite categorie d'agglomérations qu'sprés
1985 Elle est tres peu sensible en termes de niveau global de
versement public et se traduit seulement par une stabilisation des
versements & un niveau de Vordre de S millions de francs. Cette
stabilisation se retrouve au niveau du versement par habitant et, de
fagon accentuée grace a la hausse de trafic au niveau du versement
par voyage.

I} apparait en effet gue Vévolution des réseaux de cette classe de
taille d'agglomerations est assez difféerente de celle des autres
catégories. Au lieu d'une croissance rapide dans la période initiale
suivie d'un ralentissement en seconde péeriode on a affasire & une
croissance moderee de 1'offre et de l'usage jusquen 19582 suivie
d'une progression beaucoup plus rapide depuis cette annee. Cette
singularité est trés probablement & metire sur le comple de
V'extension du versement-transport dans ce type d'agglomeration a
partir de 1983,

Elle s'est traduite par un déeveloppement important des réseaux et
des véhicules-kilométres. La réponse du trafic a été plutdét bonne
malgré un retard initial de deux ans qui a eu pour effet de
poursuivre la dégradation du remplissage jusqu'en 1954 Par contre
un rattrapage s'est produit depuis, le trafic ayant augmenté plus que
V'offre. Cetle evolution originale explique la trés forte progression
des charges d'exploitation jusqu'en 1985, le freinage n'étant obtenu
que grace & la baisse des charges unitaires apres cette année-la. Du
citeé des recettes la progression des recettes unitaires aprés 1983,
conforme 8 'évolution d'ensemble, jointe & la forte progression des
voyages, propre 8 cette catégorie de réseaux, a pour effet que la
courbe des recettes d'exploitation se redresse tres fortement &
partir de 1983. Cela permet d'endiguer la chute du taux de couverture
et d'obtenir un certain redressement apres 1984

i1 faut souligner qu'au total la chute du taux de couverture est
neanmoins tres forte car le point de départ est plus élevé que sur
I'ensemble des réseaux.

[m )

[} £|



Caté coit salarial on note une évolution relativement parsliéle
jusquen 1954 et une tendance su rattrapage des frais de personnel
par agent apres cette date La productivite des agents roulants et du
materiel roulant suit une eévolution parallele & leur moyenne
respective 'une en étant en-dessous, l'autre en étant l1égérement au-
dessus.

c) Evolution 1975-1987 (cf graphique n°® 85)

Tout comme les agglomerations de 100 000 § 300 OO0 habitants
celles de moing de 100 000 habitants ont connu sur V'ensemble de la
periode une degradation de leur situation financiere beaucoup plus
forte que ta moyenne. Les petites aggloemérations s'opposent donc
nettement du point de vue financier aux grandes. Les versements
publics ont globalement augmenté de 428 % contre 300 % par
habitant, 12 pourcentage est de 420 & contre 290 % et par voyage de
208 % contre 144 & Bien que les receties d'exploitation aient cri
plus fortement que i@ moyenne 1a dérive des charges d'exploitation a
été telie gquelle & entrainé une baisse de 24 points du taux de
couverture des depenses par les recettes (contre Z2 points en
moyenne ailleurs).

d) Evolution 1982-1987 (cf graphique n°® 86)

On retrouve de 1962 & 1987 1'évolution constatée de 1975 & 19587 §
quelques différences prés : compte tenu de la bonne tenue du trafic,
les versements par voyage n'ont pas augmenté beaucoup plus gue la
moyenne et le taux de couverture des dépenses par les recettes s'est
degrade d'un point comme sur l'ensemble des réseaux. C'est
I'evolution de Voffre et du trafic qui explique sur la péricde récente
I'ampleur de la dégradation financiére, les recettes et les colts
unitaires évoluant & peu prés dans les mémes proportions relatives
gue sur l'ensembie des réseaux provinciaux. La poursuite du
déeveloppement de I'offre et de V'usage a entrainé un développement
du deficit, car compie tenu des niveaux tarifaires pratiqués, les
recettes d'exploitation n'ont augmenté que de 26 % tandis que les
charges évoluaient de 29 Z.
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Vi - CONCLUSION

L'application de la methode d'analyse de V'efficacite commerciale et
financiére aux ensembles de réseauy provinciaux de 1975 & 1957 met
en valeur Vimportance du versement-transport et des sites propres
lourds dans 'évolution des reseaus.

Le versement-transport accelere V'evolution des réseaux sur le plan
commercial, dans unh sens positif, et sur le plan financier, dans un
gens negatif, aussi bien en 1975 qu'en 1983.

La mise en service des métros a eu un effet identique & la fin des
années soixante-dix ; par contre les prolongements ou créations dans
la premiere moitié des années quatre-vingts ont réussi & conjuguer
progression commerciale et redressement financier.

Ce constat met en valeur I'importance du tournant de 1883. {1 montre
aussi que 1'impact de 13 mise en service d'une grande infrastructure
de transport peut difficilement étre isole du contexte economique
genérsl du moment et qu'il faut par conséquent étre prudent sur le
plan des conclusions d'ordre général. |1 est indeniable que le contexte
de rigueur salariale et de ralentissement de l'inflation qui a prévalu
g partir de 1983 a amelioré V'impact positif de la mise en service
des sites propres sur la situation financiere des réseaus.



A - L'EFFICACITE COMMERCIALE ET FINANCIERE DES RESEAUX

CONCLUSION
DE LA PREMIERE PARTIE

Au terme de cette premiere partie, plusieurs phénomenes retiennent
I'attention :

* Iimportance de la degradation financiére des comptes des
réseaux

* Yampleur des disparités entre réseaux, non seulement sur le
plan commercial mais egalement sur le plan financier, malgré
une grande incertitude sur la validite des données financieres

* Je poids apparent du passé dans la formation de ces
diagnostics.

Le premier constat pourrait nous conduire & s'interroger sur la
situation economique densemble des transports dans les
agglomeérations provinciales. Est-on sir, qu'en termes strictement
monétaires, le client du transport public soit toujours aujourdhui
moins subventionné au déplacement gu'un automobiliste, comme cela
etait apparemment le cas au milieu des années soixante-dix!?

En dépit de son intérét, on ne s'engagera pas dans cette voie car
repondre & cette question suppose la réalisstion de comptes
d'agglomerations.

0r les études de cas sur ce sujet sont trop ponctuelles? pour avoir
une reponse claire & cette question. Cela conduirait & s'gloigner de la
probiématique initiale de cette recherche qui est orientée sur
I'anglyse et 'exploitation des disparités d'efficacité entre résesux.
Or le second phéenoméene constaté, & savoir l'ampleur de ces
disparités, renforce le bien-fondé de la priorité donnée & leur

1) cf annexe n° 6.

2) 4 part une étude en cours par la SOFRETU sur Strasbourg, on ne recense vraiment que deux
études de ce type sur des agglomérations provinciales : 1'une sur Grenoble réalisée par Jean-
Claude Pradeilles de I'Institut d'Urbanisme de Grenoble {de 1374 8 1984}, 1'autre réalisée par
B. Faivre d'Arcier de 1'INRETS sur Annecy (de 1972 & 1983).
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analyse. A lintérieur d'une relation générale, conjuguant efficacité
commerciale et inefficacité financiére, les disparités sont
tellement grandes, les personnalités individuelles des réseaux
paraissent tellement fortes, que la curiosité intellectuelle est
piquée par le désir de comprendre : comprendre tout d abord s'il
existe un ou plusieurs principes dordre qui organisent et
expliquent cette apparente diversité, comprendre ensuite si
ces principes eventuels sont intimement 1liés aux
caracteéristiques spatiales et structurales des villes
desservies, et & I'histoire de leur développement,
comprendre en somme 1a nature des liens qui se tissent
entre la ville et son réseau de transport public.
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B - LES FACTEURS URBAINS D'EFFICACITE CUHHERCIALEV ET
FINANCIERE DES RESEAUX

INTRODUCTION

La methode d'analyse de 1'efficacité des réseaux étant au point, la
guestion se pose de bdtir une méthode permettant d'analyser et de
révéler les facteurs susceptibles dexpliquer les disparités
d'efficacitée commerciale et financiére observées précédemment
entre les réseaux provinciaux. C'est 1'objet de cette seconde partie.

La premiere tache & accomplir est de dresser linventaire des
variables susceptibles d'influencer cette efficacité, et den
sélectionner les principales pour ensuite rechercher les relations
qui s'etablissent entre elles et I'efficacité des réseaux.

A
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B - LES FACTEURS URBAINS D'EFFICACITE CUHHERCIALE ET
FINANCIERE DES RESEAUX

Chapitre 1 :

INVENTAIRE DES YARIABLES

A premieére vue le nombre et la diversité des facteurs exiernes qui
peuvent influer sur 1le fonctionnement dun résesu urbain
impressionnent, déroutent et decouragent. Ces facteurs peuvent étre
regroupés en sept grandes catégories :

- 1a taille de 1'agglomeration,

- le site et le climat urbains,

- 1a structure urbaine,

- les caractéristiques socio-economiques de 1'agglomeration,
- 1a motorisation et le coGt des déplacements automobiles,

- la voirie et la circulation générale qu'elle supporte.

| -~ L'EFFET DE TAILLE

L'effet de taille agit apparemment selon une double échelle.

Il est bien évident que plus une ville est grande, plus son réseau et
son trafic seront importants. 11 en résulte qu'une ville millionnaire
pourra par conséquent envisager une varieté de modes d'exploitation
(métro, tramway, val.) dont Vattractivité et le codt & la place
offerte ne seront pas les mémes que ceux du minibus et du bus
standard auxquels est condamnée toute ville petite ou moyenne.

En outre un effet surface semble s'ajouter a 'effet masse qui vient
d'étre expose. Si 'on rapporte 'offre et I'usage d'un réseau au nombre
d'habitants desservis, ce qui est une facon sommaire d'eliminer
I'effet de masse, on s'apergoit que les différents réseaux frangais
s'ordonnent graphiguement selon grosso modo l'ordre croissant de
leur taille.
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i1 -LE CLIMAT ET LE SITE

Le site est tres fortement contraignant : existence d'un
franchissement de fleuve, présence de nombreux cours d'eau, relief
plat ou accidenté en collines ou en plateaux...

A Rouen le franchissement de 1a Seine par un nombre restreint de
ponts situés au coeur de l'aggiomeération pose des problemes de
congestion qui retentissent sur 'exploitation du réseau. A Poitiers
et &8 Angouléme, le site du coeur historique, concentré sur une butte
separée des banlieues récentes par des vallées encaissées au cours
relativement sinueux, handicape le tracé des lignes de bus. Toutefois
un relief urbain heurté dissuade 1a marche & pied et 1'usage de deux
roues. Enfin il est bien connu que les jours de pluie sont propices &
l'utilisation des bus et .. aux embouteillages.

i11- LA STRUCTURE URBAINE

La structure urbaine doit étre prise d'autant plus en considération
guil s'agit de caractéristiques stables et durables. Que I'habitat soit
collectif ou individuel, qu'il soit dispersé ou concentre, que
l'urbanisation se fasse en nappe ou selon des axes privilégiés, que
les activités soient elles aussi dispersées ou concentrees ; toutes
ces caractéristiques sont susceptibles d'influencer la configuration
générale du réseau et sa rentabilité giobale.

L'articulation des zones d'activités et d’habitat entre elles comme a
'intérieur d'un quartier, le dosage entre habitat et types d'activite
sont également & examiner avec attention.

St Etienne conserve encore, malgré une tendsnce récente & la
diffusion en nappe de l'urbanisation, une structure linéaire avec une
concentration relativement forte de I'habitat qui, est-il souvent
avance, est favorable & I'usage des transports collectifs.

A linverse le mouvement de suburbanisation galopante autour de
Rennes a contraint & doubler le réseau urbain par un deuxiéme réseau
suburbain dont le faible remplissage inhérent a 1'étendue de la zone
desservie, est preoccupant sur le plan financier...



IV - LES CARACTERISTIQUES SOQCID-ECONOMIQUES

Elles constituent le quatrieme groupe de facteurs qui agissent
comme contraintes durables et leur importance est bien connue!.
Compte tenu des comportements actuels, plus la proportion des
revenus modiques est forte ou celle des catégories sociales
modestes elevée, plus 'ancienneté de 1'urbanisation est grande, plus
le trafic par transport collectif sera important.

St Etienne illustre une nouvelle fois ces observations et la
comparaison avec Grenoble est eéclairante. A St Etienne il s'agit
d'une ville tres ouvriere, avec des revenus moyens relativement
modestes, la ville n'a pas connu un developpement démographique
exceptionnel dans les années soixante, la population est donc
constituée majoritairement de citadins qui se sont familiarisés avec
I'espace et les déplacements urbains & une épogue ol la norme
sociale était l'usage du tram et du trolley et non celui de
I'automobile individuelle.

A V'inverse Grenoble a connu une croissance demographique tres forte
et tres récente, par implantation de couches sociales au pouvoir
d'achat plutdt éleveé et travaillant dans les secteurs & la pointe de la
modernité technique. 11 en est résulté une mentalité “moderniste”
pour laquelle V'usage urbain de 'automobile posait d'autant moins de
probiemes que matériellement son acquisition était facile.

Pour la population active, sa répartition entre secteurs économiques
n'est pas non plus neutre. Une forte population ouvriére travaillant
en 3 X 6 est a priori défavorable aux transports collectifs publics. La
plupart du temps elle fait T'objet, du fait de ses horaires de travail
particuliers, d'un ramassage spécial.

1) Cf Vouvrage collectif de V'INRETS - Un milliard de déplacements par semaine - La
Documentation Francaise - 1989

J.P. Orfeuil et P. Troulay : Mobilité et structure familiale - INRETS 1987

L. Hivert, J.P. Orfeuil et P. Troulay : Mobilité et équipement des ménages - INRETS 1986

L. Hivert, J.P. Orfeuil et P. Troulay : Modéles des sqrégés de choix modal - INRETS 1988
Collectif : Modélisation de 1a mobilité quotidienne - Déplacements n® 4 - 1990 - CETUR

J. L. Madre : La concurrence entre 1'automobile et les transports publics locaux en province -
CREDOC - 1986
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Par ailleurs une forte proportion de retraités favorise l'usage des
hus : c'est le cas & Nice.

Ces conditions ne doivent pas étre prises pour des regies générales.
D'autres facteurs interviennent et sont capables de contrebalancer
I'effet positif ou négatif d'un facteur isolé. :

Ainsi Thionville, ville sidérurgique, a un excellent réseau de bus
grace au caractere linéaire de l'urbanisstion dans ls vallée de la
Fensch. Cannes, ol i1 Yy 8 pourtant beaucoup de retraitées, n'a qu'un
réseau de bus trés mediocrement utilise.

¥V - LE COUT DES DEPLACEMENTS AUTOMOBILES

Le prix des automobiles et des csrburants pese comme on 1'a vu
précedemment! d'un poids trés lourd sur V'efficacité des réseaux car
il détermine en grande partie le degre de la motorisation des
ménages et 'intensiteé de I'usage de 1'automobile en ville.

La bimotorisation récente des meénages en banlieue, si elle est
etroitement conditionnée par la localisation du couple et l'activite
professionnelle des epouses, n'a été elle aussi rendue possible guen
raison méme du codt accessible d'une deuxiéme voiture pour un foyer
bénéficiant d'un double salaire.

11 faut donc constamment garder & 1'esprit que le coit prive
et les facilitées d'usage apportées par l'automobile, méme
en milieu urbain, pésent d'un poids considerable dans la
situation économique et financiere du transport collectif
car celui-ci a de grandes difficultés & étre percu comme
competitif et véritablement alternatif vis & vis d'elle.

VI - LES CONDITIONS DE CIRCULATION ET DE STATIONNEMENT

La voirie d'une ville joue encore un grand role dans 1'exploitation d'un
reseau urbain. Son importance est reconnue méme si les modalités

1) ¢f chapitre 3 de 1a premiére partie.



dinteraction entre voirie, stationnement et fonctionnement du
transport public n'ont pas fait 1'objet d'2tudes trés approfondies. Si
le trafic de transit est important, notamment poids lourd,
Vexistence d'une rocade de contournement peut soulager la
circulation dans le centre. Cette rocade aura-t-elle des effets
favorables pour les bus ? Faut-il redouter que la capacité de voirie
auparavant occupée par le transit soit accaparée par un nouveau flux
automobile interne a la ville ?

D'une maniére geénérale, s'il est evident que la politique de
circulation et de stationnement des autorités municipales a un effet
direct sur la régularité, la productivité et la compéetitivité du
transport collectif, il reste & établir plus clairement le sens, la

nature et 'intensité de ses consaquences sur le transport public.

L'installation de parcmétres a-t-elle un effet globalement positif ou
négatif sur le trafic des bus ? D'un cté cela enléve de 1a capacité de
stationnement pour ceux qui sont tentés de venir travaillier dans le
centre en voiture, d'un autre cela favorise 1lutilisation de
I'automobile pour faire des courses car il ne devient pas trop
difficile de s'y garer.

Toute augmentation de la capscité de  stationnement (par
construction de parcs souterrains en périphérie de 'hypercentre par
exemple) ainsi que toute augmentation de la capacité d'écoulement
de la voirie appelant une recrudescence du trafic automobile, sont-
elles systématiquement dommageables pour le transport public ?

Est-ce un leurre que de croire améliorer 1a régularité des bus grace a
une meilleure fluidité de la circulation générale 7 L'expérience
n'enseigne-t-eiie pas en effet que les gains de fiuidité ne soni que
provisoires et agissent comme un véritable appel d'air sur le trafic
automobile ? Au bout du compte, la congestion est identique avec au
bilan un trafic automobile supérieur et une aussi mauvaise
réguiarité des bus.

Une politique de partage de V'espace de voirie au benéfice du
transport public ou de mise en site propre souterrain ou aérien (VAL-
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métro) est-elle seule capable d'améliorer 1a régularité du transport
urbain ?

La politique vis & vis des deux roues a-t-elle des conseguences
ambivalentes sur le transport public ? Car les reports deux roues-
bus ne sont-ils pas en effet possibles dans les deux sens 7 La
creation d'un reseau autonome deux roues, direct et sir, agit peut-
etre négativement sur le trafic bus, sauf si sa réalisation se fait au
detriment de la voirie traditionnelle.
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B - LES FACTEURS URBAINS D'EFFICACITE COMMERCIALE ET
FINANCIERE DES RESEAUX

Chapitre 2 :

SELECTION DES YARIABLES
ET
DEMARCHE DE RECHERCHE

| - SELECTION DES TROIS FACTEURS EXTERNES D'EFFICACITE

Sur les sept grandes catégories presentées précédemment on ne va
en garder que trois et en éliminer quatre.

Les caractéres socio-économiques des agglomeérations, la
motorisation de leur population et le cout des deplacements
automobiles ne seront pas pris en compte, bien gu'ils constituent
indéniablement un facteur externe d'efficacité.

La raison pour laquelle le colt des déplacements automobiles ne sers
pas pris en compte tient & ce qu'il s'agit d'un facteur général
agissant de fagon homogeéne sur le territoire national. En l'absence
jusqu'd présent d'une politique de peages urbains au niveau de
I'espace ou de la période d'utilisation de le voirie, parcourir un
kilométre en automobile revient & peu prés au méme prix quelle que
soit la taille de 1'agglomération ou sa localisation géographique.
Quoique ce facteur pese comme indiqué plus haut d'un poids trés
important son caractére aspatial qui le fait agir partout de fagon
constante justifie son élimination.

Les caractéres socio-démographiques et 1a motorisation des
ménages dans une agglomeration constituent quant & eux des données
spatialement fort différenciées et agissant de fagon directe et
importante sur l'efficacité des réseaux. On peut dire qu'ils
constituent des facteurs externes agissant de facon primordiale sur
la structure de la demande. Leur importance est d'ailleurs largement
reconnue et elle a donne lieu & de trées nombreux travaux de



recherche qui ont permis de construire des modéles de prévision de
trafic trés fins et dans l'ensemble pertinents. Ce sentier de
recherche etant déja tres largement battu il est inutile de s'engager
sur cette voie et c’est la raison pour laquelle les données socio-
démographiques seront tout comme les données macro-économiques
eliminées du champ de cette recherche.

Les caractéristiques de climat et de site ne vont pas faire 1'objet
d'une analyse extrémement poussée.

D'une part l'influence du climat est relativement bien cernée, plutdt
marginale et de surcroit peu discriminante au niveau spatial : le
territoire frangais se partage en ensembles homogenes vis @ vis de
chacune des variables influengant 1a mobilité et les conditions de
transport et de circulation (pluie et brouillard, froid et neige,
canicule, vent), variables dont le rdle n'est manifestement pas
déterminant comme facteur d'efficacité.

D'autre part les conditions de site {pentes, franchissements des
cours d'eau etc ...) ont une présence évidente, connues des acteurs
locaux, souvent mises en avant, parfois de fagcon excessive. Agissant
surtout sur les conditions de circulation et de stationnement, elles
sont une donnée de morphologie naturelle propre & chague ville. De ce
fait cette question sera plutdt abordée & 'occasion des études de cas
individuels.

Ce sont donc la densité, 1a morphologie et 1a taille qui vont étre au
centre de cette recherche sur les facteurs externes d'efficacite.

Un rapide état des connaissances sur cette question va permettre de
definir la problématique de départ de 1a recherche.

Il - ETAT DES CONNAISSANCES ET PROBLEMATIQUE DE DEPART

1) Un champ de recherche négligé

Si on fait le tour de 1'abondante littérature qui a été publiée au cours
des années passées sur les transports urbains, on s'apergoit
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finaiement gue le theme des facteurs externes d'efficacité n'a été
que trés rarement sbordeé.
On peut dire que cette préoccupation, relativement présente dans les
recherches scientifiques et les travaux des professionnels du
transport & 1a fin des années soixante, s'estompe progressivement et
disparait a partir de 1975.

Est-ce parce que l'instauration du versement-transport permet de
regler aprés cette date le probleme du financement du transport
urbain et & un effet anesthésique sur les recherches argumentaires 7
Est-ce parce que la crise économique fait passer les préoccupations
de reconversion et de modernisation devant celles d'aménagement de
I'espace 7 Est-ce parce que les acteurs prennent leur parti dune
evolution défavorable contre laguelle ils sont convaincus de leur
impuissance ?

Toujours est-il que ce theme a été abandonné en tant que
problematique de recherche au cours de 1a décennie passee et ne fait
I'objet que de simples évocations & caractére trés géneral et
abstrait, y compris dans tous les traveux menés autour des plans de
deplacements urbains (PDU).

On ne peut manquer d'étre surpris par le fait que la probiématique
des PDU, qui semblsit trés prometteuse, et dont on peut penser
qu'elle surait di immanquablement poser la question des relations
entre les réseaux de transport et les structures urbaines la néglige
au contraire complétement.

Si d'ailleurs les PDU n'ont pas tenu leurs promesses n'est-ce pas
précisément en raison du fait qu'ils n'ont pas abordé de front et &
fond les veritables problémes ?

Aujourd'hui encore ie theme n'est pas revenu & la surface de
I'actualité méme si V'accent est souvent mis dans les publications
recentes sur linadaptation croissante du transport public a
I'éyolution urbaine. On & vu @ ce propos qu'il serait d'ailleurs plus
exact de dire que c'est la ville qui s'est progressivement inadaptée
au transport public.

Cette inadaptation est prise comme une donnée de fait, pergue
apparemment comme irréversible ce qui explique qu'elle n'ait pas
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donng lieu jusqu'a maintenant 8 une vague nouvelle de travauyx de
recherche.

Lorsque ce facteur a été, par le passe, aborde, les etudes ont surtout
parte sur des agglomerations de taille importante (souvent plus que
millionnaire) réparties sur les différents continents de la planéte.
On se trouve donc, en ce qui concerne les villes provinciales
frangaises devant un champ de recherche vierge.

Une analyse succincte des quelgues références qu'il a ete possible de
collecter va illustrer ce propos et permettre de dresser une
problématigue sommaire pour se lancer dans l'aventure d'une
recherche des facteurs externes d'efficacité lies a la ville.

Cette analyse peut se traiter de fagon differenciée, selon 1'apport
des trois difféerentes disciplines concernées : 1'économie des
transports, I'economie urbaine et 1a géographie. En effet on constate
que les chercheurs de ces differentes disciplines ont eu tendance 4
travailler dans leur domaine de specialisation, chacun avec les
méthodes et les systemes d'interprétation propres & sa discipline,
sans trop se soucier d'une approche pluridisciplingire! sur ce
probleme qui est pourtant par definition, au carrefour des
préoccupations des uns et des autres puisqu'il s'agit de I'interaction
entre la ville et son réseau de transport.

2) Du cité de I'economie des transports

Dans les ouvrages d'economie des transports frangais on ne trouve
nulle trace du probleme de V'interaction entre I'environnement et le
cout du systeme de deplacement urbain.

Comme on va le voir ci-aprés, les rares études, rapports de
recherche, ou communications 8 des colloques qui abordent le sujet
des conseéquences de l'eévolution des villes sur le fonctionnement du
transport public se limitent & des considérations générales. I1s se
contentent de dresser une liste des facteurs d'évolution spatiaux et

1} L'illustration 1s plus fagrante de ce fait réside dans le non recouvrement quasi absolu des
bibliographies citées dans les principaux ouvrages publiés dans chacune des disciplines sur ce
sujet.



sociaux ayant des consequences defavorables pour le transport
public, illustrée par quelgues exemples ponctuels touchant 1a plupart
du temps I'évolution de la densité du coeur des agglomerations vers
la péeriphérie et la répartition des emplois ou des habitants entre les
différentes couronnes des agglomérations.

* Sur les 90 pages du rapport Webster! consacré a I'evolution des
deplacements urbains, 6 pages concernent lincidence de
I'évolution de la structure urbaine sur les transports et 4 pages
I'influence de la structure urbaine sur les déplacements.

L'etude de la structure urbaine se résume en fait a une analyse
succincte de l'évolution de Vurbanisation, de 1'évolution de la
densité par classe de distance au centre ville et de 1'évolution de
la repartition de la construction de logements entre immeubles
et maisons individuelles.

L'influence de la structure urbaine sur les déplacements est
abordée & travers lincidence des densités urbaines de la
topographie et du climat et de la localisation des activités
economigques.

Leur lecture laisse sur sa faim. Certes les observations sont
pertinentes, mais, comme les auteurs eux-mémes 1'admettent, il
s'agit de possibilités ou de probabilités qui ne se fondent que sur
des exemples et d'hypothéses de raisonnement, non d'etudes
systématiques reposant sur des mesures précises et aboutissant
& la mise en évidence de relations univoques. Ne pouvant réunir
un nombre d'études de cas suffisamment élevé relevant d'une
meéthode d'analyse homogéne, le rapport Webster n'échappe pas au
dilemme de tomber soit dans le raisonnement conditionnel et
abstrait, soil dans une coiieciion d'exemples concrets. Sa lecture
renforce la conviction qu'il s'agit d'un domaine inexplore, restant
a defricher et nécessitant si 1'on veut aboutir 4 des conclusions
pertinentes le recours & des méthodes systématiques et
qQuantitatives.

1) Francis Webster - Evolution des déplacements urbains - CEMT.

165



* La communication rédigee par Francis Webster pour le colloque
international de Lyon! sur le financement des transports urbains
reprend largement les mémes données que celles figurant dans le
rapport de ia CEMT.

Un simple tableau de I'évolution de 1'emploi en Grande-Bretagne
entre 1959 et 1975 par type d'aggiomération montre les
changements dans 'emploi.

L'illustration des modifications de 1a localisation et de la taille
ges activiteés se réduit 4 un simple tableau de l'évolution du
nombre et de la taille unitaire des commerces, des hopitaux, des
ecoles en Grande-Bretagne de 1950 ou 1960 & 1970.

Au cours de ce méme colloque, 1a communication du Docteur
Mogridge2 analyse 1'évolution de la densité par classe de distance
8 partir du centre de Londres. Francis Webster présente de son
coté dans les annexes de sa communication !'@volution de la
densité urbaine de 1900 & 1980 en Angleterre et en Pays de
Galles et V'évolution de la densité par classe de distance au
centre 4 Lyon et & Orléans de 1962 & 1952, les tirant d'une
recherche de 1'anglais A. J. Fielding 4 partir des résultats des
recensements de I'INSEE.

* Le theme des facteurs externes de productivité et de leur
influence sur la situation financiére des reéseaux est abordé
incidemment dans une communication récente d'Alain Bonnafous3
au colloque que V'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées a
organisé en 1988 sur “les transports collectifs urbains, un défi
pour nos villes™. Dans sa communication consacree aux risques de
crise majeure du financement et & leur possibilité de prévention,
Alain Bonnafous publie des graphiques mettant en relation
certaines variables relatives au transport collectif urbain avec
la taille des agglomérations : longueur des réseaux, voyages par

1) Financement des transports urbsins - Actes du colloque international de Lyon - Laborsteire
d’Economie des Transports 1984.
2) Actes du colloque international de Lyon - Laboratoire d'Economie des Transports 1984,

3) Les transports collectifs urbains - Un défi pour nos villes. Acte du collogue ENPC - Presses
de 1'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées - 1988
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habitant, taux de couverture, trafic. Le rapport entre trafic et
taille d'agglomération lui donne 1'occasion d'établir une relation
econométrigue lui permettant de construire des hypotheses et de
faire des prévisions sur les volumes des colits publics per
transposition des résultats du cas Lyonnais aux autres
agglomérations en fonction de leur taille.

* Dans son livre " consacré aux transports urbains Christian
Gérondeau! aborde également le probleme des réseaux de
transport et des formes urbaines.

L'auteur affirme qu'il existe & 1'echelle de 1'agglomération tout
entiére des liens trés importants entre les formes genérales de
chaque ville et ses grands axes de transport. Son analyse est
concréte mais malheureusement qualitative et descriptive. 1
aborde tour & tour par exemple 'Amérique du Nord, 1'Angleterre,
I'Europe du nord et de 'est et 1a France.

Mais faute de mesures, il ne peut atteindre le niveau d'une
interprétation générale et sa conclusion est uniquement
consacrée a la comparaison des influences des différents modes
de transport sur V'urbanisation ce qui pour notre recherche n'est
d'aucune utilité puisgue notre problématique est exactement
inverse.

{1 note par exemple que l'influence des réseaux d'autobus est
nulle alors que la question que nous nous posons est au contraire
de savoir dans quelle mesure des éléments structurels ou
morphologigues urbains ont une influence sur 1a configuration de
fonctionnement des réseaux de bus.

Naturellement dans son analyse qualitative, il a mis en évidence
le fait que V'urbanisation américaine reposant sur 'utilisation de
I'automobiie, conduit a des struciures de faibie densiie. il met
aussi en valeur que les maillages serrés et les trames non
geometriques et non reguliéres des centres traditionnels des
villes européennes posent des problémes de transport trés
délicats.

1) Christian Gérondeau : Les transports Urbains - PUF : Que sais-je 7 n® 1344,
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* D'esprit tout & fait opposé & 'ouvrage de Christian Gérondeau,
le livre blanc publié par I'Union des Transports Publics en 1973
sur “"les transports coliectifs et la ville”! comprend dans son
chapitre 3 une partie consacrée au rapport entre les centres
urbains et l'automobile. Des paragraphes analysent les formes
urbaines, 1'évolution des centres, et les problémes de transport
qui resulient des caractéristiques urbaines en Europe.

11 s'agit d'un raisonnement abstrait qualitatif gui ne mangue m
d'élégance ni de pertinence. On trouve en compiément dans la
seconde partie de ce chapitre une étude précise, consacrée aux
densitées globales dans une vingtaine d'agglomérations
francaises, européennes et ameéricaines. L'étude montre que la
répartition de cette densité globale entre habitat, emplois
secondaires ou emplois tertiaires correspond & une évolution
historique qui a pour consequence d'entrainer une augmentation
considérabie de la demande de déplacement.

Cette réfiexion est uniquement consacrée au centre et débouche
sur la démonstration que les capacités des réseaux viaires ne
peuvent permettre a 'automaobile de satisfaire la demande aux
heures de pointe.

Une mesure des déplacements unitaires émis en fonction de la
taille de I'agglomération est proposée ainsi qu'une évaluation du
nombre global de déplacements émis aux heures de pointe du soir.
I1 s'agit tout de méme d'une approche extrémement limitée
n'abordant pas, dans la diversité de leurs formes et de leurs
structures, avec leurs conséquences sur le fonctionnement du
systeme de déplacement et de transport, 1'ensemble des
agglomerations .

* Dans le livre vert consacré aux transports collectifs urbains2
publié avant le fameux collogque de Tours en 1970 il existe une
communication d'Henri Fréville, alors maire de Rennes, {pére
d'Yves Fréville, qui est T'un des rares chercheurs & avoir
effectivement mesuré les densités urbaines en Frence} sur les

1) UTP - Les transports collectifs et 1a ville - Editions Celse 1973.

2) Les transports collectifs urbains - Equipement, Logement, Transport n® 48/49 - Mars
1970.



rapports entre lurbanisation et les moyens en transport
collectif.

Cette communication n'est pas écrite avec 1'optique d'un
chercheur mais avec celle d'un aménageur qui prend position,
sans au demeurant développer dargumentaire précis, en faveur
d'un developpement orbital des agglomérations de préférence au
déeveloppement radio-concentrique ou en étoile qu'il estime avoir
éte auparavant dominant .

Son choix repose, non sur des considérations économigues, mais
sur des considérations de qualité de vie, les infrastructures de
transport n'étant prises en considération que comme moyens pour
resoudre les problemes de déeplacement nes de cette
deconcentration organisée.

C'est le seul passage du livre vert ol le sujet des rapports ville-
transport collectif est abordé. Cela méritait d'étre souligné
compte tenu de Vimportance qua eu ce livre vert dans la
palitique de relance du transport collectif urbain francais.

* En matiere de consommation d'espace les sources économiques
traitant principalement de ce sujet ont deux origines :

- la RATP avec en particulier la communication de Nicole
Dupont sur les mesures de gestion de la voirie au collogque de
Lyon! sur le financement du transport urbain et les analyses
de Louis Marchand sur le concept de métre carré x heure?,

- les etudes de Jean-Marie Beauvais et en particulier les
recherches qu'il & menées pour le compte de I'INRETS sur
certains aspects des couts sociaux3.

Dans son livre sur "La pianificeiion des transporis urbains” Pierre
Merlin® aborde dans le chapitre 5 les enjeux urbanistiques et

1} Nicole Dupont - Les mesures de gestion de 1a voirie, Source de financement des transports en
commun - Colloque sur le financement des transports urbains - LET 1988.

2) Louis Marchand - Congestion urbaine et réponse de la planification en sgglomération
parisienne - RATP.

3) Jean-Marie Beauvais - Consommation d'espace des différents modes de transport urbain -
Cabinet Beauvais consultant - 1983.

4) Pierre Merlin - La planification des transports urbains - Masson 1984.
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consacre une partie de ce chapitre a analyser les consommations
d'espace par les différents modes de transport et la part que la
circulation occupe dans 1'espace urbain total. |1 se penche egalement
sur 'impact des choix de transport, sur les formes d'urbanisation. I}
remarque en conclusion qu'il serait pusillanime de penser que les
effets spatiaux du systéme de transport urbain se limitent & des
effets mesurables. Les tentatives pour traduire ces inter-relations
sous forme de theorie fonciere urbaine ou de modele de
développement urbain ont largement décu, affirme-t-il.

Au total on s'apercoit que si les conséquences des politiques de
transport sur 'urbanisation ont été largement etudiées, par contre la
boucle de rétroaction a &té complétement négligée et on ne trouve
guére trace de travaux consacrés & 1'étude des conséquences de
I'evolution des formes d'urbanisation sur le fonctionnement des
reseaux de transport.

3) Du coté de 1'economie urbaine

C'est cette discipline qui semble avoir poussé le plus loin la
réflexion sur les rapports entre les caractéristiques urbaines et le
fonctionnement des réseaux de transport public.

Si l'ouvrage de Philippe Aydalot! ne comporte dans son chapitre
consacré aux transports urbains quune analyse de l'impact du
systéme de transport sur la ville, par contre ceux de Paul Bairoch? et
de Pierre-Henri Derycke® abordent le theme de notre recherche sous
'angle des rapports entre les caractéristiques des agglomérations et
les codts des services urbains.

Les transports sont un des services dont 1'evolution du coit est
etudiée en fonction d'un certain nombre de variables, notamment la
taille de 1a ville.

1) Philippe Aydalot - Economie régionale et urbaine - Economica - Collection Economie - 1985.
2) Paul Bairoch - Taille des villes, conditions de vie et développement économique - Editions de
1'école des hautes études en sciences sociales - 1977.

3) Pierre-Henri Derycke - L'économie urbaine - Collection Sup - PUF - 1970.



La problématique de ces économistes est celle de 1a taille optimale
des villes et non celle de I'analyse de facteurs externes d'efficacité
des réseaux de transport public : a8 partir de quel seuil de population
les inconvenients de la concentration I'emportent sur les
avantages 7

Dans le chapitre 18 de la seconde partie de son ouvrage Paul Bairoch
traite du rapport entre trafic urbain (tous modes confondus) et
congestion uniguement sous 1'angle de l'influence de I'accroissement
de la taille de la ville sur 1a nécessité de la doter d'un réseau de
transport public de surface dans un premier temps, souterrain
ensuite. 11 détermine deux seuils : le premier entre 100 D00 et
200 000 habitants, 1e second entre 400 000 et 600 000 habitants.

Ses conclusions s'appuient sur une analyse des caractéristiques
technico-économiques des modes, sur un inventaire des partages
modaux observes ici ou 18, sur la taille limite d'apparition d'un
réeseauy de transport public concréetement constatee et sur un
inventaire des études de temps de trajet.

Il debute son chapitre par le constat suivant : "Aussi paradoxal que
cela puisse paraitre, les analyses specifiques sur la relation de la
taille des vilies et des problémes de trafic sont assez rares. Les
nombreuses analyses de planification des transports urbains
négligent, dans leur grande majorité, cet aspect. Mais le paradoxe
n'est qu'apparent, car la quasi-totalité des études sont realisées
dans le but de trouver des solutions a des situations concrétes, pour
une ville dont on ne prévoit évidemment pas den modifier
radicalement la taille.”

Pierre-Henri Derycke aborde en deux endroits de son ouvrage des
themes en rapport avec notre sujet de recherche : dans ie chapitre 3
consacre a "'analyse des espaces urbains” ainsi que dans le chapitre
S "Les couts de la croissance” ou il est amené a etudier 1'impact des
caractéristiques des villes sur leur fonctionnement économique.
L'interét de ce livre est qu'il asborde tous les aspects de 1la
morphologie des espaces urbains (site-densité-configuration
spatiale et localisation des activités) et non pas seulement 1a taille.
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Mais cette analyse est faite sur un plan genéral et non dans la
problématique de leur impact sur les coilts de fonctionnement ou
d'investissement du systeme circulatoire urbain.

Dans son chapitre sur le cout de la croissance urbaine il se pose par
contre 18 question des déterminants de ces colts dans une approche
qui demeure globale, centrée sur la variable jugée fondamentale, la
taille des agglomérations ainsi que sur la densité dont il est admis
quelle croit avec la taille de la ville d'aprés les rares etudes
concretes dont l'auteur a pu dresser l'inventaire!. L'analyse des
gutres facteurs est esquissee ensuite. 11 indique notamment que
I'etude de la configuration des réseaux doit se faire en fonction des
variables d'environnement qui forment un ensembie disparate parmi
lequel i1 est necessaire de retenir les variables morphologiques et
geographiques, les variables urbanistiques et les variables
administratives.

Mais sa demarche garde toujours un caractere géenéral et abstrait car
le nombre des travaux qu'il a recensé sur des cas concrets est faible.
i1 est donc hors de question pour lui de fonder son raisonnement sur
un échantillon de cas statistiquement significatif. Cela n'eniéve rien
au fait qu'il est intéressant de s'appuyer sur ses observations qui
confirment d'ailleurs 'importance qu'il faut accorder a la taille et a
la densité urbaine.

Une recherche bibliographique a été menée pour recenser ce qui avait
eté publié au cours de la derniere decennie sur le sujet des
interactions entre caractéristiques urbaines et fonctionnement des
reseaux de transport. Elle confirme quil s'agit d'un sujet qui est
demeureé relativement délaissé. Deux etudes de cas sur linfluence
des formes et structures spatiales urbaines sur les déplacements
domicile-travail ont été inventoriées?, ainsi que quatre études &
caractere plus général®. Une seule référence est le produit d'une

!} Etudes rejoignant les conclusions de Paul Bairoch établies a partir d'un éventail de références
anglo-saxonnes

2) Dasgupta, Frost, Spence - Interaction between urban form and mode choice for the work
journey : Manchester & Sheffield - 1971-1981

Regional studies - Aout 1985 - 13 pages.

3) Robert Steen - Nonubiquitous transportation and urban populstion density gradients -
Journal of urban économics - Juillet 1986 - 9 pages

Peter Newman & Jeffrey Kenworthy - Cities and automobile dependance

Aldershot, Gower Technical - 1989 - 388 pages.
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recherche francaise, par contre quatre sont d'origine anglo-saxonne.
Aucune ne traite vraiment directement le sujet des facteurs
externes urbains d'efficacité des réseaux de transport public.

Ce faible nombre de références confirme que depuis le milieu des
annees soixante-dix, le theme de la taille optimale des villes et du
coit des réseaux et des services publics urbains n'occupe plus le
devant de la scene. N'ayant pu politiquement déboucher sur des
mesures pratiques faisant supporter aux benéficiaires de la
concentration urbaine les inconvénients que celle-ci occasionnait
aux autres acteurs économiques et aux collectivités publiques, ce
theme de recherche est passé de mode et a éte relativement
délaisse, peut-étre faute de crédits.

L'insuffisance fondamentale des apports de 1'économie urbaine & la
connaissance de l'efficacité économique et sociale du systéme
urbain en genéral et de son systéeme circulatoire en particulier,
résulte du trop faible nombre d'analyses de cas concrets ce qui nuit &
la rigueur démonstrative des raisonnements énoncés.

{1 mangue une confrontation permanente avec la réalité observable
ce qui permettrait de valider les hypotheses et raisonnements
développés par les uns et par les autres. Bien des auteurs s'appuient
trop souvent sur des exemples uniques ou des cas particuliers sans
que rien ne soit entrepris pour en montrer la représentativite
statistique.

4) Du cdté de la géographie

Avec les livres de géographie on se heurte au travers inverse des
ouvrages d'économie.

La rigueur des raisonnements abstraiis fait piace au foisonnement
incertain des idées genérales, la rareté des mesures concrétes est

Hensel, Harloff, Maecke - Nutzungsverteilung und Yerkehr {Reépartition du trafic et transport :
réseaux de transport en milieu urbain dense)

Institut fur Landes und Stadtentwicklungsforschung - 1978 - 124 Pages

Jean-Louis Zentelin : Les aléas de 1a mise en cohérence entre urbsnisme et transport dans une
ville moyenne

{UP 1989 - 243 pages.
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remplacée par une abondance d'etudes de cas, souvent captivantes,
mais gualitatives.

Les geographes ont etudié la densite certes, mais pas de fagon
systematique, ni en produisant des cartes ou des graphigues
comparables d'une ville & l'sutre. Par exemple c'est un motif
d'etonnement que de constater que la notion de centre, si
frequemment utilisée, ne bénéficie pas d'une deéfinition stricte et
rigoureuse dont la pertinence ait fait l'objet d'une vérification
systématique ou statistique sur le terrain selon une méthodologie
identique.

Dans leur excellent livre sur “les villes frangaises” Pierre Barréere et
Micheline Cassou-Mounat! fournissent une ample moisson de faits,
d'observations et de réflexions, mais on n'y trouve nulle part une
analyse systématique et comparative des formes, des densités, des
réepartitions spatiales.

Le livre est donc & prendre comme un guide qui vous permet
d'effectuer un premier tour d'horizon de la réalité tout en vous
epargnant le temps et la fatigue d'un déplacement sur le terrain.
Tableau impressionniste fort réussi dont on retire une vision
d'ensemble qui stimule la problématique de recherche mais ne prend
aucune mesure des choses.

Dans son livre “Pratique de 1a ville” Michel-Jean Bertrand? s'engage
dans une voie prometteuse et stimulante notamment en analysant les
conceptions et les pratiques des centres villes, V'organisation des
dessertes locales @ grande échelle. Il montre son souci d'introduire
non seulement la vie quotidienne mais aussi une dimension
historique comme compléments & l'analyse systémique et
economigue.

Malheureusement si la méthode employee est seduisante, son
application se limite 8 quelques cas particuliers {(Béziers, Paris).

1) Pierre Barrére et Micheline Cassou-Mounat - Les villes frangaises - Masson 1980
2) Michel-Jean Bertrand - Pratique de 1a ville - Masson 1977
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Dans le chapitre 6 de son ouvrage “Transports et mutations
actuelles™, Michel Chesnhais met bien en valeur le phénomene
contradictoire qui caracterise depuis une trentaine d'années
I'urbanisation dans tes pays développes : d'une part une concentration
d'une fraction croissante de 1a population totsle dang les villes,
d'autre part un net mouvement de déconcentration spatiale &
l'intérieur des villes. '

Si la population urbaine augmente, la densite des villes diminue,
indique Michel Chesnais qui affirme que le transport urbain subit les
consequences de cette double évolution.

Pour Michel Chesnais 1a concentration des fonctions dans le centre
engendre, en raison de sa dimension spatialement limitée une
augmentation exponentielle "des mouvements” et est & l'origine de la
congestion et de la saturation des réseaux de transport.

Il s'appuie essentiellement sur les travaux de J-M Thomson
vulgarises dans son livre "Great Cities and their traffic2".

Or Thomson n'a travaillé que sur des grandes métropoles de plus d'un
million d'habitants, a fait une impasse totale sur le rdle de la
dimension geometrique et n'aborde qu'accessoirement les probiemes
de densité. Chesnais en citant ces travaux met 'accent surtout sur la
configuration des réseaux routiers et ferroviaires, sur la place
respective du rail et de la route dans les déplacements. Bien gue
Thomson ait apparemment analysé une trentaine de villes
particulieres, il ne semble pas qu'il ait procédé & des mesures
systématiques permettant une analyse quantitative des phénoménes.

Le livre de Thomson est certainement 1'un de ceux qui se rapproche le
plus de la probiématique de cette recherche. |1 est néanmoins dun
apport Timité car c’est une typologie descriptive réduite aux réseaux,
aux “poles” {dont la nature n'est pas précisée) et non pas une étude
des rapports existant entre les caractéristiques des villes et celles
de leur reseau de transport.

1) Michel Chesnais - Transports et mutations actuelles - Dossiers des images économiques du
monde - Yilles et transport - SEDES - CDU.

2) J-M Thomson - Great Cities and their traffic - Penguin Books - 1977.
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i1 est difficile de s'inspirer des études de cas figurant dans son
travail car celles-ci concernent des agglomérations américaines,
européennes, asiatiques et africaines plus que millionnaires alors
que notre champ de recherche concerne des villes qui
comparativement a elles n'ont qu'une trés petite taille.

5) L'abstrait et le concret, le qualitatif et le quantitatif

Dans l'ensemble, le théme des transports publics urbains a fait
I'objet de recherches essentiellement sociologiques ou socio-
economiques. Les aspects technico-économiques, geographiques,
geometriques, topologiques ont été jusqu'a présent délaissés. Si
elles sont concretes, les recherches se contentent détre
descriptives et littéraires, par contre celles qui ont un caractére
quantitatif et analytique sont souvent trés abstraites, ne prenant
appui que sur des cas concrets ponctuels sans aveir le souci d'etablir
des échantillonnages statistiquement significatifs?.

Les uns parlent de densité mais le souci de 1a mesurer et d'appréecier
son evolution est absent.

Les autres parlent des formes urbaines mais les études mesurant
reellement ces formes et leur évolution récente sont totalement
inexistantes en dehors de quelques ébauches sur les agglomeérations
les plus importantes.

Les uns et les autres parient des consegquences de la deconcentration
et de la dispersion des commerces, des equipements, de I'habitat
mais trés rares sont les etudes qui en dressent 1'état ou en analysent
la dynamique. Hormis la region parisienne et les metropoles
millicnnaires de province on ne trouve aucune etude précise et
quantitative sur l'évolution de l'utilisation du sol urbain, sa
repartition entre voirie, zones de stationnement, espaces vertis,
habitat, types d'activité. Une seule tentative a été faite récemment
par Jean-Marie Beauvais qui a mis au point une méthodologie d'étude
et a pu I'appliquer sur 1a ville de Bourges?.

1) cf exemple caricatural avec I'article de Pierre Franckhauser consacré aux “aspects fractals
des structures urbaines. L'espace géographique 1990 n° 1.

2} J-M Beauvais - Consommation d'espace des différents modes de transport urbain - Op cité.
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A propos des distances de déplacements on remargue que toutes les
études, notamment les enquétes ménages, font totalement I'impasse
sur ces données. L'unique essai de mesure qui a eté fait recemment
en France est a notre connaissance celui de Francis Beaucire, qui, &
partir du fichier des migrations alternantes de 1'INSEE, a essayé
d'évaluer 1'evolution des déplacements domicile-travail en nombre de
voyageurs-kilometres sur 1'agglomération de Nancy!.

L'absence de données précises & une échelle géographique inférieure
8 la commune se fait cruellement sentir.

Les enquétes de trafic urbain ne sont pas réalisées dans cette
probléematique, elles ne mesurent que des débits sur voirie dans une
perspective d'optimisation des plans de circulation ou de création de
nouveaux axes.

On se trouve donc sur le plan de la probléematique au début de cetie
seconde partie face & un théme de recherche, sinon compléetement
vierge, du moins délaissé depuis tellement longtemps que le terrain
est retourné & la friche. I1 convient donc de commencer par le
déebroussailler 4 nouveau en se posant a propes des agglomerations
provinciagles francaises dont on ignore tout de ce point de vue, les
questions plus élémentaires notamment celles sur les rapports entre
le poids démographique des agglomeérations, la densité, la forme et
I'efficacité des reseaux.

Pour y répondre il va étre fait appel 8 une méthode de recherche & la
fois concréte, quantitative et méthodique afin de pallier aux
insuffisances relevees précedemment.

C'est une démarche résolument syncrétique qui a été choisie, faisant
appel aux procédes d'analyse si possibie ies pius simpies el ies plus
concrets compte tenu du caractére élémentaire des questions posées.

1) Francis Beaucire - Trajets domicile-travail et transports urbains - Le cas de Nancy -
Economie Lorraine n® 72 - Octobre 1988.
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11l - UNE DOUBLE PROCEDURE D'AN E

Pour analyser les rapports genéraux existant entre l'efficacite
commerciale et financiére des réseaux et les caractéristiques des
agglomerations qu'ils desservent on dispose, d'une part des mémes
donnees du fichier CETUR que celles utilisées jusqu'a présent dans la
premiere partie de cette recherche, d'autre part, d'un ensemble de
ratios établis sur la surface et les formes de 90 aggiomeérations
provinciales.

Le rapprochement de ces fichiers constitue un tableau de base
d'environ 5 400 données (90 agglomérations et une soixantaine de
données relatives & l'agglomération ou & son réseau de transport
public).

La procedure d'analyse qui va etre suivie pour examiner les trois
facteurs externes d'efficacité retenus va étre double. Elle
s'appuiera :

- sur une analyse generale des réseaux provinciaux desservant
les agglomérations comprises entre 41 000 et 650 000
habitants. Cette analyse sera menée successivement & propos de
la densite, des indices de forme et de taille.

- sur des études de cas, si possible comparatives, concernant une
vingtaine de réseaux desservant des agglomérations comprises
entre 45 000 et 200 000 habitants.

L'analyse genérale sera menée selon une double démarche :

* une recherche systematique de V'effet de chaque variable sur
les caracteristiques d'efficacité des réseaux ainsi que sur leurs
composantes, en pratiquant sussi fréquemment que de besoin un
calcul de corrélation avec régression de type linéaire,
polynomiale, logarithmique ou exponentielle selon la forme du
nuage de points obtenu sur le graphique abscisse/ordonnee.
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* une typologie matricielle graphique permettant de classer
individus et variables par permutation des lignes et colonnes et
rapprochement des profils graphiques!.

Ce parti méthodologique correspond & des motivations d'ordre divers.
Sur un plan pratique, il correspond aux disponibilités réelles d'outils
au cours de cette recherche qui est restée de bout en bout
individuelle et isolée. Compte tenu de la nécessite d'achever la thése
dans le déiai imparti i1 était hors de question de recourir & des
techniques demandant des acquisitions de matériels, de logiciels et
des délais pour en maitriser V'usage incompatibles avec le contexte
materiel et financier de cette recherche.

Le recours & des techniques d'analyse relativement éléementaires
permettant de personnaliser rapidement et facilement caractéres et
individus est plus adapté & 1a problematique de la recherche qui a
pour but de mettre en wvaleur et d'expliquer des disparités
individuelles d'efficacite.

Ce parti correspond en outre au souci et au gout de la simplicité et
du concret plutot qu'a la sophistication et I'abstraction absconses.
Enfin dans la mesure ol ces methodes simples ont prouve
expérimentalement leur pertinence et leur fécondité par les
résultats qu'elles ont permis de mettre en valeur, il n'a pas ete jugé
utile, au stade atteint dans cette recherche, de recourir a des
methodes engendrant plus de complexité dans leur processus et
moins de clarté dans leurs résultats.

1) Selection des agglomérations et des réseaux pour
1"analyse générale

Au départ il n'avait été envisagé d'analyser en profondeur les
rapports entre les villes et leur réseau que sur un nombre
relativement restreint d'agglomérations. Toutefois 1a découverte du
fait que les formes et les densités n'avaient fait 1'objet d'aucune

1} cf exposé de 1a méthode dans I'ouvrage de J. Bertin - Le graphique et le traitement graphique
de 1'infor mation - Flammarion.



etude réelle a conduit & entreprendre a plus grande échelle I'anélgse
de ces formes et de ces densités.

Pour procéder & la selection des agglomérations sur lesguelles
conduire 'analyse générale des rapports entre les caractéristiques
des villes et V'efficacité de leur réseau un premier choix & été operé
consistant & eliminer les villes les plus importantes et les plus
petites.

Le fascicule villes et agglomeéerations urbaines du recensement
géeneral de la population de 1982 dénombre 163 agglomérations de
plus de 30 00O habitants. L'annuaire statistique sur les réseaux de
transports urbains de province publié par ie CETUR fournit de son
cité des renseignements sur 155 réseaux provincigux. i1 a été
procédé & une analyse de la répartition par fréquence des
aggiomérations selon leur taille et au rapprochement de la liste des
agglomeérations du recensement avec celle figurant dans 1'annuaire
statistique. De cette double opération i1 résulte tout d'abord
V'apparition d’'un certain nombre de césures dans les agglomérations
provinciales :

- la premiere aux alentours de 40 000 séparant les
agglomeérations de taille inférieure 8 39 900 habitants des
agglomérations ayant plus de 41 000 habitants.

- le méme procédé permet de mettre en valeur d'autres césures
entre 47 000 et 50 000 habitants, entre 64 000 et 67 000
habitants, entre 85 000 et 92 000 habitants, entre 138 000 et
154 000 habitants, entre 262 000 et 295 000 habitants, ainsi
quentre 640 000 et 936 000 habitants.

i1 apparait par ailleurs que 1V'annuaire du CETUR fournit des
renseignements sur la plupart des réseaux d'une taille supérieure a
40 000 habitants.

Cette analyse générale supposant la mesure des surfaces et
I'établissement d'indicateurs de forme, les trois agglomérations
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provinciales millionnaires posaient des problemes de dimensions
insurmeontables. C'est 1a raison pour laquelle il a fallu les éliminer.
Il n'a d'ailleurs pas eté possible non plus d'appliquer la meéthode
retenue pour la mesure de la surface des agglomerations de
Bordeaux, Toulouse, Nice, Toulon et Cannes en raison de leur trop
grand développement spatial.

Les agglomerations de petite taille n'ont pas non plus eté retenues
parce que nombre d'entre elles ne sont pas dotées d'un réseau de
transport public urbain.

C'est pourquoi V'analyse des densités et des formes a porté sur les
agglomerations comprises entre 41 000 et 640 000 habitants.

Ces agglomerations sont au nombre de 130. Sur ce total la surface,
le périmetre et les indices de forme de quatre-vingt-dix d'entre
elles ont été calculés. Outre Nice, Cannes et Toulon, ont éteé
negligees :

- les agglomérations périphérigues de la région parisienne
comme par exemple Mantes, Creil ou Melun ;

- les agglomerations qui sont en fait les banlieues frontalieres
de métropoles etrangéres comme par exemple Annemasse ;

- les agglomerations @ caractere siderurgique, métallurgique ou
minier comme par exemple Maubeuge, Hagondange, Briey,
Montbéliard, Douai et Lens jugées a priori non représentatives
pour une analyse genérale des facteurs externes d'efficacité ;

- certaines agglomerations littorales et portuaires de taille
moyenne comme par exempie Dieppe, Cherbourg et 5t Malo,
jugées elles aussi a priori non représentatives en raison des
consequences des installations portuaires sur la densité et la
forme des villes.

Sur les 90 agglomérations retenues, une ne disposait pas en 1987 de
reseau de transport collectif (Moulins). Une seconde disposait bien
d'un réseau de transport collectif mais son exploitation était
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conjointe avec une seconde agglomeration avec laquelle elle
constitue une conurbation : Le Creusct et Montceau. Pour ces raisons
les villes de Moulins, du Creusot et de Montceau ont été exclues de
I'echantilion.

Les 87 agglomérations provinciales qui vont permettre d'analyser
les rapports entre facteurs externes et réseaux constituent donc un
échantillon plus que représentatif des agglomerations provinciales
francaises.

2) Selection des agglomerations et des réseaux pour les
etudes de cas

Le second plan de 1'analyse a conduit & établir un échantilion d'une
vingtaine d'agglomérations au sein des 87 villes dont on avait
analysé ia densité. Cet échantillon s'étend sur des agglomerations
comprises entre 40 000 et 200 000 habitants car il n'a pas été jugé
souhaitable d'inclure des agglomeérations d'une taille supérieure, la
taille de 200 000 étant déja limite pour procéder dans les temps
impartis et dans le cadre dun travail individuel au minimum
d'analyse des rapports entre le tissu urbain et le réseau qu'il
dessert.

Le premier critére de choix a etée de répartir cette vingtaine
d'agglomérations dans chacune des classes de taille existantes.

Le second critére a eté a8 lintérieur de chague classe de taille,
d'avoir un échantillonnage suffisant, au minimum trois
agglomeérations se repartissant sur des ordres de grandeur de
densité contrastés.

Le troisiéme critére a été de sélectionner des agglomérations qui se
trouvaient, sous 1'angle de V'efficacité commerciale et financiere
dans des situations assez contrastees .

Le quatriéme critere a été de répartir ces agglomérations entre des
réseaux appartenant a des groupes différents afin de ne pas se voir
eventuellement reproché le fait de ne travailler qu'avec un de ces
groupes.
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Enfin le dernier critére a eté si possible de choisir des
agglomeérations pour lesquelies le contact sur place, soit au niveau
de lautorité organisatrice, soit au niveau de Vexploitant eétait
possible afin de faciliter la collecte, le traitement et ['in-
terprétation des informations relatives gu réseau comme 4 1a ville.

Le tableau n°® 1 classe ces agglomérations d'apres leur taille et leur
densite. {1 montre qu'une triple analyse comparative est possible
spit en comparant des agglomerations de population eéquivslente
occupant des surfaces croissantes, soit en comparant des
agglomérations de population croissante ayant une densité
equivalente, soit enfin en comparant des agglomeérations de tailie et
de densité variables occupant toutes une superficie du méme ordre
de grandeur : Reims avec 200 000 habitants couvre 40 km2,
Besangon avec 130 000 habitants 37 km2, Chalon sur Sadne avec
50 000 habitants 39 km? et Blois ou Niort avec une soixantaine de
milliers d'habitants couvrent toutes les deux une superficie de
'ordre de 35 km?2.

Au total prés du tiers des agglomérations ont une densite de 1'ordre
de 3 000 & 3 500 habitants par kilométre carré ce qui est 1a densité
modale la plus fréquemment rencontrée dans les agglomerations
provinciales frangaises.

Quatre agglomérations de 41000 & 49 000 habitants figurent dans
I'échantillon se  répartissant en  deux  agglomérations
particuligrement denses, Macon et La Roche sur Yon, et deux autres
avec des densités un peu plus basses, Alengon et Yannes. La Roche
sur Yon et Vannes ont une efficacité commerciale largement
superieure & la moyenne, Alencon et Macon ont une efficacité
commerciale & la limite inférieure des valeurs moyennes.

Dix agglomérations ont été retenues dans la catégorie 49 000-
65 000 habitants. Ce nombre élevé se justifie par le fait que ce
groupe est celui qui est le plus fourni de tous {27 réseaux). On y
trouve tout 1'eventail des densites, de la plus forte {Arles), & la plus
faible (Albi), des réseaux 8 l'efficacité commerciale la plus élevée
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(Laval et Chalons sur Marne) aux reseaux ayant une efficacité
commerciale 8 la limite inférieure des valeurs moyennes {Cholet)
voire franchement faible (Montargis). L'un des rares réseaux de
France 4 pratiquer totalement ia gratuité {Compiegne} figure
également dans cet échantilion.

Les agglomeérations de 65 000 a 85 000 habitants sont representees
par trois cas donnant un échantillonnage des densités, sgit, dans un
ordre décroissant : Béziers, Chartres, Chalon sur Sabne.

Les agglomeérations de 92 000 a 135 000 habitants sont repre-
sentees par quatre reseaux couvrant egalement ['eventail des
densités et des efficacités avec notamment la présence du meilleur
réseau de France sur le plan de la fréquentation Besancon.

Enfin trois reseaux ont été selectionnés parmi les agglomerations de
150 000 & 265 000 habitants : Dijon, Orléans, Reims. Parmi eux
figure 1'agglomération la plus dense de France (Reims). Ces trois
reseaux ont une efficacité commerciale bonne ou trés bonne. lis
presentent la particularité d'avoir des volumes de population trés
v01Sins.
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reseaux ont une position en fleche tres suspecte compte tenu du
kilométrage de réseau qui serait le leur (Le Puy 85 kms de réseau
pour une agglomeration de 42 000 habitants seulement et Nevers,
reseau passant brutalement de 57 8 120 kms de 1986 a 1987 malgre
un parc stable et une croissance des kilometres de 12 % seulement).

En toute rigueur il faudrait donc rapporter la densité de réseau & la
superficie effectivement desservie, cette superficie etant definie
selon un critere qui pourrait étre par exemple un rayon déterminant
les points situés en-decd d'une certaine distance limite des arréts
du reseau de trensport collectif. A défaut de pouvoir effectuer une
telle mesure sur I'ensemble des agglomérations on va utiliser la
notion de densité de desserte qui est un pis-aller consistant 4
rapporter le kilométrage du réseau au nombre d'habitants desservis.

2) Densité de desserte et densité {cf graphique n°® 4)

Le graphique suivant rapporte le kilométrage de réseau au nombre
d'habitants desservis et étudie la relation de ce ratio avec la
densite. La tendance mise en valeur est celie d'une diminution de la
densité de desserte au fur et 8 mesure que la densité urbaine s'éléve.
Le coefficient de corrélation est plus médiocre encore gque
precéedemment (0,36) ; le rapport est linéaire. Plus frappante est la
reduction des disparités entre reseaux lorsque la densité s'éleve.
Pour une densité égale ou inférieure 4 2 000 habitants par km2 les
écarts de densité de desserte entre les réseaux vont de 0,3 8 2,5
metres de réseau par habitant desservi, aux alentours de 3 000
habitants par km2 1'ecart s'est réduit et va de 0,5 m de réseau par
habitant desservi & 1,8 meétre. Au-deld de 3 500 habitants par km2
presque tous les réseaux offrent environ 0,5 m de réseau par
habitant desservi.

3) Intensité de service et densité {(cf graphigue n°® 5)

L'intensité de service definie comme le nombre de véhicules-
kilometres par kilometre de reseau hors troncs communs montre &
son tour une sensibilité certaine & la variable densité urbaine. Plus



B - LES FACTEURS URBAINS D'EFFICACITE CUHHERCIALE ET
FINANCIERE DES RESEAUX

Chapitre 3 :

INFLUENCE DE LA DENSITE, DE LA MORPHOLOGIE
ET DE LA TAILLE
SUR L'EFFICACITE DES RESEAUX

| - DENSITE ET EFFICACITE

La densité est le premier facteur qui va retenir 'attention car il est
souvent avancé gquune densité élevée favorise l'exploitation d'un
réseau de transport en commun.

De plus un recent rapport publié par I'Institut National de Recherche
sur les Transports et leur Sécurité et realisé par Marie-Héléne
Massot et Jean-Pierre Orfeuil!, met en avant dans ses conclusions la
densité comme étant le facteur pouvant influencer la qualité de
desserte . Dans le second tome de leur étude les auteurs mettent en
valeur le rdle de la densité dans la structuration de l'offre de
transport. La densitée des zones desservies influence en effet
directement la qualité de ls desserte notamment par le nombre de
passages quotidiens.

La démarche adoptée est ici differente. On peut 1a considérer comme
complementaire de celle suivie dans le rapport de V'INRETS
puisqu'analysant les réseaux les uns par rapport aux autres et non
pas les lignes & l'intérieur des réseaus.

La recherche doit étre menée sur trois groupes de facteurs :

- les caractéristiques de résesux, la densité de réseau, la
densité de desserte et 1'offre par habitant ;

1} M-H Massot et J-P Orfeuil - Offre et demande de transport en commun dans les villes
francaises sans métro - INRETS - Rapport n® 103 - 1990.



- les caracteristiques defficacité commerciale, le nomm"e de
voyages par habitant et le remplissage ;

- les caracteristiques d'efficacité financiere, le coGt
d'exploitation par habitant, le taux de couverture recettes sur
depenses, le déficit par habitant, le deficit par voyage et le
score synthétique tel qu'il a été défini antérieurement.

1) Densité de réseau et densité (cf graphigue n* 3)

Le nombre de kilomeétres de réseau par kilométre carré de zone
urbaniseée présente une certaine sensibilité a la densité moyenne de
I'agglomération desservie. Lorsque la densité augmente 1a densité de
reseau a tendance elle aussi a augmenter. Le coefficient de
corrélation est médiocre (0,48) la relation la plus adaptée est
logarithmique. En-dessous de 2 000 habitants/Km2 rares sont les
réseaux qui ont plus de 2 kilométres de réseau par kmZ. En-dessous
de 1 500 habitants/kmZ 1a densité tombe & des valeurs inférieures &
1 km de réseau par km2. Au-dessus de 2 500 habitants par km2 il n'y
a8 pas de réseau dont la densité soit inférieure 8 1 km de reseau par
km2 et au-dessus de 4 000 habitants/km2 1a densité est de l'ordre
de 2 kilométres de réseau par km?Z.

La dispersion du nuage de points est accentuée par le fait que le
kilométrage hors troncs communs du réseau est rapporté & la
superficie urbanisée qu'elle soit desservie ou non. Or V'on sait que ce
réseau peut tantdt desservir plus que la superficie de
I'agglomeration tantdt moins. Ceci a donc pour effet d'abaisser
artificiellement ou d'augmenter tout aussi artificiellement le ratio
kilometre de réseau par kilomeétre carré de superficie urbsine.
Certains points particuliérement excentrés correspondent d'ailleurs
8 des réseaux qui ont connu des développements importants pour
desservir des zones périurbaines situées en dehors de
I'agglomeération (Blois,Vannes, Lorient, Rennes, Montpellier).

inversement certains points situés particuliérement bas
correspondent a8 des réseaux ne desservant qu'une partie de la
population agglomeérée (Albi, Aix, Salon, Séte, Alengon, Rouen). Deuy



l'agglomeration est dense plus l'intensité est forte. Le sens de la
relation spparait relativement évident. La corréletion est assez
moyenne (0,56} car la dispersion des points est assez considérable.
ici encore on retrouve les seuils de 2 000 habitants et 3 000
habitants au km2. En-dessous de 2 000 habitants il est rare de
trouver des réseaux ayant une intensité de service supérieure a
20 000 bus-kilometres au kilometre de réseau. Au-dessus de 3 000
habitants il est rare, voire exceptionnel, de trouver des réseau