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~. AVANT PROPOS

Par Alain BONNAFOUS
Professeur & I'Université LYON i
Directeur du L.E.T. ’

Le Laboratoire d’Economie des Transports a pris Iinitiative d'organiser un colloque In-
temational sur le financement des transports urbains pour deux raisons majeures, La premidre
est que les problémes lifs & ce financement n'ont pds Jusqu'icl retenu une attention qui solt &
la mesure des enjeux qui sont en cause et dont on pourra observer dans cet 6uvrage qu'ils ont
&té repérés dans leur diversité. La seconde raison est que seule une confrontation inter-
nationale des analyses, et surtout des expériences, permet de dégag_ev les invariants du
phénomeéne , ainsi que d'esquisser les solutions possibles ou plutSt les principales options
stratégiques qui s'offrent aux responsables.

Cet ouvrage constifue les actes de ce colloque qul s'est tenu 3 Lyon du 18 au 21 septem-
bre 1984. Il a rassemblé 180 personnes venues de 25 pays : exploitants de réseaux, responsa-
bles d'administrations intemationales, nationales ou focales, consultants, élus, universitaires,
etc... Les travaux ont &té alimentés par deux rapports introductifs et 42 communications. lis

ont &t& ponctués par 8 rapports de synthése. Ces acles reproduisent I'intégralité de ces
documents,

Le vral sujet du colloque a &té ta crise du financement des transports urbains et en par-
ticuller du transport public. Cette crise a une apparence qui est la déﬂive, devenue peu
supportable, du financement public des transports collectifs. Elle a une r8alité, constituée de
I'ensemble des processus qui déterminent cette dérive. Pour rendre compte des muttiples
&clairages donnés & ces processus au cours du colloque, je m'appuiral sur le schéma de la
page sulvante, qui représente le squelette tras simplifié d'un modaie de simulation du finan-
cement des-transports urbains que nous développons actueliement au Laboratoire d'Economie
des transporis de Lyon. - o

La demidre ligne de ce schéma constitue une relation comptable fort simple qui exprime
que le financement public des transporis coliectits est &ga! & teur colt global, diminué du



8

SCHEMA SIMPLIFIE DE FINANCEMENT

DES TRANSPORTS URBAINS

EVOLUTION- - - EVOLUTION EVOLUTION
DEMOGRAPHIQUE URBAINE ECONOMIQUE
— — d
|- TAUXDE . -
-MOTORISATION )
\ B
Y (commande)
MOBILITE TAXATION DES
i S "BENEFICIAIRES INDIRECTS"
CONDITIONS S
- 'DE CONCURRENCE ’ :
¢ VOITURES/TC . - # R
" (commande) - B !
(commande)
(commande). |—-’— DEMA_NDF TC -(- TARIFICATION .TC B
NIVEAU DE ) ) o o
“I SERVICE ' | - i Z
|| FINANCEMENT DES || FINANCEMENT DES| < | FINANCEMENT
" S AUSAGERS - {7} . ENTREPRISES - +{ 7| 5 PUBLIC:

financement par les usagers et du financement par d'autres bénéficiaires du systéme (en .
France, les entreprises i travers le versement transport). Le reste du schéma exprime comment
se forment ces trois quantités, en fonction des évolutions des contextes économique, urbain et
démographique {premiére ligne du schéma) et de ce que I'on peut appeler les commandes du
systéme : les conditions de concurrence entre voltures particuliéres et transport coliectif, le
niveau de service du !vansport en commun, sa tarification, et enfin les mécanismes éventuels
de taxation des "bénélicialres Indirects". Le fonctionnement du systéme est alors repéré par les
niveaux des Indicateurs principaux qui, outre les quatre grandeurs de la ligne du bas, sont le

taux de motorisation, le niveau général de la mobllité et le hiveau de la demande de transport
en commun,

Les travaux et les réflexions saillantes dy colioque s'organisent assez bien selon quatre
séries de questions que nous sommes en mesure de mieux formuler & I'aide du schéma :
~ quelles sont les grandes tendances, passées ef 3 venir, des éléments qui constituent ie
contexte du systéme de transport et de son financement ? .
- comment &voluent et comment peuvent &tre maftrisées les composantes du coiit global des
transports en commun ? .
- comment pourrait évoluer le financement des transports collectits par leurs usagers ?
- quelles sont les nouvelles ressources de financement qui peuvent &tre envisagées ?

Ces questions ont donné lieu & des débats animés et parfols & des &léments de réponses.
Les plus salllants, tels qu'ils ressortent en particulier des synthéses des rapporteurs, peuvent
&tre examinés selon ces quatres thémes,

1. Tendances lourdes du contexte

S'll est difficlle de repérer les &volutions de long terme en temps de crise, on peut aussi
admettre que la situation de crise accentue la nécessité de les discemer. Quelques tendances
lourdes ont fait |'objet d’un certains concensus de ia part des participants,

- Sur les trois éléments principaux du “contexte" figurant sur la premiére ligne du schéma, lla
&té observé :

1) que I'évolution &conomique ne sera certainement pas compatible dans I'avenir avec. une
dérive continue du financement public et cela quelle que soit I"évolution conjoncturetie ;

2) que nc;us nous orlénton# nette'ment vers des formes de -vilne aux :réglons urbaines diffuses,
qui ne sont pas de nature & réduire les besoins de mobilité, et qui sont un d&fi pour des
solutions nouvelles de transport collectif, Ce défi ne pourra &tre relevé que par des recherches

technologiques orientées vers des'moyens Iégers mals cependant & forte productivité du
travall ;
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3) que 1"évolution démographique, déja inscrite dans la situation actuelle, se combine avec une
puision sociale peu controlable pour déterminer une &volution des projets de ‘mobliité : les
générations nouvelles comme fes précédentes vemront s'accroltre leur taux deé ‘motorisation,

Face & cet avenlr, qui n'est pas partlcullérement favorable aux lransports collectifs, deux -

attitudes s'affrontent :

- l'une qui consiste & contraindre ces tendance pour sauver la ville de l'encombrement et les
tnnsporls publics du gouffre financier ;

~ l'autre qui-consiste & prendre acte de ces tendances et 3 proposer une politique de dé-
veloppement concurrentiel et compétitif des transports collectifs, notamment par une lente
transformation technique, en particulier en matiére de vitesse.

" A'l'appul de la premiére attitude, Il y a I'idée qu'une gestion de la volirle plus favorable aux
transports ‘collectifs se fustitie par un "déficit soclal de la voiture particullére" qui peut &tre
opposé au déficit financier des transporls collectifs. Ainsi, de méme que les gains de temps des
usagers sont pris en compte dans le calcul &conomique des investissements publics, Il a été
proposé qu'il en soit de méme des gains d'espace du domaine public, liés A des arbitrages plus
favorables au transport collectif. ’ o

A l'appul de la deuxiéme atfitude, il y a en -parliculier la reconnaissance du rdle
psychologique et social de ia voiture particulliére, notamment pour tous ceux qul ne disposent
pas de véritable substitut 3 I'automobite.

Mais en réalité, la reconnaissance de la crise des finances publiques entre en contradiction
avec ces deux sensibilités : est-ce que les bases traditionnelles de I'économie du blen-&tre qui
Inspirent la premiére atlitude ne seront pas remises en question au profit des aspects financlers
des stratégles ? Est-ce que la deuxiéme attitude, orientée vers des transporls collectifs
concurrentiels ne se heurtera pas, plus que jamais, 3 ia difficulté de leur financement ?-

Les réponses & ces questions passent &videmment par une comptabliité (expérimentée par
exemple sur le cas de Bréme) de I'ensemble du systéme de transport saisl au niveau de la
réglon métropolitaine, au niveau de I'6conomique &t du social, et"au niveau enfin de tous les
modes de transport. A défaut d'une méthodologle convenablement &tablie de ces “"comptes
transport”, les chiffras qui onl &t& avancés par les participants resteront contestés, tels ceux
qui indiquaient: que -'automobliiste paie 40 % du colt global (au sens du coll généralisé) et
Fusager des. tnnspom collectifs so %. Hy aen cette matlére une opaclté du systérne pamcu-
Ilérement pr&]udlclnble dla pertlnence des cholx polmques. o
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2. Dérive et mallrise des colts des transports collectifs

La dérive des coOts des transports collectifs est &videmment un phénoméne de long terme
observé sur I'ensemble des réseaux. La crolssance des Investissements des transports
colleclifs, relativement plus rapide que celle des Investissements de voirie 3 partir de la fin des
années 60 ou du début des années 70, a &1é sulvle d'un alourdissement -des charges
financiéres, mais aussl d'une augmentation vive des charges de fonctlonhement. Une analyse
portant sur seize pays a confimé un llen &trolt entre quatre tendances : I'augmentation de
I'offre des transports collectifs, de leur fréquentation, la baisse de leur prix relatif et la
croissance des subventions de fonctionnement,

Cette méme &tude a donné lleu d une interprétation fort débattue des statistiques, car
chronologiquement, 'augmentation des subventions précéde celle des colits. L'effet négatif en
terme de productivité ne peut 8tre exclu, Tout semble dépendre en fait des mécanismes de
subvention qul peuvent aller du chéque en blanc, signé par I'autorilé organisatrice, & des
mécanismes &laborés d’engagement réciproques prévoyant en particulier des forces de rappe!
qul-fimitent cette dérive des colts.

Dans la formation des colits on observe en outre un accroissement réguller des charges
financléres de I'exploifant, Cet aspect a &té longuement examiné et a permis de vérifier un
concensus sur quelques princlpes simples pour le financement des investissements :

-s'll s'agit de l'effet d'une stratégie politique touchant & I'ensemble du systéme, les
subventions sembient tout autant justifiées qu'en matiére de voirle ;

- s'il s'agit d'inveslissements de productivité, il est logique qu'ils solent couverts par
I'emprunt ;

- s'll s'agit d'inveslissements visant au maintien du systéme en son état, lis doivent &tre
&videmment couver! par des dotations en amortissement,

Ld encore se vérifie la nécessité d'une clarification des Informations réciproques entre
exploitants et autorité organisatrice.

En matidre de maflrise des coiits, Il a 618 &galement observé que fa productivité apparente
du matériel et du travalil &tait trés liée au respect de la gestion de volrte et tout particukdrement

au respect par 'automoblliste des voles réservées. Il y a 13 un domaine dans lequel les solutions

répressives sont reconnues comme doublement rentables.
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Enfin sur le point précis de la productivité du traval, il.a &té montré qu'lt existail: dans bien
des cas, d'importants glsements de productivité, en particulier en matiére de techniques
d'habillage de Ngne ‘et sur un plus long terme dans la perspective d'une &volution
technologlque plus capltallsﬂque.

3. La demande des trar_t_sg' orts collectifs et leur tarification

L'une des Iidées les plus nettes qui s'est dégagée sur ce point est que I'élasticité
demande/niveau de service est proche de 1 alors que I'élasticité demande/tarit, bien que tras
variable, semble trés inférieure & 1 en valeur absolue. Ces relations sont souvent mal connues
alors qu'elles sont évidemment stratégiques pour les transporteurs qui se trouvent dans la
situation d‘un pilote d'avion qui ne saurait pas quels sont les effets de toutes ses commandes.
"Mais le peu que I'on sait de ces relations justifie la perspective généralement-admise d'une
tendance au relévement tarifaire telle qu'elle  s'est amorcée aux Pays-Bas, en
"Grande-Gretagne et dans de nombreux autres pays.

La politique de tarification reste cependant problématique. On lul reconnaft généralement
trois fonctions :

1) L'orientation du choix des usagers

2) La couverture des dépenses

3) la participation 3 une redistribution.

L'aspect problématique est fié aux conséquences contradictoires de ces fonctions. La
premiére Implique une tarification au coft marginal ou au colit marginal social alors que la
seconde conduit & I'abandon du principe du colit magglnal et que la troisiéme implique, par
exemple, des tarifs: falbles en heure de pointe alors méme que le colt marginal est maximum,
Dans la réalité, la combinaison des objectits est trés variable et Il en résulte par exemple une

couverture par les usagers du coiit du transport collectif qui peut varier de 20 % & 80 % selon
les villes, --

Cependant trols orlentations se dégagent nettement de la confrontation des experlénces :
- les objectifs redistributifs tendront & devenir secqndalres dans e champ du transport d'autant
que leur réalisation n'est pas toujours. démontr&e : . : :
~en_déplt. du- falt que la volture particuliére a une tarlﬂcaﬂon propre et peu moduhble, Ia né-
cessité sembie reconnue d'une autonté unique. déterminant tous les tarifs et pas seulement
celul des transports collectlfs. Ul serait en somme utlle, pour la maflrise du systéme, que le
co-pilote soit aussi dans I'avion ;
~le r3le de Ia tarification dans la couverture des colis est appeié & croftre ce qui doit
constituer un renversement historique de tendance.
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4. Les nouvelles modalités de financement
==20uveles modaiites de financement

On peut prosafjuement résumer la situation sur ce point en disant qu'a I'vidence, on
cherche de I'argent ? Ainsi on s'est beaucoup interrogé sur ces ressources nouvelles pour
lesquelles I'imagination icl ou I3 n'a pas manqué.

C'est ainsi q'ue les entreprises, bénéficialres indirects des transports collectifs, contribuent
déjd & leur financement en France et au Japon. Les commerces, dont la zone de chalandise
est accrue par I'offre de transport, acquittent une “sale taxe" dans certaines villes des U.S.A,
Aux U.S.A. toujours, les bénéficiaires de plus-values foncidres, lides aux investissements des
transports collectifs, acqulittent par endroit des droits de développement (dans les constructions
verticales) ou sont soumls & des mécanismes de méme nature, mais plus complexes.
L'automobiliste n'est pas oublié ld ol le stationnement est maflrisé et fortement tarifé comme a
Stockholm, Tokio ou Londres, Allieurs, enfin des fonds spéclaux ont &té créés comme en Halie
et au Brésil,

En réalité, le probléme tout & la fois théorique et pratique qui se pose Icl est celui de la
production d'externalités positives par fe développement des transports collectifs, parti-
culiérement par leur investissement. Ces effets extemes (par définition extemes a la sphére des
flux monétaires) sont en réalite réintégrés 3 cette sphére, c'est-a-dire “internalisés", mals au
profit de particuliers, propriétaires, entrepreneurs, commercants ou automobilistes, Dans quelle
mesure et selon quelles modalités la collectivité, qui a financé la production inltiale d'exter-

nalités positives, peut-elle récupérer une partie des bénéfices indirects et privés qui en
résultent ?

Il semble blen que la réponse, emlnemment politique, & cette question passe par une
maflrise trés améliorée de ces phénomanes et cette &vidence renvole une nouvelle fois & la
nécessité de comptes de transport intégrant ces effets externes d'une manlere fine.

Il s'agit en somme de mieux savoir pour mieux comprendre et mieux comprendre avant
d'agir,

La crise du financement des transports urbains devrait avolr au moins I'avantage de
stimuler ces bonnes Intentions et d'accélérer la transition qul ne peut 8tre que progresslve vers
un systéme mieux maftrisé (1),

(1) Cefte lecture, sans aucun doute trop sommaire, des travaux du colloque a fait {'objet d'une
communication lors du colloque "METROPOLIS" qui s'est tenu & Parls du 10 au 12 oc-
tobre 1984,
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FINANCEMENT DES TRANSPORTS PUBLICS

LES ENJEUX
par Philippe ESSIC
Directeur général

de 1ls Régie Autonome des Transports Parisiens

INTRODUCTION

Ayant la chance et l'honneur d'intervenir en sfance
plénidre inaugurale de ce colloque 1ntgrnltton-1. organisé bril-
lamment sous 1'€gide du Professeur Bonnafous et Par nos amis des
transports publics lyonnais, je ne chercherai pas & rivaliser
avec les exposés techniques et savants de quelque 55 conféren-
ciers plus compétents que moi dans chacun des aspects particu-

liers qu'ils développeront sur le financement des transports

urbains.

Aussi ai-je pris le parti d'examiner globalement les

enjeux du financement des transports urbains en revenant aux

sources, § la nature et au fondement des principes qui guident

auvjourd'hui 1le financement de ces transports.
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De tout temps, depﬁis fort longtemps les sociétés
organisées ont progteisive-ent confié 3 la puissance publique
le soin d'assurer ou de réguler la fourniture de services
collectifs.

A titre d'exemple, le développement des courants
d'&changes &économiques a conduit la puissance publique, au nom
de 1'intérée collectif, i prendre en charge la réalisation des
grandes infrastructures du territoire. L'intér&t national a
rendu nécessaire la mige en place par 1'Etat de 1'instruction
publique obligatoire. Plus récempent, des motivations de solida-
rité et d'Equité sociale ont abouti 3 1la prise en charge collec-
tive des investissements et des dipencep de santé. 11 en a &t
de méme de la création de nécanismes de redistribution ge
Tevenus destinés & assurer aux catfgories les plus défavorisées

des conditions d'existence minimales acceptables.
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1 = PLACE DES TRANSPORTS URBAINS DANS L°'ENSEMBLE DES BIENS PUBLICS

Le terme de bien public désigne gé€nfralement les biens

et services destinés 3 répondre 3 un besoin collectif indivisi~

ble en satisfactions individuelles. Ils ne peuvent, dés lors,

&tre offerts sur un marché en &change d'un prix trasduisant
1'&quilibre qui s'instaure entre les colits de production engagés
et la satisfaction procurée par leur consommation. Leurs charges
de production sont financées par des contributions globales ou
spécifiques imposées 3 certaines catégories d*agents &conowi-
ques (individus, ménages, entreprigses,....). Ces contridbutions
sont fonction des capacités contributives respectives ou des
avantages indirects procurés, mais largement indépendantes du
degré d'utilisation direct, par chaque cagégorie des biens et

services mis ainsi 3 la disposition de ls collectivité.

Poser le débat des transports collectifs urbains comme

biens publics ou non revient @ apprécier si cette activité a

pour fonction essentielle, en complémentarité aux modes de

transports individuels, de répondre i un objectif global de
développement Economique et social ; ou bien sil, au contraire,
les transports en commun répondent principslesent & la satisfac-
tion des besoins individuels de déplacement ; ces besoins se
traduisant alors sous la forme d'un prix du voyage que 1'usager

serait prdt 3 consacrer pour son déplacement.
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Pour &clairer 1'1dée que les transporte publics
) u:bainc'nc.uten;~upequnctlon essentielle pour 1a collectivits,

Je voudrais rappeler lesg Justifications E€conomiques et sociales

qui conduisent les grandes villesg & exploiter et 3 développer um

" réseau dense de transports en commun.

Mon propos n'est pas d'exclure les villes ®oyennes,
qui pour certaines d'entre~elles ont 8u mener des politiques de
transport remarquables. Mais les grandes ngglonérltiona,‘par leur
‘taille, présentent 1le phénomédne sous une forme anplifige, et

constituent donc un champ d'observation privilégiéE.

1-1 ~Justifications économiques -~ "Effets Structurants” des

transports collectifs

Les grandes villes, dont 1le Tayonnement est régional
et souvent national, sont constitufes d'un coeur tras urbanisgé
entouré d'une zone agglomérée qui peut e¢'Etendre sur un rayon de
Plusieurs dizaines de kilomdtres. Elles sge caractérisent par un

regroupement considérable de population et d'emplois.

Dans le cas de 1'agglomération Parisienne, les chif-
fres sont les suilvants : prés de 10 millions d'habitants et 4,6
millions d'ewplois. Dans le monde, entre 1970 et 1980, les
"villes iill!onnnirej ont cruv de 40 X en uombre et de 50 % en
“‘population, alors que -la pPopulation mondiale croissait de 20 X.
‘On ‘en compte sujourd'huf pras de 250, -encore que la définition

de ville ou d'agglomération - tris fluctuante - laisge une

incertitude sur ce nombre.
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Vingt-cing dépsssaient 5 millions d'habitants en 1980. A cBté

de l'exemple connu des trids grandes capitales - Tokyo, New-York,
Londres - un phénomdne de croissance quasi-exponentielle est en
train de se produire dans certaines villes de pays en dévelop-
pement : Mexico devrait voir sa population doubler - de 15 3 30

millions d'habitants - dans les quinze ans & venir.

Dans de telles sgglomérations, l'existence d'un réseauv

dense de transports de masse est impérative pour donner une

mobilité effective & toutes les couches de population et relier
les fonctions vitales dans des conditions de colit, de temps et

de confort suffisamment acceptables.

En ce qui concerne 1'agglomération parisienne, dotée
d'un réseau lourd déjd ancien dans son noyau dense, elle s'est
attachée depuis 20 ans 3 combler le retard pris dans les zomnes
périphériques. Ce fut 1'objet des Schémas directeurs d'anénage-
ment urbain successifs, dont le premier rewonte & 1965. Ce
schéma a intégré une active politique de développement des
transports collectifs, axfe sur le réseau ferroviaire, qui a

peruis de :

- d€évelopper cing villes nouvelles autour de Paris destinées 3

canaliser les besoins nouveaux d'urbanisation ‘(besoins d'espaces
pour ia création d'enmplois, d'Equipements collectifs, de loge-
ments) ; dans 1'une de ces villes nouvelles, la ligne ferro-
viaire végionale a méme pf&c&dé 1'urbanisation et constitué

un facteur incitatif déterminant pour les industriels et les

ménages venus s'y installer ;
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:-,déclqinonner le marché de 1l'enplof de la région, jusqu'alotc
tris concentré sur Paris, pour donner une plus grande unfté du
marché du travail dens la région ; la mise en place de dessertes
nouvelles par les transports en commun devait ¥ contribuer ;

= d'une fagon 8énérale, structurer la banlieue existante,

. notamment griice aux Prolongensents de wétro et a la création du

réseau RER ;

= enfin, accroftre la productivité des entreprises, en leur

donnant l'nccé§ 4 un vaste marché du travail et réciproquement en
permettant aux salariés de Bleux maftriser leur temps de transg-

~POTE ; cette politique devait favoriser 1'attraction et 1l'expan-

sion des activités Economiques et sociales.

Enfin, s'11s apportent une autonomie aux personnes
n'ayant pas & leur disposition de véhicule particulier, 1les
transports publics permettent aussi aux nuto-obilistel de cir-
culer, nfme aux heures de plus forte affluence. En agglomération
Parisienne, 1'augmentation considérable des besoing de déplace~
ment au:ait_lnévitahlenent. sans 1'apport des tranlport- collec-
tifs, Provoqué la paralysie totale de Paris et de sa banlieue
- proche. I} suffit de se ;Tappeler que sur pris de 24 aillions

de Voyages effectués quotidienne-eut en lle~de-France,
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10 millions le sont en ‘transports collectifs, dont 8 millions

sur le réseau de la RATP.
Ces données fondamentales pour 1'Economie de régions
comme 1°'lle-~de-France ne sont donc pas réductibles & une

expression individuelle d'un besoin de trangports collectifs.

1-2 ~Justifications sociales - les trangsports publicse, facteur

d'€quité et de solidarité

les considérations de solidarité et d'équité sociale

sont apparues tardivement en termes de prise en charge collec-
tive. Elles constituent cependant auvjourd'hui des facteurs

esgsentiels de choix collectifs.

11 s'agit -de garantir, dans le domaine des transports,

la satisfaction des besoins de déplacement dans des conditions

et & des cofits acceptables pour les catégories. captives des

transports collectifs soit les plus déaunies, soit celles qui

sont rejetfes par la hausse des cofits d'habitation vers les
zones les plus €loignées de 1'agglomération, le plus souvent
3 de grandes distances des lieux de travail et des centres admi-

nistratifs, culturels et commerciaux.
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Ls troisilse réponse, et asussi 1ls seule réponse col-
lective 3 ce fccteur;d'intgalité qu'est le cofit de 1'€loigne-

ment, ne peuf ttre que 1l'application d'un tarif général des

* Trois types de réponses peuvent 8tre a ortées. La - -
e P P PP transports_en commun proportionnellement plus faible pour les

plus satisfaisante pour 1'esprit serait sans doute la mise en
zones périphfriques de l'agglomération que pour les zones

place de prestations directes destinfes & augmenter le revenu

centrales par rapport au colit effectif des déplacements
disponidle des plus dEfavorisés et & compenser en tout ou en . .

correspondants. L'fcart de cofit est financé par 1'imp8t, 3
partie le colt de:1'€loignement des centres d'sctivité. Cepen~

travers lequel peuvent s'exercer les mécanismes de solidarité.
dant, si les mécanismes généravx de redistribution des revenus

Le systinme de tarification pasr zone (carte orange) en région
existent au niveau national, 11 apparaft extrémement diffi-

parisienne, avec sa dégressivité, traduit cette démarche.
cile de gérer des prestations directes diversififes par région

et mive par zone. De plus, l'appréciation du niveau de telles
Ainsi, la modulation tarifaire des transports en
prestations en fonction des revenus primaires pergus et proba-
. commun, associée i@ la prise en charge partielle par la collec~

blement de 1la composition de la famille s'avérerait vite f{nsur-

tivité, participe 3 1'&galisation de 1'accds @ un service public
montable. .

répondant i des besoins ressentis comme essentiels 3 la vie

quotidienne de chacun. Elle peut compenser certains handicaps
Une seconde approche consiste @ accorder des tarifs

indépendants des revenus (aveugles, personnes Bgées, &loigne-
réduits pouvant aller jusqu'ad la gratuité & des catégories de

ment). L'attitude est 1ci tout & fait similaire & celle admise
population bien définies, selon des critires globaux et simples,

depuis longtemps dans le domaine de la santé.
et & faire acquitter las différence de cofit de l'uvuntage,co;ial -

ainsi accordé par la collectivité nationale ou locale. .
Pour toutes ces raisons &conomiques et sociales, les

réseaux de transports publics urbains présentent deux caracté-
‘Dans-1'agglomération parisienne,des tarifs réduits ou
ristiques qui les différencient nettement de la plupart des
néme la gratuité sont accordés d certaines personnes fgfes, aux
autres biens ou services collectifs : leurs effets externes et

fanilles nombreuses et aux personnes fconomiquement faibles.

leurs effets redistributifs considérables (11 suffit d'apprécier
L'avantage social est pris en charge soit par les départements :
les volumes financiers 1i&s aux compensations tarifaires).

qui en ont décid& l'attridution, soit par 1°'Etat. .
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11 ne faudrait pas cependant ignorer gu'il existe

aussi, en loi un_besoin de d!placelent individuel auquel les

trnnsports collectifs apportent une r!pon:e parai d'nuttes
moyens de déplacement (-arche, bicyclette, moto ou voiture
individuelle, taxi ou enco;e moyens de tran-portr'inforwels' de
certaines grandes villes desie du Sud-Est, d'Afrique ov

d'Amérique latine).

Le choix s'exerce en fonction de la rapidité, dp
confort, de la facilité&, de la s8curité, de la souplesse et du
colt des différents modes possibles de déplacement. Ceci justi-
fie que 1le transport collectif soit offert contre le paiement
d'un grix.‘ll s'agit 13 d'un facteur d'équilibre essentiel entre
les limites de 1'1utér8g collectif et la juste lpp?éciation des
choix 1nd1vidue;sf Certes, ces deux notions sont Eminemment
subjectives, 1l'une reldve de l'ipnnage du pouvoir politique,
1'autre de 1la liberté individuelle, -aii le prix reste parmi
toutes les composantes du choix celle dont la louplessg
d'adaptation est la plus grande. La gratuité des transports en
connunvnpgauvrirnit gravement les‘-oyens de pilotage de cet

€quilibre fondamental et instable.

~ En effet, outre qu'elle n'elt pas une mesure vrainent
: sociale car non discrininatoire, la gtatuit& ti.que da se tra-
duite pcr une perte clche de resloutces fniblc-.nt co-pennée par
un usage abusif des transports collectifl par ccux-li mdze qui

les utilisaient 4€3ji, sans transfert significatif d'auvtomo-
bililtcp.
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Parmi 1les conlEquénces prévisibles, on peut citer la perte
rapide d'attractivité, voire une dégradation du systime de
transports publics et le risque d'effet "boule de neige”™ sur

d'autres services publics.

En définitive, la difficulté majeure réside dans le

partage & retenir entre tarifs et contributions collectives.

Cette répartition ne peut résulter que de choix pragmatiques, et
par conséquent révigables au cours du temps. Elle doit aussi
tenir compte du niveau des tarifs passés et de leur évolution
possible dans le cadre d'une politique générale de prix, et
enfin des priorités budgétaires et fiscales de 1'Etat, des

collectivités régionales et locales.
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= OBJECTIFS DU FINANCEMENT ET REGIME FINANCIER DES ENTREPRISES

DE TRANSPORTS URBAINS

2-1 ~Objectifs du financement

Le régime financier des entrepfi.el chargées -d'exploi-
ter les transports collectifs urbains s'attache constamment &

trois objectifs majeurs :

2-1-1 -majintien d'un systime de finsncement durable, leur assu-

rant la garantie de pérennité de leur action : les tramsports
urbains ne peuvent en effet jouer leur r8le structurant et mener
des politiques commerciales efficaces sans une perspective de

stabilité institutionnelle et financidre & long terme.

2-1-2 ~participation collective de tous les bEnéficiaires

directs et indirects du transport. En fait, les transports

publics ne profitent pas qu'aux voyageurs eux-mimes. Il en sera
question de fagon beaucoup plus détaillée dans les ateliers.
Précisons ici simplement que les parts respectives de chaque
catégorie devraient &tre & tout moment le reflet de 1la politique
de transport collectif définie par les pouvoirs publics. Cette
politique ne peut faire abstraction des colts globaux des
transports collectifs comparés & ceux de la voiture particulilre
: le rapport de politique génfrale des tramsports pour la
pr&bntatlon du IXe Plan indique qu'en France, les transports
collectifs sont en moyenne 40 X moins chers que la voiture
individuelle dans les villes de provinmce et 2,5 fois soins 3

Paris.
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2=1=3 ~respect de l'autonomie de gestion de l'entreprise. I1

importe de lui laisser, dans des limites & définir, la responsa-
b11ité du risque commercial du trafic. J'y vois comme avantage
majeur un gage d'efficacité et de dynamisme, l'entreprise de-
vant chercher 3 limiter ses cofits internes et adopter une
politique commerciale dynamique. En contrepartie, naturellement
l'entreprise doit conserver les bénéfices résultant des risques
assumés, qui lui permettent d'autofinancer des investissements
de productivit&. A contrario, elle répond Egalement des charges

financidres résultant de ces risques.

Enfin, dans les entreprises de transport, 1'adaptabi-

1it€é nécessaire du régime financier apparalt peu compatible avec
des modes de rémunération au forfait, qui ne tiennent pas cowmpte
de 1'évolution du poids respectif des services rendus.

Ces trois objectifs doivent présider aux régles de fi-
nancement direct des dépenses de fonctionnmement et d'investisse-
wents des réseaux de transports publics. En outre, les effets
externes et les effets redistridbutifs du transport collectif

urbain appellent une implication nEcessaire de la puiislncg

publique dans son financement : en premier lieu, la commune, le
département ou le comté&, la région ou le district. L'Etat, quant
d lui, intervient dans beaucoup de pays, souvent auv travers de

la planification nationale dont les priorités peuvent comporter.



les transports urbains et donc prévoir des financements incita-~
tifs. Il intervient sussi pour le financement lié & la création,
& 1'extension ou 3 1a modernisation des résesux lourds, de type
nétro, iénelu'férrovtnire régional, traxway, dont les enjeux, y
compris de prestige, changent d'€chelle par Tapport aux réseaux

de surface pour prendre une dimension d'intérét national.

2-2 -Régime financier deg entreprises de transports urbains

PlacEs dans un cadre institutionnel qui situe bien
leur dépendance i 1'€gard de 1a puissance publique, générslement
en la présence d'autorités organisstrices auxquelles les collec-
tivités publiques d&l23guent leur pouvoir de d&cision, les ré&-
scaux sont généralement gérés par des entreprises exploitantes
dont la variét& des statuts annonce ls varifté des régimes fi-
nancieié et appelle une grande prudence dans les comparaisons
entre réseaux.

» Génfralement les sociftés exploitantes assurent en
néae temps la fonction d'invectisteuent. sais des organismes

distinte peuvent &tre créés.

“Sisteme de Tramsporte Collectivo

1

Mime lorsque 1l'exploitant assure la fonction d'inves-~
tisseur, il peut ﬁ&néfﬁc!cr de financements plus ou moins
coliteux et 11 n'eq supporte pas forcément toutes les charges -
asortissement, charges financidres - sur son compte d'exploita-
tion. Parmi les cas extrémes, 3 Montréal, 1; Province du Québec
prend en charge la totalité des dépenses d'investissement 1ifes
sux transports collectifs, et 3 Santiago du Chili 1ls construc-
tion du métro a &té intégralement financée sur le budget
national.

A 1'opposé, la RATP ne peut finmancer l'enseable de ses
investissements, incluant son programme de renouvellement, qu'id
concurrence de moins de 15 X sur ressources publiques définiti~
ves, ce qui la conduit, 3 c8té& de son effort d'autofinancesment
(30 %), & recourir massivement au marché financier (prés de
60 X). La situation de la RATP est & rapprocher de celle des
autres entreprises publiques frangaises, qui ont considérable-
ment investi dans le dernier quart de sidcle, au prix d'un

endettement dont les conséquences, sous-estimfes au départ per

les Pouvoirs publics, ont &té fortement aggravées par 1'important

hausse des taux d'intér8t de ces dernidres annfes.

Dane ces conditions, la notion d'Gquilibre financier
prend un contenu variable d'un pays 2 l'autre, d'un résesu 3
l'autre.

La structure des cofits d'exploitation, la nature et
1'affectation des différentes sources de tlnnueo-cnf, tcl}ol
qu'elles découlent de la variété des régines tinnnctet; icl
entreprises, constituent 1'un des enjeux importants en matidre
de financement des transports urbains.

A c8t§, 11 en est un autre, tout aussi important, 11§
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3 1la cepacité et 3 la liberté dont disposent les sntreprises de
s'autofinsncer. En effet, quelle que soit la structure des char-
ges d'exploitation des e;triprineo - incluant ou mon les charges
lié€es iuijlnve;tiliéncnta. certaines chligﬁl ficcalci ou para-
fi:cilei -Ail n'én f;ite pas -olﬁl que les ressources propres

des entregrilel cont toujours 1nsu£f1.antes pour ctteindre

l'équilibte finnnciet.

Ce phénomdne a deux causeés -ljeutel :t la preuiére est

la dérive structurelle des colts d'exploitation dc- réseaux.

Prenant 1l'exemple de la RATP, on constate une croissance
annuelle des dépenses d'exploitation uupérieutebde ¢cingq points &
celle des prfx du PiB sur la période'1977-l982. Cette dérive des
colts trouve ses causes dans le dEveloppement de 1'offre de
trnhcport eg l'sugmentation deg coits unitaires de production,
souvent due & l'apélioration de la qualité. Dans le cas de la
RATP éette Evolution s'est pourtant faite simultanément 3 des
gaing de productivité tras censibleé, mais absorbés pour partie
par les coiits finnncier- des investissements, par l'effet
"qu;lité' apporté au cerQice offert et enfinbpnr une redistri-

bution sous forme de progrds social.

La secondé cause de 1'1nluffii.nce des ressources

. propfe- tient & la politique de prix (niveau et structure)

appltdute aux trlnlportl en commun et 13 nous rejoignons les
rtflexion. thtoriquen de 1. prcullre partie sur le rapport entre
les caructlres d'uttlit& collective et de choix indtviduel dcc

t l’.nl Pﬂr(l .ﬂ eonnun .

33

A un instant donné, le tarif soyen, c'est-3- -dire en

fait le montant de la recette globale 11§ directe-ent 8 1'acets-

vité de l'entreprise, résulte presque toujours d'une décision de

1a puilslnceApub;ique- La structure des tarifs découle davantage
d'une dialectique entre tutelle gt eﬁtreprile, compromis entre
les motivations sociales du Gouvernement attachfes 3 l'effet
redistributif de tarifs différenciés, et les motivations
commerciales de 1'exploitant, dont le souci est de développer
son trafic et d'amener une clientidle potentielle non captive

vers le transport collectif.

Le poids de l'intervention publique dépend asse:
largement de considérations lies 3 1'impact direct des tarifs
sur les finances publiques, & leur influence sur 1'indice des
prix et 3 leur impact réel ou supposé sur l'opinion publique et
les wédias.

La pEriode récente s'est caractérisée en France par
une baisse sensible, en francs constants, de la recette moyenne
par voyage et du taux de couverture des dépenses d'exploitation
par les recettes du trafic : le rapport présent& pour le IXe
Plan €value la chute du taux de couverture de 65 & 422 pouf
les villes de plus de 100 000 hcbltantu_et de 38 X 3 35,5 X pour
les tramsports parisiens entre 1980 et 1982. Ce taux est tombdé i
34 X en 1983 pour la RATP.

Pour 1l'ensenmble “investissements plus cxplgltntion“,
les contributions externes couvrent donc la flupart des besoins

de financement et tendent 3 croftre rapidement.
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3 - PERSPECTIVES D'EVOLUTION -

Il est certu!n que les tecponaabloa frangais, qu 11
s cgicce des Pouvoirl publics, des autorités organisatrices de
trnn.por:s urblins ou des exploitanfl. tont lctuelleuent pr!oc-
cupés par 1la d&gradltion de la lltuation finauciére des réseaux
de tranaports et le poids sur les budgets publics. Les contri;
butions directes des collectivités atteignent en effet des.pro-:
portions qui, pourtant, restent dans la moyenne basse de la

fourchette, pour ne congidérer que les réseaux de métro : 36 X 3

Paris, 25 X 3 Lyon, contre plus de 50 X 3 Madrid et Barcelone
77 % i Bruxelle et 80 X 3 Rotterdam*.

L'explicntion Provient des ressources externes
complémentaires apportées par d'autres contributeurs, en

l'occurence par les enplbyeurn (14 X), de méne qu'un des syste-

=es de transport les moins chers pour les collectivitése
publiques. celui de Houston (22 Z),couvre BO X de ses coilits

d’exploltation su moyen de la Sales Tax, prélevée sur les ﬁentes

du commerce de déta1]. Aujourd'hui, la question de la

participation direéte de.l'Etat notamment se pose avec d'autant

Plus d'acuité que 1'§cononie nationale est ralentie ot que le

rétablissement - = - - - = - - . _ _ _ i R R S N
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des grands €quilibres de 1'Etat impose un alligement des

dépenses et une diminution du recours i@ l'emprunt.

La RATP, pour sa part, a engagé une réflexion sur
l'avenir de son financement, dont elle dégage quelques prin-

cipes :

- Au moment ol la décentralisation doit remettre certains
pouvoirs de d&€cision & 1a REgion et aux départements d'Ile-de~
France, le désengagement de 1'Etat n'apparaft pas souhaitatle,
car i1 risquerait de compromettre le développement, voire le
maintien du service public des trausports dans 1l'agglomération

parisienne.

- 11 n'en reste pas moins que pour faire face aux besoins de
financement de la politique d'extension et d'humanisation des
transports collectifs, 11 ne peut &tre fait exclusivement appel
au Budget de 1'Etat. Emprunter encore plus pour financer les
investissements n'est pas non plus souhaitable, que ce soit du
point de vue des transporteurs déjd soumis 3 de lourdes charges

financidres, ou du point de vue de l'€conomie nationale.

= Il n'apparaft pas non plus possible ni souhaitable d'augmenter

S o : : significativement la participation des voyageurs au fipancement des
T T % = == = % Epquite Comité desnétros, chiffres 1982

T

dépenses d'exploitation. L'évolution tarifaire posée comme condi-
tion & un bon équilibre des financements répond au souci d'une répar-

tition plus §quitable de la charge entre bénéficiaire du systime de
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transport. Par ailleurs, une approche commerciale met en relief
1'€lasticité de la demande au prix dés lors que celui-ci subit
une hausse trop brutale. La sensibilité de la population aux
tarifs des services publics, et particulidrement & celui des
trangports urbains, est accentufe par le fait que leur usage
n'est souvent pas Pergu coame choisi, mais comme imposé par les
nécessités de la vie urbaine. Enfin, toute action susceptible de
diminuer la compétitivité des transports publics face i@ 1'auvto-

mobile doit 8tre Evitée.

Le systdme de financenent 3 mettre en oeuvre devrait

donc reposer sur 1'&tablissenment de ressources nouvelles préle-~
vées aupfés de tous les agents &conomiques qui bénéficient,
d'une facon ou d'une autre, du systéme de transports collectifs
Ou qui engendrent le besoin de se déplacer. Ce nouveau systéme
devrait 8tre fond& sur umne appréciation théorique de la contri-
bution de chacun. On peut imaginer une tarification directe 3
1'&quilibre budgétaire vissnt & obténir pour chaque fonction
assurée par les transports collectifs un &quilibre entre

dépenses et recettes snnuelles.

De 1'expérience parisienne qui est la mienne, i1
ressort que les solutions envisagées pour favoriser 1'assainis~

sement des systidmes de fininéo-ent‘paolent par
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= la réorganisation des transports urbains et la refonte de leur
cadre institutionnel, accompagnées de nouveaux systimes de

financement visant un fquilibre financier durable ;

= une poiitique de prix certes incitative, mais qui donne aux
entreprises une réelle capacité d'autofinancement de leur
développement ; dans son rapport, le groupe de “"politique des
transports” pour la préparation du IXéme Plan frangais propose
une &volution de la recette moyenne par voyage proche de celle

des coiits de production ;

- un partage du financement entre tous les bénéficiaires du

transport collectif urbain, & hauvteur du service rendu.
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CONCLUSION

Des efforts considérables d'investissements et de
Promotion ont &té réalisés depuis vingt ans dans bon nombre de
grandes mftropoles des pPays industriels et de certains pPays en
développement. pour donner aux tranipo:ts'collectif: la biace
" qui permette de ortir ces villes de I'asphyxie et des gfchis

engendrés par des années d'anarchie automobile.

Aujourd'hui, ce bilan positif au plan de la satisfac~-
tion des besoins de déplacement &'accompagne d'une crise finan-
cidre pour de nombreux réseaux de transports publics. I} en
sera beaucoup,question au cours de ces trois Journées de

colloque, dans ses nultiples aspects techniques.

C'est Pourquoi, dans cet exposé€, je me suis efforcé de

mentaux - dont le réponse déternminera 1'avenir des réseaux -, 1,
qualité et 1'efficacite que des services Publics comme celui
dont j'at 1la charge se doivent d'apporter & leurs usagers et
nfanmoins clients. Je pense que 1le Probléme du financement doit
&tre pris non seulement gous l'angle des ressources, mais aussi
80us celui des dépenses, donc de 1'efficacit§ &conomique
intrinsdque aux entreprises de transport. En faire un objectif

de gestion me paraft &tre un gage d'autonomie ¢t de croissance.
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URBAN TRANSPQBTATION: EXPENDITURE AND EFFECTIVENESS
. DT by - : ‘
F V Webster BSc PhD

1. INTRODUCTION

The theme of this conference is ‘financing urban transportation’, a topic of increasing
importance to planners, politicians and transport operators almost everywhere.- The choice
of ‘urban’ for this conference is very apt: problems in towns are much more difficult and
costly to solve than those of inter-urban travel and often involve unpalatable decisions with
regard to the demolition of homes, slicing of communities, the visual effect of massive
urban structures and the effects of noise and pollution on those living near the new high-
ways and railways, The costs of road and rail construction are much higher in urban areas
because of demolition, compensation and the need to use more elaborate construction
techniques to reduce environmental nuisances. Moreover there are many more side effects
from solutions to urban problems compared with those dealing with inter-urban travel,
irrespective of whether these ‘solutions’ consist of construction, regulatory measures or
merely lowering the fares on public transport and improving the service. In fact, the full
repercussions of transport decisions, especially those of a long-term nature, are largely
unknown so it is difficult to know whether a particular policy will ultimately be beneficia!
or not. This is because population and employment pattemns are changing all the time in
response to current and expected economic, social and transport changes, though subject
to the constraints imposed by the existing fabric.

Another reason for further study of the urban transport problem is that past
attempts to solve it have not been particularly successful: new urban road construction
has rarely satisfied the demand for private car travel so that speeds have changed little even
after considerable expenditure and the environment has often been adversely affected. New
urban rail schemes are costly, sometimes unsightly (if there is much over-head running) and
usually lose money on their operating account. Operating subsidies for public transport
services have placed an increasing burden on Jocal and national tax-payers and though more
passengers have been carried than would otherwise have been the case, it is not clear to what
extent subsidies have met objectives concerned with the wider urban problems. In some
countries public transport use has continued to decline in spite of these subsidies.

In seeking new solutions to the urban transport problem, there are important consider-
ations of cost, of the mobility of various sections of the urban community, in particular
those who may be disadvantaged through age, health or means, of the accessibility of ail
residents to those facilities which are required to sustain a reasonable standard of living, and
of the trensport requirements of business. In the light of current trends, some people are
concerned about the future of many towns and cities, for their urban environment and
whether they are pleasant places in which to live, work, shop and socialise. ‘On the other
hand, most people in Western Industrial countries enjoy 8 high standard of living with :
reasonably pleasant surroundings for living, working and shopping, and a high level of
mobility, and despite the unprecedented growth of traffic in recent decades, towns do not
appear to have become much more congested as a result, so are these fears unfounded?
Perhaps some of the concern reflects the disparity in opportunities and life styles between
those living in pleasant surroundings with almost permanent access to private car travel and
for whom conditions are constantly improving, and those in depressed areas with poor
environment and in some cases reliant on a diminishing and increasingly expensive public
transport'system. It is possible, of course, that people’s conception of the city and what
they want from it may be changing, so that there could be a danger that planners are trying
1o preserve a form of city life which people no longer want.
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What can be done? Should the provision of urban transport be left to market forces
or determined through fand use and transport policies? The problem with the latter course
is that it may result in a transport system being developed which provides a poor match
between supply and demand and is wasteful of resources. On the other hand, to leave
transport provision solely to the influence of market forces may result in a reinforcement
of the current patterns of social, economic and transport deprivation. Consequently, the
strategy adopted by most countries is a judicious mixture of laissez-faire and planning in
an attempt to avoid the problems inherent in either of the extremes. The strategy adopted
in any particular city or country must, of course, be a political judgement but even so,
knowledge of the impacts of different policies and of different methods of financing urban
transport will help to guide planners and policy-makers, irrespective of the approach they -
finally choose to adopt. : v

The aim of this paper is to set the scene for a discussion of the problems of urban : -
transport financing with particular reference to the user. It iooks at the amount of resources
devoted to transport of different types, examines the land-use, demographic and economic
changes which have occurred which affect travel and transport provision and finally
considers possible strategies for future investment. :

- 2. TRANSPORT EXPENDITURE

To give perspective, this section examines the resources devoted to transport in three ways,
the proportion of the Gross Domestic Product (GDP), the proportion of household
expenditure and the level of public expenditure. Most of the statistics refer to the UK:
unfortunately, Year Books for other countries could only occasionally provide comparable

statistics, but in most cases the trends in the UK are not very dissimilar from those in other
countries.

2.1 National expenditure

Transport activities in Great Britain have for many years been absorbing a fairly
constant proportion {about 20 per cent) of an increasing GDP, a figure typical of many
Western Industrial countries. Expenditure on road-based transport as a proportion of ail
surface transport expenditure has risen from 91 per cent in 1965 to 96 per.cent in 1982 and
-~ now represents some 85 per cent.of total transport expenditure {including air), a figure -

which is also typical of many other Westemn Industrial countries (source: Transport Statistics
GB, 197282, 1983). . - . - :

2.2 Household expenditure

Household expenditure in Great Britain on the purchase and running of cars and on
public transport fares (including air) has been fairly constant for many years at about 8 per
cent of GDP (source: Family Expenditure Survey, annual), The.importance of travel in
relation to other items of family expenditure is shown in Figure 1, where it can be seen that
travel expenditure has been an increasing proportion of a growing household budget and
now accounts for about 13 per cent of household spending. Of course, the difference .. .
betw.gen the amount spent on travel by car-owning and non-car-owning households is quite
considerable, as Figure 2 shows and it is the growth in car.ownership which has been largely
responsible for the increase in household expenditure devoted to travel (Figure 1). The .
dominating effect of the car in travel expenditure can be seen in Figure 3. - oo

2.3 Public expenditure _ . R
" Public éxpendfjtu;fé;‘on transport in 1982 in the UK was apprbxi'm’atfelly £5,000m, sbout
2 per cent of GDP. Unfortunately, a break-down of public expenditure on new road .,

S
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construction, road maintenance, capital grants for public transport and revenue support is
not readily available for urban areas as a whole, but figures for individual cities can be
obtained from the ‘Transport Policies and Programme’ documents which are submitted by
each local authority to central Government each year. Figure 4 shows the breakdown of
expenditure for Merseyside covering the last decade or s0. It can be seen that in 1972/73
there was no revenue support for public transport, but after this it rose rapidly and then
levelled off during the latter part of the 1970s, before rising again in the 1880s. Expendi-
ture on new road construction was already significant in the early 1960s and rose
substantially during the remainder of the decade (not shown in Figure 4), but then fell
appreciably during the 1870s at the same time as revenue support increased. Revenue
support appeared to draw funds away from new road construction. Road maintenance
costs remained fairly steady throughout the whole period, as might be expected, since
local authorities have little option other than to keep their roads in a reasonable state of
repair. There is no definite evidence that this pattern occurred in large cities in other
countries but in view of the almost universal change of sttitude away from urban road
construction towards public transport revenue support that took place in the 1960s and
1870, it is possible that the same pattern of change may have occurred in other large
urban sareas.

3. CHANGES WHICH AFFECT URBAN TRAVEL

Whereas most of the foregoing discussion centred on expenditure on all types of trave! over
the whole country, this section focuses more sharply on the changes which affect urban
areas. Cities are constantly changing: these changes affect the type of transport used and
are themselves affected by the type of transport provided. The growth of cities is well
covered in the literature, hence only those changes which have affected urban transport
supply and demand are considered, and the impact of these changes assessed.

3.1 Urban structure changes

Urban transport is affected by changes to city size, residential density, location and
type of employment, and the location and scale of facilities such as shops, schools,
hospitals and places of entertainment.

3.1.1 VUrbanisation. One of the most important determinants of urban transport is city
size. Different countries experienced industrialisation and urbanisation at different times
and at different rates. Whereas, by the turn of the century over 70 per cent of the
population of Great Britain lived in towns of over 20,000 people, in France and Germany
less than 50 per cent did, and in the USA it was as low as 30 per cent. Levels of urbani-
sation have converged since then, but even now they range from es little as 50 per cent to
over 90 per cent for a sample of Western European countries (see Figure 5). However
this general trend towards greater urbanisation conceals a more complex process of urban
development. (n the early stages of urbanisation population growth was more rapid at a
few key places which were well suited for industrial and commercial activities and these
quickly became the largest settlements and continued to grow more rapidly than the
smaller places. Later the growth of these cities slowed down and eventually started to
decline, while cities lower in the urban hierarchy continued to grow as the activities they
depended on grew, a process assisted by generally improving interurban transport. In turn
growth in these cities siowed down and eventuslly turned into decline, and this process
seems to be filtering down the urban hierarchy. The largest cities, which developed earlier,
have in the UK been losing population for many ysars now while smaller cities are only
just beginning to lose population and small towns and villages are growing rapidly. The
‘processes involved in‘these changes are clearly manifold but there is definite evidence of
a life-cycle effect, with cities developing in response to new industriat and commercial
opportunities but eventually levelling off and then slowly declining as the economic
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apt-ivities upon which the city depends decline. Growth then tends to take place in
__cities b_etter plaped to take up new opportunities both in virtue of their geo:r::;nc other
“position inthe interurben transport network, the characteristics of which have been
r_ehmgtpg.throuylbtnm‘e, and, perhaps more importantly, because they are not burdened
by d_ecaymg and unsuitable fixed capital, street plans appropriate to a former age, high
land values, divided ]aqd teniure, difficult social problems and a reducing tax base'
Modem transport and new information technology are making the new industries less
&pqnden_t on a large centre to provide a labour pool and ready markets. The
repopylat.lon of rural areas can perhaps be regarded as another stage in the process of
urbamsatnon as the new residents are not normally employed in characteristically rural
&egesaga:zutl;u“::i). e;_nhplomc ar'ld are dependent on the facilities provided by nearby
' ‘ ese li e trends are unlik by tr ici
based as they are on primary economic factors. ely to be revered by transport policies,

* Migration from rural to urban areas favours pdi:lic transport use since it i
7 tior . , ce it
the potential number of riders. Furthermore, the more pubmnns'pon is t;se':!wtr:ems
better the service that can be provided and the cheaper it becomes and this in turn

geographic area to be served) and higher fares to make u initi

ge: 1 2 p for the initial passenger losses
wn::l’ cause further.l'eductions in ridership. Thisisa significant cause of the declgiene in
public transport ridership in large Br_itish citie_s which have been losing population for

3.1.2 Changes in employment. The process of urbanisation is closel related

: oy, to ch

:: thtra.ecrnomy, a::ld this is reflected ip employment. Over the last 20yyears embloyt:\:gnets

havaeg iculture, mining and'manufactunng declined in Great Britain, while service industries

han ixpanged, as shown in Table 1 {source: Fothergill and Gudgin, 1983). The loss of

m r:_u actunng_ employment has been particularty large in London with little increase in

wwnac:::;tqzljobs. The conurbatlons.have fared fittle better but employment in smaller

s ar  villages h.as grown subs.tantlally, particularly in'the service industries and with

oger ac:um_creases in manufacturing offsetting losses in agriculture and mining,

ortac ring employment has grown most in rural areas, reflecting the increasing mobility
f workforce and the ease of reaching markets as a result of improved road transport.

The decline in manufacturing in the larger, older cities is a result of thei
r u uring ir ; ; their depende:
zn heayfy; Aengineeﬂng‘, shnp bylldmg, steel production, textiles and other it'odustriege whit;\ce
ave suffered severe decline in Western countries due to increased competition from other
‘ co:ntrle:s. '!'he fall in emg:lqyment in these industries has particulirly affected unskilled
and semi-skilled workers in inner-city areas, which now have high concentrations of the

~ to be located close to other offices. banks and services, Wh in true f
e 2o 1O Other 'S, bar vices, ile this may remain tru
_ Head Offic functions,naw information achnology i educing the nee for th bl f
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routine office work to be carried out in central areas, and it ssems likely that in the future
more people will work at home or in neighbourhood centres. There are examples in
Croydon in London and Ls Defense in Paris of dispersion of office employment from
central areas to important sub-centres. Table 1 shows how rapidly service industries in
general are growing in the smalier towns.

TABLE 1

Changes in type of employment in Great Britain between 1859 and 1975°
(Source: Fothergill and Gudgin, 1983)

As percentage of total employment in each area in 1858
Agriculture | Mining | Manufacturing | Services | Total

London -0.3 0 -13.0 + 1.9 -114
Conurbations -0.3 -2.4 - 7.9 +59 |-47
Free standing cities -1.0 -3.6 + 1.1 +16.0 +12.5
Industrial towns -1.4 —46 + 69 +21.1 +220
County towns ~4.8 -0.1 + 75 +15.2 +18.0
Rural areas -8.5 -1.7 +11.1 +11.4 +14.3
Whole of

Grest Britain —1,'3 -2.2 - 22 +10.8 + 5.1

* In this table the change in each sector is expressed as a percentage of total employment
in each area in 1958. For instance, in London the fall in manufacturing employment
between 1959 and 1875 wes 13 per cent of all London’s employment in 1959, but as a
proportion of all manufacturing employment in London, it was 38 per cent.

Work trips are often more suited to the use of public transport than trips for Gther
purposes because the demand is concentrated in time, and with a strong central area,
concentrated in space as well. Despite this, however, work trips are more commonly made
by car than are trips for other purposes even where the level of public transport provision is
good. The shifts in the location of employment affect modal choice as peripheral locations
are harder to serve by public transport and easier for use by car than central locations, and
this fact may have itself influenced the location decision, Use of two wheels and walking
may also increase for those who have no car available, but this depends on the terrain and
climate. But it is not inevitable that central area employment must decline and there are
numerous examples of thriving city centres. The central area of Toronto, for example, has
been completely redeveloped since 1850 and its dominance has been made more secure by
the building of an underground rail system. Of course, building a rail system could have
the reverse effect if such a system were installed in a town which is in decline by imposing
an added burden onto an already insecure financial situation resulting from a declining tax
base. Knight and Trygg (1977) found that changes in the transport system were only likely
to have an effect on land use when backed up by appropriate political decisions on land
allocation, and even then only when economic growth in the area in question was
favourable to such developments. In Munich, Kreibich (1978) found that the dominance
of the central area was strengthened by the installation of the new underground railway
system. It seems doubtful, however, that less attractive cities which are in economic decline
and failing to sttract new.empioyment into their CBDs could change this situation by

investing in rail systems. . L )

3.1.3 Residentisl density. Residentisl density s falling almost everywhere. One reason for
this is the declining family size (average household size in Great Britain has dropped from
6 people in 1900 to only 2.7 in 1981) and this has resulted in the existing housing stock



accommodating progressively fewer people. Another reason is the increase in affluence
which enables new dwellings to be built in rather mora spacious surroundings. Figure 6
reveals that overall urban densities in Great Britain have been falling since the turn of the
century-(Mitchell and Town, 1977), most rapidiy between 1920 and -1940, a period which
saw the development of spacious suburban estates on a large scale. High-density properties
in the decaying inner areas have been demolished and replaced by new properties at lower
density in the outer areas. Figure 7 indicates how the densities at different distances from
the centre have changed over the years in two French cities, Lyon {population 1.2 million
in 1975) and Orleans (population 200,000 in 1475). In the case of Lyon, densities within
about 5 km of the city centre have fallen while those further out have risen. This does not
necessarily imply that densities at the local level in these outlying areas have been rising:

it more probably reflects the greater proportion of land in these annuli which is now
devoted to housing rather than other uses. In the case of Orleans, overall densities appear
to have increased at almost all radii and for a city of this size it is possible that local
densitiés, particularly near to the centre, have risen through infilling, while further out

the changes will be more due to additional areas being transferred to housing development
from other.uses, . . ‘

Suburban development differs between countries. In Britain and North America, for
example, suburbs have normally been developed-at low densities, consisting mainly of
single-household dwellings, while Continental cities have commonly favoured high-rise
apartments at moderately high densities. Suburban development in some Continental
cities has taken the form of high-density settlements surrounded by open country, though
then:e has also been a recent trend towards the development of high-class residential areas
of single-dwelling houses in some outlying sectors. Low-density areas are difficult to serve
b_y public transport because people are either too far from bus stops or the routes are too
circuitous {if attempts are made to bring them close to most homes) so that door-to-door
speeds are low and costs, and hence fares, are'high. On the other hand if densities are 'so high
that the whole population can be accommodated into a relatively small area then there is
less need for mechanised transport for internal journeys and so public transport use is again
correspondingly low. ‘This was the situation in many Continental cities of medium size in
the 19305, whereas British cities with similar populations developed vast suturban areas of
fnedlum-dgnsity housing and public transport use rose to levels which have been unsurpassed
in Western countries. Suburbanisation followed a similar pattern in the United States 10
that in Britain except that car ownership inhibited the development of widespread public
transport services. Thus as urban densities fall, public transport use may be expected to
reach a peak and then declirie as densities continue to fall. The absolute size of the peak
will clearly depend on the general level of car ownership. It is therefore improbable that
the high fevels of public transport use seen in Britain between 1930 and 1960 can be
repeated in any of the Continental cities which are now reducing their residential densities

while private car ownership remainis at its presenit high levels.” Furthermore low densities
encourage the ownership and use of private cars, thus reinforcing the general trend towards
& higher car share of total travel. e

Where suburbanisation takes the form of high-density settlements with direct rail
connections to the central city, such development boosts public transport use, at least in
the short and mediurn term, Whether the gains'to public transport can be sustained -
deperids on what happens to the central area sharé of total employment and whether the -
land surrounding the settiements is developed. if the central ares remains sufficiently -
attractive for employment piiblic transport will continue to be needed to get people to-
work in sufﬁciem numbers. -1, on the other hand, employment shifts from the'central
area towards peripheral areas, some inhabitants of these high-density settlements will bie

, tempted to accept more local employment and there will then be no necessity to remain
in a relatively denise area in order to stay close o a railwit station, This couild encourage-
low.iss, low-density housing in the open areas surrounding the settiements, unless .
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inhibited by strong planning controls. Once people are no longer within easy reach of a
commuting station, they may prefer not to take a job in the city centre. Firms will
respond to this situation by setting up businesses in these outer areas and this will reinforce
the decentralisation trends which already exist. .

3.1.4 MQ_MQMM Over the last 30 years, there has been a tendency

for activities to be concentrated into fewer larger units, particularly schools, hospitals and
shops in the UK, as indicated in Table 2. The main advantages of a larger unit are
economies of scale and the possibility of providing a more comprehensive range of goods
or services. This trend favours the use of public transport when these new units are
centrally located because travel demand coincides with that of other central area activities.
However most of these new large units have been built on ‘green-field’ sites at the edges of
the city because land in the central area is only available in small and expensive parcels
with little possibility of subsequent expansion. Thus the total travel demand to the area
where the unit is placed is small and in the case of shops and hospitals, but not schools,
the demand is not concentrated into peaks making them difficult to service by public
transport. The non-central location also directly encourages car use by providing adequate
parking space and easier access by road, since the approach roads are usually less congested
than roads in the central area. .

TABLE 2

Changes in the scale of activities
(Source: Mitchell and Town, 1977)

Number of units Annual Size of units® Annual

{Year in brackets) % change {Year in brackets) % change
andl Ko e A5 wory | "
sehools || ogn e | | e T

* Number of beds in the case of hospitals, number of pupils in the case of schools.
3.2 Changes affecting availability and use of different modes

When drivers choose 1o travel by car, they tend not to consider the full operating costs
of their journeys (they should not consider costs which are strictly fixed costs, of course,
but even insurance, depreciation and servicing have s mileage-based component), whereas
unsubsidised public transport users who pay a fare on each occasion do so, and moreover
are reminded directly on each occasion of the full cost. This biases the modal decision of
those who have a car available in favour of the car. Those who use travel cards or season
tickets pay a zero fare for their marginal journeys, which therefore yieids the opposite
biss. The final modat choice will depend on the perceived relative costs, availability and
convenience of the competing modes.

3.2.1 Cartravel. There have been enormous increases in cai ownership over the last
30 years, a3 shown in Figure 8. Even the United States shows no obvious signs of
approaching saturation, sithough Sweden has experienced s fall in car ownership since

- 1976 and Denmark since .1979. In many countries, car use has been increasing at a rate

even higher then the increass in ownership with each car being used more intensively.
Because of its speed and convenience the car is almost always the first-choice mode when it
is available unless parking proves to be either too difficult or expensive.
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This massive increase in car travel, much of it within the urban area, might have
expected to reduce urban traffic speeds (people have been predicting for'overghso yea’rsbeen
_that London would grind to a.‘haltl), yet network speeds in cities have remained remark-
|ably steady (see Table 3). This would be surprising were it not that road users, firms and
ocal authorities a!l adapt to the changing situation. Road users adapt, if conditions get
too bad by tmelll.ng at a different time or by a different route or by a different mode or
toa diffqren.t destmgtipn; if conditions remain persistently bad they can even change
Whr:in tlhey live and work. - Firms adapt by setting up business or relocating in one
m at?u grl :;wn or area rather than another. Transpo_rt problems only rarely trigger these
o iona A anges directly, but since changes happen at frequent intervals {people move
ik u; }n the UK on average every 7 years and change job every 2% years while the average

ofa t;usit'lgs is 20 yea;s) transport conditions will be taken into account when the
next ‘natural change occurs. It may not be necessary to move very far to gain a major

TABLE 3

Weekday speeds in UK towns and conurbations, 196376
(Source: Marlow and Evans, 1978)

) Average road speed, km/h
. Off-peak periods . Peak periods
1963 | 1967 | 1971 { 1976 1963 | 1967 | 1971 | 1976
Conurbations ‘ '
whole area - ‘
central area - ?;é gg; :2;? 2 : : 'ﬁg f;g ggz
Towns

whole area 33.1 320 | 333 | 340 243 29
: ! ' . 8 }
centralares | 207 | 19.6 | 234 [ 250 | 151 | 182 - fg.g 22&:

The result of all these changes has been a movemen iviti m th
; : t of activities away from the
::enﬁt;a::“r;ar ‘;:: ;::vlrle s:l::cersed spiz::'pheral il:ocations which in turn have rein‘f,orced the
: ] ause areas facilitate ownershi : ile bei
relatively more difficult to serve by public transport. nership and! use of cars while beirg

.The overall costs of car opération have also remained  constant »
erall v remarkably constant fo
Zaears (Mog;n:ge, 1983). Users appear to adapt 10 rising running cost: by buying ’:‘:;;t:y
rs, secondhand cars or by keeping their cars longerand Figure 10 iltustrates how
expendltur_e on purchase and running costs have each compensated for rises in the other

| of fuai will mors then double by the urly'part_of the n;xt century. This is unlikely to
vehiclgefﬂcmw is expected to improve by 40 per
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cent over the same period. Economical driving and downtrading could produce further
savings but these are unlikely to-amount to much unless fuel costs rise more steeply. The
overall effective cost increase might be only 20 per cent, assuming that tax levels stay

at their present proportion. The long-term elasticity of car use {vehicle-kms travelled)
with respect to fuel price is likely to be very low, in the range 0 to —0.3, taking into
account more economical driving and more fuel-efficient vehicles. Fuel shortages, or
fear of shortage, might have much more effect on vehicle use, as happened in some
countries during the two oil crises of the 1970s.

3.2.2 Public transport. Public transport is a !abour-intensive industry with 70 per cent
of costs being labour. Consequently with wage rises in most countries outstripping the
general rate of inflation for goods and services, the real operating costs per vehicle-kilometre
have been rising continually for many years at an average rate of about 2% per cent per
annum (Bly and Oldfield, 1984). These extra operating costs have not afl been passed
onto the consumer but have been met by subsidies which increased rapidly between
1965 and 1975, then slackened off and recently have begun to fall in some countries
(Figure 11). The net effect on real fares in:Bly and Oldfield's sample of 17 countries
was stabilisation in 6 countries, rises in 8 and falls in 3. The trend in ridership has been
variable ranging from a rise in use of almost 4 per cent per annum to a fall of about 4 per
cent per annum (Figure 12). Service levels, in vehicle-kilometres, have tended to change
in line with ridership levels. In some cases, such as Canada, the expansion of service

into areas not previously served by public transport is at least partly responsible for the
rise in ridership. :

With operating costs of public transport rising as wages rise and rea! car running
costs remaining relatively steady, the balance is in favour of a rise in car use at the
expense of public transport, unless subsidies can more than compensate for the increases
in operating costs. And the difference between car and public transport is not purely
financial because the greater speed and convenience of the car is such that even if fares
became free the additional patronage would be less than 50 per cent more than when
full fares are charged, and most of these additional riders would have transferred from
walking rather than cars. Hence where subsidy is already a very high proportion of
operating cost the scope for further improvements from subsidy is limited, and in any case
the trend is towards level or declining subsidy (Figure 11). Furthermore, subsidy is
vulnerable to changes in the economic and political climate, so that cities which rely
heavily on highly-subsidised public transport could find recent major fixed capital invest-
ments jeopardised should subsidy be suddenly reduced.

While rail transport can benefit from road congestion, road-based public transport
is more vuinerable than private transport to congestion problems because buses are tied
to fixed routes and cannot avoid temporary hold-ups. Bus lanes and other priority
measures have ameliorated this problem, but they have rarely been applied on a scale
which is large enough to confer appreciable time savings to buses and so the effect on
modal share has tended to be small. Restraint of private cars by limiting access to certain
aress, by parking restrictions or by additional licensing can speed both car and bus and
lead to some transfer to bus or rail from car. However, restraint measures may have the
same effect as congestion in encouraging decentralisation as was discussed in Section
3.2.1. The extent to which this occurs depends on the attractiveness of the area where
restraint is applied. 1f the area has littie to offer, restraint policies may hasten decline
both of the centre and of the public transport system which serves it as people switch
‘their car journeys to areas where restraint measures: are not applied. -
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3.3 The effect.of changes in.combination on modal share

The overall impact of the changes discussed varies between countries because the
trends are acting at different strengths on cities which vary in character and modal share.
Apart Afrorm rising fuel prices, which are acting everywhere (albeit with only a small effect)
all the trends in the UK are combining to favour the private car at the expense of public
transport: these trends are increasing car ownership, rising public transport operating
costs, steady car operating costs (other than fuel costs), employment deeenfralisation,
shifts of population and jobs from large to small places, falling residential densities and
transfer of shopping facilities to peripheral centres,

By contrast, there have been a number of trends affecting Continental cities which
have been favourgble to public transport. - Migration into urban aress, complete some
decades ago in Britain, is continuing at rates yielding population growth in cities of up
~ to3per cent per annum (Johnston, 1983). Many Continental cities had appreciable two-
whee! traffic and some of these trips have been transferred to public transport as services

have improved and as two-wheel users have become more affluent. In some cases subsidies
have bgen rising to very high levels. However, Continental cities exhibit many car-
favouring trgnq: also, but up to the present time the pro-public-transport trends have
peen 9the|ghmg the pro-car trends in many cities. This is unlikely to remain the case
indefinitely howevgr, since migration rates are likely to reduce as the level of urbanisation
appro.aci!es_muranon, the reservoir of two wheelers is approaching its base value and
there is limited scope for further increases in subsidy. By contrast, the pro-car trends

show little sign of diminishing, so that the future could i
e sign o nish ‘ see public transport reach a peak

) Thg implicatiops of these changes are wider than merely immﬁng financial
difficulties for py!ahc transport operators, as the feedback will tend to hasten the decline
of those larger cities whose economy is already in decline for non-transport-related .

reasons. It will also result in a steadily wideni in mobility betwee:
a car available and those who do not. 7 gap i mo ltY P those who have

4. COHERENT STRATEGIES FOR THE FUTURE

if urban transport is to be satisfactory both operationally and financially, the urban
transport policies must be determined and carried out within the framework of a coherent
strategy5 so that t!"ne policies do not annul each other, perhaps expensively, Powerful
economic and social fo_rees are continually at work producing changes in cities and it is
essential that the policies adopted are capable of fulfilling their objectives within this
context. T O.Ie'eharacterof a city and its land-use policies affect its transport; those living
in low-deqsuty -aress are more likely to buy and use cars while those in high-density areas
are more likely to walk for local journeys and use public transport on longer journeys.
Copveugly, transport policies affect the land-use distribution; rail subsidies encourage
An_sndentml developn!ept further away from the city; provision of an urban rail system .
will strengthen a thriving centrai area, but may accelerate the decline of one which is
deuving. Thus, transport policies should not be considered in isolation from the planning
and busgnes elements; aﬁcgherem overall strategy for transport should cansider all the
interactions between planning, transport and the economy which have a direct effect on
travel, particularly those which have positive feed-back effects, S

_ The main travel-relatad policies which coukd form part of an averall strategy in
public transport subs_ldy, new road and rail eomtmctiormd impm\ien'zms to exi:::::d y
Infrastructure, planning _rog_ulatlom, traffic engineering measures, bus priority systems
traffic rutraint! pgdestnamsation, goods vehicle prohibitions and parking, loading and'
unloading restrictions. These can be used in various combinations to fulfil the strategy,
within the constraints imposed by the finance available, ‘ '
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4.1 Strategy objectives

Different authorities pursue different objectives, but the primary objective of all of
them, essentially, is to maintain and improve the quality of life for the inhabitants and
users of their towns and cities, though what is done and how it is done will inevitably be
influenced by the political beliefs of the authorities concerned. Undoubtedly, authorities
will try to do what they perceive as being the best for the city as a whole, while taking
into account {though to varying degrees) the effects on particular groups such as the
elderly, theyoung, the infirm, those without cars and those in remote areas. A wide range
of strategies is available from minimal interference, with the market dominant, to those
which attempt to prescribe closely where activities will occur and the modes of
transport to be used. Clearly some strategies can be implemented easily at low cost while
others may prove to be achievable only at a prohibitively high financial and social cost.

It is important then, in considering the financing of urban transport, that an attempt is
made to assess the feasibility and costs of a proposed strategy. Whilst it may not always
be possible to do this on a comprehensive basis, it can now be done much more
realistically than has been the case in practice hitherto.

It is not uncommon in practice for the ‘ways’ of fuifilling the strategy to become
‘ends’ in themselves and their true purpose is lost. This can lead to pronounced
oscillations in policy when the politica! party in office changes or when it becomes clear
that the current policy is not achieving, nor likely to achieve, its aims. Thus, in the 1960s
many European cities started major urban road building programmes in-order to try to
accommodate all who wished to use a car. By the mid-1970s this policy had been largely
‘abandoned in favour of public transport subsidisation, but now this policy is also in
retrenchment. These major changes emphasise the need for clear assessments of the iong-
term effects of policies before substantial financial outlay (and the sums laid out on these
policies were substantial} is committed. The problem of the ‘means’ becoming the ‘ends’
is often the result of the ‘means’ being a proxy for other things believed to be desirable,
such as, in the case of public transport support; a better environment, fewer people with
restricted opportunities for travel, a strong city centre or a more equitable system. There
is less danger of this happening if these desired ‘ends’ are stated explicitly and a variety
of policy options used in a balanced way to achieve them, after careful consideration of
their costs and their effects, interactions and feedback on the city system. Since only a
relatively small proportion of total urban expenditure is in the direct control of the public
authority, it is important, if the best use is to be made of limited public resources, that
the policies pursued encourage private expenditure which is in harmony with the overall
strategy. .

It is not easy for authorities to develop and implement a coherent strategy with
explicit consideration of long-term constraints and consequently many authorities have
tended to go for a so-called ‘optimum’ balance between public and private transport,
though the nature of this balance is rarely specified, and even more rarely justified with
a proper statement of the strategy objectives. This approach probably stems from the
theory that if all traveliers paid their full costs (interpreted in the widest sense to include
money costs, environmental costs and even the costs associated with changes in the urban
structure as a result of their use of the particular mode) then the optimum balance woulid
be achieved automatically. In congested urban conditions, this would normatly imply
charging car users an amount to cover these social costs. Unfortunately there is no way,
even in theory, of costing these external factors and, even if it were possible, the practical
problems of imposing the charge would be formidable. - o :

Something along these lines is achieved by control of car parking, of course, but in
practice this necessarily falls far short of pricing to achieve the ‘optimum’ solution. - - -
Consequently, subsidising public transport, in order to put it on a more even footing with
the private car, is often put forward as a ‘second best’ solution. Unfortunately the danger
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of the ‘means’ becoming the ‘end’ is even more probable when this occurs since the
wb;idy policy is really 8 surrogate for policies aimed more directly at car use. Moreover,
bef:ause of the difflc:.!Ity-'of measuring social costs, this rationale for subsidy offers no
guidance-as to how big the subsidy should be. Protagonists might suggest that the gap
between the social costs of public and private transport is so large that any amount which
could feasibly be reised wouid be insufficiént to bridge the gap, but this begs the question
of whether other poli.cies might be more cost-effective. Certalnly, this type of argument’
tends to divert attention away from the actual urban problems to be solved. It is essential,
ﬂwmf:r:,ntg:‘t tthh: ?sbiectiveis-of |tllrban transport policy be clearly specified at the outset,
becau s is done, it will no j

- ) it ‘ t be possible to measure the success of the particular

The lack of a coherent strategy also tends to result in policies such as subsidy, traffic
restraint, bus priority, road building and railway construction being considered invfwlatlon,
often because they depeqd on different budgets. Some conflict between policies has
perhaps, thec:efore, been inevitable in the past. it is therefore desirable that there should
be some flexibility in the methods of financing those policies which relate to urban
transport, so that the overall strategy can be achieved. '

4.2 Techniqu_et for policy decision making

A number of techniques are available to assist in the assessment of policy o tions,
though they do have limitations.- Cost-benefit analysis is one of the bestpl?noc\:'m ':nd ha's
b.een widely used.to assess road and rail construction projects, traffic engineering schemes
(including bus priority) and public transport subsidy and the results teported. For
example, Glaister and Searle (1983) studied the benefits of public transport subsidisation
Oldfield, §Iy and Webster (1977) and Bly and Webster {1979) produced methodologies )
for aqalysmg the benefits from bus lanes and Lynam (1974) and Oldfield (1979)
examu:nod the benefits from private car restraint. All these studies showed cost-benefit
analysis to be & useful aid to urban trensport planning, but necessarily partial because
not everything can be qu_antified. The unquantifiable effects may sometimes be more
important than those which can be quantified. Furthermore many of the unquantifiable
effects are those of a longer-term nature. This is to be expected as only the short-term
response can normally be captured by measurements of the effects of policies: the long-
term response is usually masked by a host of unrelated changes. Long-term responses are
different in kind from the short-term: the latter tend to be merely changes in the use of
modes, whereas‘ those which appear over the longer term concern where people live, work
shop and socialise. Because these concern the location of activities they have a bearing on'
the urban structure and hence are particularly important.

. Unfortunately, little is known about the longer-term effects of transport changes

1t is an extremely difficuit area to research. The TRRL has set up an International Studuy‘d
{Bly and Webster, 1984) to look into the methodology for predicting the impacts of
changes in transport and land use and is using what fully-operational land use/transport
models are available to carry out a comparative study of the predicted responses to an
agreed set of land-use and transport policies, Of course, the predictions from-such models
areionly 28 good as the assumptions upon which the models are based and as the data which
ﬂo nto-the models, but_ln trying to predict the longer-term impacts of policies there is
B e i o e T 10 A
— - .y 1 ! lnﬂplimmnomofvl‘lct‘lqngqpbe.

- Until more h'knmofhlmf-wmitnpmmdﬂu less-easily
' antifisb)
generally, planners and policy-makers will need to complement the m‘c'ltgluoml mm?

analyses with judgement sbout thess non-quantifisble effects, and give careful attemtion to
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the probable feedback mechanisms. Some success has been obtained in this area using
multi-criteria analysis, a technique which forces the decision-maker to compare in a
quantitative way the various impacts of a particular policy by assigning weights to all
those measures which cannot be given a monetary value. An example of the use of this
technique is given by Quarmby (1977). But all of these techniques are necessarily partial
and should be used imaginatively if important side effects and feedback are not to be
overlooked.

4.3 Likely outcome from particular policies

This section summarises the likely outcome from a number of issues already
discussed.

4.3.1 Subsidisation of urban public tr; rt. Subsiay aimost always results in lower
fare levels and/or improved service (compared to what would have happened in the
absence of subsidy) and these in turn increase ridership levels; but there is a danger that
some of the subsidy will result in higher manning levels and higher unit costs, though this
does not have to happen if adequate precautions are taken when administering subsidy.
Subsidy can allow simpler ticketing systems and fare structures to be employed (travel
cards, flat fares) and will help the transport deprived (the poor, old people, people in
remote areas, etc) though such people can be helped more cheaply through concessionary
fare schemes which subsidise the user directly and thereby avoid reducing the fares of
those who can afford to pay the full price. Concessionary fares for the elderly are
consequently common in most countries. An appreciable net benefit can be obtained
from subsidy uniess too much of the subsidy goes into higher service levels and not
enough into lowering fares. Glaister and Searle (1883) found that the net benefit from
subsidy fell as subsidy increased until a point was reached when the benefits gained were
less than the extra costs incurred. Most of the benefit goes to those who are already
using the system: of the newly-attracted passengers most are from walk or cycle and
very few from cars so that the effect on traffic congestion is likely to be relstively small,
particularly where road-based public transport itself contributes to congestion. A good
public transport system {particularly rail) may contribute to the maintenance of a strong
town centre, though subsidisation of itself may only contribute marginally to this.
Whether the poor stand to gain from public transport subsidisation or not depends on
the relative use made of public transport by different income groups and on the method
used to raise the finance for subsidisation, because some methods of raising the
necessary finance actually result in the poor paying more rather than less. While subsidy
may produce net benefits in a cost-benefit analysis, the extent to which it is a worthwhile
use of resources depends on the other activities which have to be foregone. It is possible
that expenditure on other urban transport improvements could yield a larger benefit,

30 that subsidisation, which is a very expensive and on-going commitment, should be
compared with other possible policies.

4.3.2 Land-use planning policies. . Most countries now have some mechanism for land-
use planning, but in many cases the planning authority can only reject propossls made by
other sgents. Thus it is difficult in such cases to positively plan in order to fulfil a
strategy if that strategy is not closely tied to prevailing trends. The general trend is
towards dispersion of activities with increasing use of cars. Purely local attempts to limit
peripheral development is likely to resuit in employment and hence population being
transferred to other towns where such policies are not applied or where there are no
obvious central-area disadvantages. Hence this type of planning control is.only able to
exert a relatively weak influence on strong and well-established trends that tend to be .-
governed by the much larger scale of private investment. ; v o
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A few cities have been planned more prescriptively with high-density settlements on
the outskirts with fast city-centre rail connections. But even in some of these cities social
pressure hag led to a more laissez-faire policy in the last decade. If the city centre can -
mm?m sufficientty attractive and people enjoy their surroundings such a policy may work
m,ﬁ;f'not, the :t;ciallpmnui:‘ fg:’e a e’l:ldou atmlve alternative is likely in the long run to

change of policy, w result that the areas developed und oli
may become ghettos of the socially disadvantaged. under the polpgy

4.3.3 Shopping centres. Most city centres depend on shopping as a major focus of thei
activities, because in the past small specialist shops could only fignd enouéh wstorhersﬂt\)?r
hm{ing the large catchment area that the city centre provides. Many cities have attempted
to improve the. im.age and size of their shopping centres through comprehensive redevelop-
ment of the pnncnpal shopping areas, often with extensive pedestrianisation. The
consequence of this policy has often been the displacement of specialist shops because of
high rents caused by the high costs of reconstruction so that these centres become merely
larger versions of otheryeptres, with the same types of shops stocking the same range of
goods, but with more difficult access problems. The result has been that in many cities
penphei;::‘:n‘t’rfe: l;v: ga.lt_n?d ?n Iincteasinga:lnre of the market. Thus in considering the
attracti ntre it is vital to consider wh i

: wciprilrbpol at the key attractions, not available

4.3.4 Private car restraint. For this to be successful the area where the restraint is appli
should be a very attractive one 3o that drivers find it worthwhile either to pay the exat?: o
cost and tra_vel _there by car or switch to public transport in order to travel to their first-
choice destmatuop. Lynam (1974} and Oldfield (19879), examining the likely effects of
private car restraint in London concluded that the gains from higher speeds to the remain-
ing traffic woulg outweigh the losses to the displaced traffic, but these analyses took no
account of possible changes in the commercial life of the central area which might result
from such measures. There is little evidence available on such matters but it would seem
that some loss of trade and activity in the area relative to what It would have been other-

&s;i:el;kfly if,thgre are other destinations available which can provide or develop similar

4.3.5 ' Road improvements. New roads in a congéted city can usuall fy thet costs
» € ustify thei ,
butcare is requll,ﬁ when assessing the likely benefits from such schemyei bec?use tli:e

repercussions of building roads in such areas are considerable. As the new road ill f

part of a complex interconnected network, its effect on the distribution oftraffwic l, themn ’
urban environment, guphc transport use, and the etffects on different social groups need
to be s;c.ftmc;g:reeﬁvdiyge is mmp&mn;:h: that a realistic view be taken of the likely traffic
speed ne traffic has resulted in s falli

higher than they were prior to the improvement. W» " Dwi!{ly to._onjy alicte

4.3.6 Traffic engineering. Traffic engineering techniques such as bus lan ini
ngineering engineering t s, mini-

roundabouts and one-way streets provide low-cost but effective solutions to urban traffic
problems, ,_Applicm?n of such measures have helped traffic speeds in many cities in the
world to remain as high as they have. ‘Many cost-benefit studies have been carried out and
:::’s.wngrglly been found that benefits have greatly exceeded the costs of the schemes and

|m;o other road users, though the adverse effects of one-way schemes on the
com k dist r;ec travelled have sometimes been ovarlooked. Bus priority systems dre useful
o mponents of traffic management in the right situations and by Oldfield, Bly and
d‘mm r {1877) and Bly and Webster (1979), has given guidance on where and when

nt types of bus priority schemes could be beneficial, on the design of the appropriate
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4.3.7 Urban rail. Urban railway construction is very expensive and rarely can the fares
recoup the costs, including those for construction. Indeed in some cases not even the
operating costs are covered by fares. This may be acceptable where the justification is
social benefit but the cost of an on-going commitment needs carefu! examination before
being undertaken: a number of cities have abandoned partly-completed rail systems.
Nevertheless, railways seem to be more successful than buses at attracting drivers from
cars, but the effect is still not very strong and the costs are very high. Where the city
centre is strong, attractive and thriving, a rail system is likely to strengthen it, as
Kreibich (1978) observed in Munich, but railway construction may accelerate decline in
a declining city by adding to the burden of local taxation on declining industries (Knight
and Trygg, 1977).

5. CONCLUSIONS

1. Large sums of money, both public and private, are consumed by transport — roughly
20 per cent of GDP in most Western Industrial countries of which 85 per cent is road
based. People spend on average 10—15 per cent of their family budgets on travel, most of
which is on the purchase and running of private cars. Public expenditure on transport
smounts to about £5000m per  annum in Great Britain (1882} and even though this is
only about one-tenth of the total amount of resources consumed by transport, it is an
important item of expenditure because it has a direct bearing on the modes of travel
people choose, the quality of urban life and uitimately the urban structure itself,

2. Urban transport poses special difficulties because of the very large flows of people
and goods which have to be accommodated within a restricted area, and proposed
solutions often lead to unforeseen side effects because of the complex interactions
between transport provision, travel patterns and the changing locations of residences and
employment which are not fully understood. Past attempts at resolving urban problems
have not been particularly successful, often resulting in major oscillations in transport
policy. In many cases the policies seem to have had only the limited objective of a change
in the modal split and have not considered the overall effect on the functioning of the
city as a whole.

3. All cities are in a constant state of change, 8s economic, social and transport
conditions change, and many of these changes occur irrespective of the transport policies
adopted. The single most important transport change over the last 30 years has been the
massive increase in the scale of car ownership and use, which has been associated with
increasingly dispersed land-use patterns. These patterns particularly suit the private car,
but meke the use of public transport, which depends on concentrated flows of passengers,
more difficult. Public transport use has, however, been increasing in many cities which
are still growing (particularly in Continental Europe), often abstracting trips from walking
and two-wheel modes, but in British cities the trends are all in the direction of increasing
use of car for all kinds of journey. These trends have led to improved environment and
accessibility for those with access to a car, but have left many of those without cars in
areas of deteriorating environment and reliant on impaired and increasingly expensive
public transport. .Even if it were considered desirable, it would be difficult with the policy
measures available to reverse the underlying trends which are tending to favour the car at

the expense of public transport. -

4. The primery reason for the shift from public to private transport in cities is the
increased level of affluence in Westem countries. At the same time the real costs of -
private transport have changed littie despite the two oil crises in the 1970s. By contrast
public transport has been becoming more costly to provide because transport workers’
wages, which dominate the costs, have been rising more rapidly than prices in general,
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though subsidies have helped to cushion the effects of this from the passengers. - In the
future, public transport costs seem likely to continue to rise while private car costs seem
likely to rise relatively little, even if fuel )ecomes more expensive, because of the scope
for improvements in vehicle efficiency and more economical driving. .

5.  Numerous studies have provided a wealth of information on particular aspects of
urban transport planning, such as public transport subsidisation, road and rait construction,
traffic engineering and bus priority measures, and techniques are available for assessing the
net benefit from such measures, but all these techniques tend to deal only partially with the
problem and even then with only the short-term effects which might be quite different
from those occurring over a much longer time period. No techniques yet exist which can
resolve urban transport problems comprehensively. Imaginative use of the available
techniques, taking proper account of the existing economic and social trends, the long-
term and feedback effects of policies on the urban structure and allowing for the effects
which cannot be satisfactorily quantified, should enable robust coherent strategies to be

developed, though this task will require considerable judgement on the part of the policy-
maker and planner.
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Atelier 1 :

Tendances lourdes et aspects macro-économiques

Rapport des débats )
A. BIEBER (IRT) et T. HITCHCOCK (TRRL)

L'Atelier 1 a abordé un probléme particuli2rement vaste et la va-
riété des rapports présentés nous a fait toucher du doigt la difficulté
de cerner, en temps de crise, les tendances externes qui vont modeler
l'avenir des transports collectifs urbains.

Les quatre domaines dans lesquels sé sont situés la plupart de nos
propos sont l'évolution des projets de mobilité, de l'urbanisme, de
la technologie et enfin de la "culture économique” de notre secteur.

Pour ce qui concerne l'évolution des projets de mobilité, 1'idée
qui ressort clairement des travaux et des débats est celle du succds
*"inexorable™ de la voiture particulidre auprds des populations. Il y
a quelques années, une certaine forme de prophétisme technique fai-

. sait pen#er 2 de nombreux observateurs qu'une motorisation quasi géné-
ralisée ne pourrait se réaliser dans nos pays ; en d'autres termes
que la possession et l'usage treds intensif de 1'automobile serait ac-
tivement combattﬁs payzlles pouvoiés publics, eu égards aux énormes v
cofits scciaux dégagés.

Il semble qu'actﬁellmnt, on pense plutdt que les transports col-
lectifs devzont zrelever le défi posé par la motorisation de insg
dans un esprit de concurrence compllte, sans intervention rég\ilatri.ée
franchement autoritaire Ge la part des pouvoirs publics nationaux ou
locaux.
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lLes transports collectifs du grand avenir doivent &tre dualitati-
vement compétitifs. Comment peuvent-ils le devenir ? Vraisemblable-
ment par une lente transformation technique leur permettant d'abord
d'étre compétitifs en termes de vitesse. Mais ceci implique une aug-
mentation probable de leur colt qui n'ast envisageable que dans un
nouvel esprit tarifaire. La veérité des tarifs publics paratit A beau-
coup d'observateurs une des principales conditions de cette transfor-

mation qgualitative souhaitable.

Notre deuxidme domaine de réflexion a porté sur la ville de demain.
Le sujet est redoutable bien siir, mais il semble qu'aujburd'hui un
assez large consensus s'établisse autour d'un type de-ville résultant
assez directement du jeu puissant des transformations économiques en
cours. Des régions urbaines assez diffuses en résulteront, nous le sa-
vons, et ceci constitueun défi de plus pour les transports collectifs.
Au deld de cette premiére idée bien banale, il faut souligner que plu-

sieurs de nos coll2ques ont proposé des directions de recherche techno-

logique basées sur trois ou quatre mots clés :

- Diversification de 1l'offre, dans le cadre d'une meilleure articula-

tion de moyens légers adaptés aux urbanisations diffuses sur des
moyens en site pkopzé, seuls compétitifs en termes de vitesse pour

1'accés aux centres.

- Imagination sociale et technique pour intégrer'le taxi collectif, le

bus coumunautaire, etc... dans la panoplie du transporteur public.

- Automatisation croissante des tiches de conduite 2 la fois pour les

transports collectifs et pour la voiture particuliére. Du c8té des )
transports collectifs il s ‘agit bien sﬁr de diminuer le caractire
d'intensi!tté du travail ef d'améliorer les performances.
Du c8té de la voiture particulidre l'enjeu est de réduire toujours
plus le nombre de personnes ne pouvant utiliser, pour des raisons
d'aptitudes pe:sonnelles, la voiture particulidre. Et nous voyons 15
_sans donte A assez long terne, un nouveau A6fi pour les transports
colle tifz.' ’

- Enfin, compétition croissante entre échanges physiques et télécom-"
munications dont il faudra sans doute tenir de plus en plus compte,
en particulier pour les déplacements liés au travail. Il est proba-
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ble que le poids des déplacements physiques liés

.8u travail diminue, avec une compensation forte dans le do-~
maine des loisirs.

Le quatridme domaine est plus culturel et de ce fait, plus politi-
que que technique. Le point de départ e la réflexion est la constatas=
tion du désir, semble-t-il Qurable, de la plupart de nos gouvernements,
de réduire les dépenses publiques. Comme 1'a bien souligné le professeur
KLAASSEN, un résultat indiscutable de cette évolution est de réduire
1a crédibilité de la base (d'économie .du "bien-&tre") sur laquelle est
fondée la quasi-totalité de nos pratiques d'analyse cofit-avantage.

A des raisonnements largement basés sur les colits non monétaires du
transport, vont vraisemblablement se substituer des méthodes d'alloca-

tion des ressources plus sensiﬁles aux aspects simplement financiers
des stratégies.

En prolongement de cette tendance déjd perceptible dans de nombreux
pays, se situe un facteur plus encourageant qui est le retour 3 un es-
prit de responsabilité des acteurs économiqﬁes directs. D'abord, du
cOté de l'entreprise dont les capacités d'innovation vont sans doute
étre de plus en plus sollicitées. Aussi, du cbté des collectivités
locales dont l'engagement devra se maintenir vigoureusement. Hais 1a,

_comme 1'a bien montré le rapport de M. IZQUIERDO, le tournant est dif-

ficile A négocier car le danger majeur serait de voir chaque niveau
territorial se replier trop exclusivement sur ses intér&ts immédiats
du fait de la dureté des temps. A

Disons qu'une tendance 2 1'atomisation et 3 l'gutonomisation des poli-
tiques de transports serait un aspect préoccupant du mouvement de ba-
lancier qui nous ramine actuellement vers des conceptions plus libérales
de la vie économique et sociale. )



72

LA SITUATION ECONOMIQUE ET FINANCIERE DES
TRANSPORTS URBAINS DE SURFACE EN ESPAGNE.

Prof.: Rafael Izquierdo

Professeur des Transports de la E.T. d'In
génieurs des Ponts et Chauss@es de Madrid

C'est un fait que, dans mon pays, la situation du transport collectif -

urbain de passagers en autobus est conflictive, dii fondamentalement a la
polémique existante entre les autorités municipales et les entrepreneurs
privés sur le genre de gestion i appliquer 2 ces entreprises et & la ma_
nitre de financer les déficits croissants dans lequels les entreprises -
municipales de transports urbains sont tomb@es pendant ces dernidres an-
nées. Je regrette de devoir manifester publiquement le retard avec le-

quel l'on essaye d'entreprendre, dans mon pays, une solution & ce problg
me, quoique pour donner satisfaction aux hommes politiques, je dois re-—-
connaitre qu'd part les difficult@s techniques et politiques que tout ce
la implique, le procks de configuration du nouvel Etat des Autcnomies ,-
avec les transfers de comp@tences aux organismes régionaux et locaux que
celui-ci entraine, a contribué et continue A contribuer en grande mesure
a la lenteur de la résolution mentionnde. '

Les problémes économiques et financiers qui se présentent, a conséquence
des colts &levds que demande la prestation d'un bon service qui a tendan
ce a satisfaire les nécessités des usagers, spécialement dans les grands
centres urbains; la diminution constante de la demande, quoique dans --
quelques villes, pendant ces ann@es passées, -cette tendance s'est inver--
tie, et la politique de maintien des tarifs effectuée principalement pur

des considérations d'ordre social sont les problimes. urgents qui préocu-
" pent et inquidttent chaque fois plus les responsables de 1'organisation -
des transports collectifs urbains. Tout cela, uni a un manque de ‘régime
Vréglé de financiation des déficits - tels que je signalais dans le para-
graphe ant@rieur - a crée 1'apparition des situations &conomiques insou-
tenables qui ont obligé % la récente municipalisation.de quelques entre-
prises privées. Ce procks ~ que j'oserais appeler accéleré - de municipa
lisation constitue un des sujets des plus discut@s dans n'importe quel-
le journde, séminaire ou conversation sur les transports urbains qui ait
lieu dans mon pays. Le Prof. Bonnafous lui-m@me, a eu 1l'occasion de le -
voir, il n'y a pas longtemps, % Barcelone pendant un Symposium qui s'est
célébré au mois de Décembre.

Tout su long de mon intervention, je vais exposer, d'une manibre concrite
et objective, quelques résultats globaux obtenus de 1'Etude sur " La pro-
blématique &conomique et financidre du transport urbain en Espagne " cer-
tains d'entre eux actuslis&s, sous ma direction, pour 1'Institut d'Etudes
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des Transports et Comunications pendant 1981, ainsi qu'analyser les ré&sul
tats conomiques conérets de ces dernilres annfes d'une série d'entrepri-
ses d'autobus urbains de différents types de gestion, appartenant a des -
villes de grandeurs diverses. Je vais me centrer seulement sur les as- -~
pects économiques et-financiers et je me rapporterai plus concritement a
l'analyse, 2 1'évolution et & la structure des colts du transport, & 1'in
suffisance des tarifs, dans le cas des entreprises municipales, et méme -
des privées, et aux différentes manidres de financiation des d&ficits -~
existants. C'est nécessaire de signaler ayparavant les difficultés qui —-
existent pour disposer de 1'information n€cessaire et digne de foi, dont
exige n'importe quelle analyse de ce genre, et les limitations qu'elles -
présentent, di & l'amplitude et h&té@rogénéité du secteur.

I LA STRUCTURE DU TRANSPORT COLLECTIF URBAIN EN ESPAGNE.

Actuellement il existe en Espagne 152 entreprises de transport urbain
collectif de surface, A part les deux métropolitains de Madrid et de
Barcelone, qui rendent service 3 146 villes de différentes grandeurs
de population avec une population proche aux 20 millions d'habitants
équivalant au 552 de la population espagnole. De ces 152 entreprises,

~ 134 constituent des entreprises privées, qui servent prés de 10,5 -
millions d'habitants. 71, c'est-a~dire le 522, rendent leur service
dans des villes de moins de 50.000 habitants et seulement 1 dans u-
ne ville de plus de 500.000 habitants (Saragosse).

- 15 d'entre elles sont des entreprises municipales et les trois der-
nidres qui actuellement sont des sociét@s anonymes laborales (les -
employés sont &galement propriétaires) sont en phase de municipalisa
tion. Toutes celles-ci domnent le service 2 une population de 9,5 --
millions approximativement d'habitants.

En analysant la relation entre le type de gestion de l'entreprise et
la grandeur des villes, l'on peut observer que les villes de moins de
100.000 habitants, sauf deux d'entre elles, regoivent le service des
entreprises privées, tandis que, lorsque la grandeur de celle-ci aug-
mente la présence de entreprises municipalises croft. D'autre part ,
la dimension de l'entreprise est aussi mise en rapport, dans ume cer
taine mesure, avec le type de gestion, tout en observant ume claire
prédominance de la petite entreprise (moins de 100 autobus) dans les
entreprises privées; cependant il y a des exceptions comme dans le -
cas de Saragosse et de Bilbao.

I1 LA SITUATION ECONOMIQUE

I1 & 6té signalé dans les paragraphes ant€rieurs que la situation &-
conomique des entreprises des autobus urbains est extrimement grave
par conséquence de la forte augmentation de leurs colits et du manque
d'une politique de financiation flexible et dinamique, soit par voie
tarifaire, soit par voie de compensations. :

Les problimes occasionnés par ces circonstances se rfsument dens les
points suivants: . ‘ - : -

= L' spparition de déficits dans de nombreuses entreprises privées,
ce qui a donn€ lieu A un abandon de 1'exploitation au détriment de
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qualité du service et dans certains cas & la municipalisation de -
1'entreprise elle-mine et,

- une'forte’gugﬁeh;ation des déficite déjh existants des entreprises my
nicipalisées, avec le cong@cutif probléme financier que cela a pro- -
duit aux Corporations Publiques Locales.

L'absence d'un cadre adéquat qui régle les relations entre les entrepri -
ses de transports urbains -.y compris, s'il s'agit d'entreprises municipa
les - et les Corporations Publiques Locales, a cr&€ de graves tensions -~
dans le secteur. ‘ . )

Sans aborder dans ce paragraphe le sujet relatif & qui doit financer les
colits du service, deux dilemmes se présentent dans notre pays, de diffici
le solution & cause de l'opposition des intéréts, mfme des idéologies, -
des parties impliquées: : O '

1 ~ Election du systeme de gestion: entreprise privée ou bien entreprise
municipale, ’ . .

2 - Existence ou non‘des'déséconomiés des Eéchelles,

Il y a eu de nombreux essais rfalis€s durant les dernidres années pour -~
&claircir ces aspects, mais en v€rit@ il y a eu peu de progrées. Plus que
d'8tre arrivEs A des solutions conciliatrices ou bien d'avoir arbitré de
nouveaux systémes de gestion, dans le premier cas, les responsables des
différentes entreprises ont essayé de mettre en &vidence leurs avantages
comparatifs - colts mineurs dans le cas des entreprises privées, ou meil-
leure qualité& de service et d'attention aux aspects sociaux et laboraux,
dans le cas des entreprises municipales -. Cependant, en ce moment, les
premiers accords ou contrats-programmes sont en début d'initiation entre
les mairies et les entreprises de transport urbain, ce qui peut consti- -
tuer le point de départ d'un nouveau régime juridique qui rd2gle les "en -
treprises du service public". ' Dans le prochain paragraphe nous en ferons
référence, :

En ce qui’ conceme le second point, on a encore moins avancé &tant donné
que le manque d'information fournie, principalement par les transporteurs
privés, est moindre et insuffisante pour rfaliser n'importe quelle étude
sérieuse. .I1 n'existe pas de résultats précis qui puissent permettre de
définir clairement une dimension optime de 1'entréprise: quoiqu'il semble
rait’ avoir le pressentiment de l'existence de quelques déséconomies d'é -
chelles, ce qui conseillerait du woins en théorie de substituer les gran-
des entreprises  par une série de petites entreprises coordonnées entre -
elles, la complexité et l'interaction des facteurs existants, parmi les -
quels il serait nécessaire de considérer non seulement la dimension de -
1l'entreprise en soi, sinon également la grandeur et caractéristique de la
ville dont il s'agit, font difficile d'accepter telle affirmation. -Une &-
tude .récente r8alisée par 1'Institut d'Etudes.des ‘Transports; -Eminemment
scientifique et basée-sur les techniques d'analyses "multi-variantes”-plus
concrétement sur l'analyse des composants et sur 1'analyse factorielle dis
criminante- a essayé de wettre en rapport un groupe de cing variables de
caractare conomique, qui -servent pour carackériser.les résultats Economi-
ques.de l'entreprise, avec un autre groupe de onze variables representati-
ves des aspects se rapportant X la structure de l'entreprise et de la
ville;.suxquelles op. pourrait -leur attribuer .le caragthre. explicarif de
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ces résultats &conomiques. Le manque de donnfes de départ suffissmment di
sagrégées correspondantes aux entreprises privées, totalement rebelles &
fournir une information, a fait que les ré&sultats obtenus, en ayant utili
8€ exclusivement les donnfes correspondantes sux entreprises municipales,
preuve extrémement réduite, manquent de valeur. Cependant et svec 1'aver
tissement préalable mentionn€, les coefficients de corrélation obtenus me
permettaient pas d'aventurer 1l'existence de d&€s&conomies d'&chelle.

2.1.- Les coiits des transports urbains, leur structure.

Plus que les chiffres eux-mfmes, qui dans un Colloque International
peuvent manquer de sens a cause de la difficulté@ qu'enferme n'impor
te quelle comparaison, j'ai préféré utiliser dans la mesure du pos—

sible, des valeurs relatives qui peuvent faciliter n'importe quelle
confrontation.

.

Dans le cadre 1, il est &tabli la comparaison entre les valeurs —
moyennes des coltts/vEhi. Km. des entreprises privées et municipa--
les. :

CADRE 1
COMPARAISON DES COUTS/ VEH. KM. SELON LE TYPE D'ENTREPRISE

TYPE DE GESTION 1977 1978 1979 1980
Privée 100 100 100 100
Municipale 181 179 154 173

Source : Obtenues 3 partir de 1' “Etude sur la problématique &conomique -
et financiere du transport urbain en Espagne" (IETC et SENDA-3)
et de domnées de l'Association Nationale du Transport Urbain.

Avec toutes les précautions que supposent la comparaison de ces donnfes,
& cause de 1' hétérogénBité et 1' Elevé grade d'agrégation qu'elles pré-
sentent, leur analyse peut résulter €tre de gran intéret &tant domné qu'
il est mis en E&vidence une forte différence entre les coftts, selon le ty
te de gestion des entreprises, qu'en 1980 il 3 atteint le 73Z.

Les causes qui influent dans ces résultats, il faut les chercher aussi -
bien dans la structure elle-méme des cofts comme dans la dimension des -
entreprises et dans 1es.caractiristjques de villes. o

Dans le cadre 2, relatif i 1'annde 1980, pour léquel 1'on 3 utilisE les
midmes sources qu'auparavant, 1'on y trouve la structure des cofits pour
chacun des types de gestion. ' ’
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CADRE 2 o , “eu|
. tﬂl BT °p,
'ESTRUCTURE DES COUTS/ VEH.KM. EN X _(ANNEE 1980) ) . {wavsaete]
<23
: E =uedITvV
e . . K . = T
CONCEPTS . ENTREPRISE ENTREPRISE : & 38
PRIVEE MUNICIPALE -soSeaeg
(v} (%)
Personnel 63 ) 74 e
Carburants 13 10 ™)
Réparations ’ 6 ‘ 5 : Z BATaNY
Amortissements 11 10 s
B§néfice 3 - £ =)
Divers i & 1 ks erasuTy
5
TOTAL 100 100 E sofang
H -
. a uof19
L'on observe que le cofit du personnel des entreprises privées est infé- 0 e
rieur & celui des entreprises mun:l.c:.pales, en valeurs relat;ves, en de- § al =
venant de 1'ordre de la moiti? en termes absolus, dC & la forte diffé- & 81! 2 anop103
rence existante entre les cofits totaux, tel que nous l'avons déja mis e~ -
en &vidence dans le cadre 1. Tout ceci est di, 3 part que les rétribu- E E wl 2 PTToP
tions des premiers sont environ du 10% plus basses que dans les autres 3 g 21 8 -ei:'[a
cas, que la dimension des entreprises municipales est plus grande, ce wl 2 * A
qui implique des coftts fixes plus élevés par conséquence des frais du =]
personnel des ateliers de réparations, administratioms, etc. E _ °"sem
Ted seq]
‘Le cadre 3 incorpore les résultats d'une enqufte rfalise récemment aux <
-entreprises de transport urbain relative aux données econonu.ques de -~ )
1983. Comme 1'on .peut observet, les entreprises privées ont 3 peine re » 9TTTARS
-pondu, ‘motif qui emp&che que l'on dispose d'information suffisante qui =
permette de confirmer les conclusions ant@rieures obtenues 3 partir de, g
donnBes ajoutfes. Cependant, il semble que 1'on apprécie des colts -- 8 IJuaITep
(véh.Knm,) plus €levés dans les entreprises municipales - moins qu 'ils 5
figuraient dans le cadre 1 - de 1l'ordre d'un 30. 3 un 50% avec ceux des 2 *au
entreprises pnvees, et une plus grande participation proportionnelle - » -0Te238g
de la parue corréspondante aux cofits du personnel. La grandeur de 1la o
ville, mesure par 1e nombre de ses habitants, exerce ume influence —- §
R conszderable tel qu ‘on le v01t mis en ev:.dence dans le cadre mennonne. PLIPEH
En analysant les collts en foncuon de 1a’ grandeur des entreprises , -
(cadre 4), 1'on apprécie une série de différences qui pourraient indi-
quer 1'existence de dés€conomies d'&chelle, quoique, comme il a €t& in
'diqué auparavant, lc¢ degré Elevé d' agrégation des entreprises et leur 5
‘stratification en trois niveaux seulenent, pourraunt annuler telle - E
affirmation. #
-] a ‘
E| &8

Reparations
- Amortissements

__Divers

“Cdat /véh.Km,

Carburant

Personnel

(*) Donn€es correspondantes a 1981; (**) trois donnes correspondantes au second semestre.

(2) N'incorpore pas une compensation.de 260.
(3) Incorpore une compensation de 178.

(4) Incorpore une compensation de 75.

Structure des couts?
"Recettes/Pagsager

Cowverture. .
{Recettes x 100/Frais)

Population (10 3)
Recettes (10 3)
Frais (10 3)
Résultat (10%)
Colit /Passager

1) Incorpore 16 asutres municipalités §ui, du point de vue du transport urbain, constituent une unité.
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_CADRE 4

COMPARAISON EN X DES COUTS / VEH. Eﬂ.i'SELON‘LA DIMENSION DE L'ENTREPRISE

(ANNEE 1980) '
DIMENSION DE L'ENTREPRISE . - PRIVEE MUNICIPALE
MOINS DE 100 AUTOBUS ’ 100 - 149
DE 100 A 500 -AUTOBUS. - 116 153

PLUS DE 500 AUTOBUS - 188

Une &tude statisque, basfe sur les techniques d'analyse des composants -
principaux, récemment réalisée, avec les donn§es de %0 entreprises muni-~
cipales, qui avait pour but &tablir les relations existantes entre un -
groupe de variables qui refléteront les résultats &conomiques des entre-
prises (on en a choisi cinq; colt/km., colit/place km., colit/passager, -
colit du personmnel/place km. et recette/place km.) et un au?re groupe de
variables structurantes auxquelles 1'on pourrait leur attribuer le carac
tére explicatif de ces résultats (on en a choisi @ix; habitants d? la -
ville, longueur du réseau, personnel de 1'entreprise, parc de véhicules,

' 8ge moyen, capacité moyenne, vitesse véh. km., passager et salaire moyen)

a permis d'identifier comme variable la mieux représentaﬁive d? la com-
- posante principale des colits au “cofit / place km. offerte", et a la va -
riable "passagers" comme la mieux représenta?ive de la composante princi
pale de la grandeur de l'entreprise qui est & son tour la variable qui -
caractérise le mieux 1l'ensemble des variables structutantei. Les cgrr§—
lations qui se sont &tablies entre ces deux variables.ont eté‘peu s%gnz-
ficatives, €tant donn€ que le co&fficient de cosrélatfon a éte.de 1'or -
dre de 0,30; d'autre part, la preuve utilisée resulta1§ excesexvgmenc pe
tite. Devant ces r&sultats, il serait imprudent d'affirmer 1'existence

ou non existance de dE€sfconomies d'&chelle. -

2.2.- RESULTATS ECONOMIQUES

Les motifs cit€s au long de mon exposition - forte cro%ssance des
colits d'exploitation et contention des narifs.-,ont fait que les -
dEficits d'exploitation des entreprises mmic:.pales.'en gér!etal. -
aient augment& considérablement au long de ces dernitres années -
et quede nombreuses entreprises privées aient de graves prob}émes
&conomiques jusqu'au point que certaines d'entre elles ont du é?re
municipalis€es.” Cependant, quelques unes ge celles-ci - confreq;
‘ment A Macrid et A Barcelone - ont amélioré leurs résultats d'ex -
" ploitation dans cés trois dernilres annfes passées, en ayant aug -
- ment& Egalement leur coéfficient de couverture: la diminution ou =
le déplacement du personnel & d'autres activités mup%c;palgs a ob-
- ténu un.clair effet favorable dans le cas des deux villes mention-
- nées ‘auparavant. :

_ Le dfficit annuel des ‘entreprises municipales a d€pass, en 1982,
les 14.000 millions de pesetas, en €levant le déficit accumlé -
* dans’1a période 1970-82: 2 un montant de 89.000 millions de pese- -
" tas. Il .est prévisible que pour 1'annfe 1983, ce dernier ghiffre
° dépasseiles 100.000 millions de pesetas. Par consquent, il n'est
* point nfcegssire de sighaler le problime qui est posf aux Ccrpora~
.. ... tions Publiques pour faire face a ces déficits.. Dans le pgochazn
. . paragraphe; on remarquera les mesures qui sont én ;raip,dg.sg‘ -
prendreii-ce»tujet“ptr le Gouvernement. e
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Dans le cadre 4, il apparait quelques donnfes, correspondantes & 1'an-
née 1983, dont leur analyse peut 2tre digne d'intérét,

Dans le cas des entreprises municipales, on observe la grande différen-
ce existante entre la recette moyenne réelle par passager (tarif moyen
réel) et son colit moyen (tarif moyen autosuffisant). Face 3 un colt mo
yen, de 1'ordre de 35 pts./passager, la recette moyenne a &té de 24 -
pts./passager, ce qui signifie que le degré de couverture a &té environ

de 68Z. Dans le cadre il apparait les indices de couverture des diffé-
rentes entreprises.

D'autre part, certaines entreprises privées présentent des pertes en ~
conséquence des augmentations autorisfes des tarifs, qui non seulement
ont &té déphasfes par rapport aux accroissements des colits, mais encore
dans plusieurs cas elles ont &té& inférieures. L'effet ne se laisse pas
attendre: dégradation de la qualité du service et dans de nombreux cas
municipalisation. D'autres entreprises ont un indice de couverture pro
che a 100, ce qui implique un grave risque &tant donné qu'une augmenta
tion inadéquate ou d contretemps des tarifs peut faire changer le sigﬂz
de la situation Economique de 1'entreprise. Face i ce probléme - main
tien des tarifs sociaux de la part des mairies et &quilibre budgftaire
de la part des entreprises - des conventions ou des contrats - program-
me ont commencE a &tre &tablis entre les mairies et les concessionnai -
res priv€s, en quelque mesure semblables & ceux qui existent dans d'au-
tres pays - en particulier dans le cas de la France qui essaient d'é- -
claircir les droits et obligations de chaque partie.

3.- LA SITUATION FINANCIERE

Il y a deux problemes 3 considerer: le premier relatif aux rela -
tions entre les entreprises concessionnaires du service du trans -
port urbain, et leurs mairies respectives, en ce qui concerne la -
couverture des dé&ficits de 1l'exploitation, et le second, 3 la forme
avec laquelle les corporations locales peuvent -invoquer les ressour
ces nécessaires pour faire face i leurs nécessités.

3.1-RELATIONS ENTREPRISES - CORPORATIONS LOCALES

Les probldimes existants dans mon pays en ce qui concerne les rela -
tions entre les entreprises de tramsport urbain, aussi bien privées
que municipales, et .les mairies surgissent par conséquent des dif-
férents points de vué que chaque partie maintient en ce qui concer-
ne la convenance ou non_que les tarifs couvrent les couts de l'ex -
ploitation, c'est-a-dire qu'ils soient autosuffisants.

Face au principe d'autonomie de la gestion défendu par les entrepri
ses concessionnaires du service, les administrations locales veil -
lent aux intér€ts sociaux en imposant constamment les obligations -
du service public qui donnent lieu a des niveaux tarifaires infé- -
tieurs aux colts d'exploitation, qui, mis A part la dégradation de .
la qualité du service au détriment de 1'usager exigent 1'Etablisse
ment des subventions dont les effets défavorables ont &t€ &tudiés -
en profondeur par les forums internationaux, et n'€tsnt point néces
saire de les exposer ici, et dont 1l'incidence dans la perte d'effi-
cacité de la gestion des entreprises est &vidente.

Jusqu'd présent, il n's existé dans mon pays um autre cadre de rela



tion entre les entreprises et les corporations que le rigide systime de
concession, pour les entreprises privées ou celui des entreprises muni-
cipales dont les déficits sont h'la charge des budgets minicipaux. La -
nécessité d'accorder ce cadre aux exigences actuelles, tout en essayant
de faire compatibles les objectifs d'autonomie de gestion avec ceux de
type social, demande de s'attacher & de nouvelles formules - d'autre —
part qui. existent déjh dans d'autres pays - et &tablir ou institutiona-
liser un régime juridique approprié qui définisse un nouveau systéme —
d'"entreprise de service public", €quivalent au frangais de gestion in-
téresse par lequel, 1'administration locale recommande la gestion des
services de transport urbain a des entreprises privées (elles pourraient
8tre €galement municipales), en conservant le contrSle et le pouvoir ta-
rifaire et en établissant en contrepartie un systime de compensations 3
cause des obligations de service public. :

Le probl2me posé va au delh du milieu local et il est extensif au reste
des entreprises publiques de notre pays. Depuis le début de 1'annge 1977,
le Gouvernement, conscient de la nécessité d'&laircir les relations éco-
nomiques-et financitres des entreprises publiques avec 1' Administration
de 1'Etat en vertu de la Loi G&n8rale Budgétaire (Loi 11/1977 du 4 Jan--
vier) détermina que les sociét@s publiques &tablissent avec 1'Etat leurs
" objectifs et les moyens précis pour exercer les actions qui permettent -
" de les atteindre pour une certaine période; ces accords comstitueraient
2 la fois un instrument convenable pour le contrBdle de la gestion publi-
que, motif pour lequel on a introduit la figure du contrat-programme qui
dans le cas des entreprises publiques de tramnsport - concrétement dans -
celui de RENFE - pose comme buts basiques la retention de la croissance
des apportations de 1°'Etat 3 l'entreprise, la réduction du déficit pour
atteindre 1'dquilibre du compte de 1'exploitation, aprés avoir établi les
compensations correspondantes par les obligations de services publics dont
ils sont imposés, ainsi que toute autre série d'objectifs commerciaux
technique, de productivité, etc., qu'ils doivent atteindre dans le cadre
de la politique sectorielle du transport.

En suivant cette ligne, 1'on commence 3 percevoir une certaine tendance

Y appliquer le systdme des contrats-programmes aux relations entreprises

de transport urbain - mairies qui, en &liminant les inconvénients des sub

ventions sur l'efficacité de la gestion des entreprises et en’ introdui~-

sant un systtme adEquat de compensations 2 cause des obligations du ser-

vice ‘public, proportionne aux entreprises une certaine stabilit@ &conomi-
_que et aux usagers des niveaux de service adéquats. ‘

Le premier cas que nous possédons est celui de la Convention entre la —-
mairie de Saragosse et l'entreprige TUZSA, concessionnaire des services -
de transport urbain' de cette ville, et qui est entré en vigueur au début
de 1'annde 1982. En dehors d'établir les conditions dans lequelles le ser
vice'et les droits doivent €tre rendus et les obligations des parties con
tractantes, le systéme de financement est défini et se base sur:les ter-
mes suivants: 1'entreprise doit recevoir une rémunération pour la presta-
tion du service qui se détermine en fonction du nunéro de véh. km. rEel-
lement effectufs (ce prix unitaire est révisable en fonction d'une formu
le de polynomes, soit pour augmentation des cofllts, soit pour des modifi-
cations de la’ vitesse-commerciale).Les tarifs son §tablis par la mairie
selon’ les services, usagers, horaire, etc.} le concessiomnaire -ne per--
goit de l'usager que les quantit€s provenant des tarifs officiels ‘auto-
risés par la corporation municipale; la différence entre le chiffre --
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obtenu de la multiplication du numéro total de kilometres effectus par
le prix unitaire du véh. km. et la quantit@ qui r@sulte de la vente des
billets a un caractére de compensation, et par cons@quent de recette, -
et elle sera retournfe % l'entreprise. Pendant 1'année 1983 (cadre 3) -
les recettes totales de TUZSA furent de 2.069 millions de pesetas, dont
178 millions correspondaient 3 la compensation que la Mairie a fournie,
ce qui a permis de maintenir la perception moyenne par passager en 27 ~
pts./ passager face 4 un cofit moyen de 23 pts./ passager.

D'autres types d'accords, avec une atteinte et contenu inférieur que le
précédent, comme dans le cas d'Alicante, établissent .les . révi--

sions des tarifs en s@parant la partie h satisfaire par l'usager de cel
le dont prend charge la Mairie, 3 laquelle on lui attribue le caractére
de compensation, tout cela pour des motifs sociaux.

Devant cette situation, nous croyons qu'il est n@cessaire d'accé@lerer -
ce procds en institutionalisant la figure du ontrat-programme comme -
instrument de réconciliation entre chaque partie contractante. Le fait
que l'on soit en train d'étudier le nouveau régime d'administration lo-
cale et que 1'on soit en train d'élaborer le projet de Loi de Finance—
ment des Sociétés Locales constitue un facteur favorable 3 ce sujet.

3.2.- LE FINANCEMENT DU TRANSPORT URBAIN

Aussi bien dans le Livre Blanc du Transport, &laboré en 1979 par
1'antérieur Gouvernement de U.C.D. (Union du Centre Démocratique)
que dans le programme des transports, en vigueur, du Gouvernement
socialiste, actuellement au pouvoir, il est &tabli comme norme g@
nérale que les tarifs doivent avoir pour but la couverture des --
colits totaux de 1l'exploitation, en €liminant n'importe quelle po-
litique de subventions orientée au financement, a posteriori, des
déficits existants et se limitant son application & la compensa--
tion des obligations spécifiques du service public.

Etant donné le caractere marqué du service public basique que pos
sédent les transports urbains, le Livre Blanc de 1979 mettait -—
déjd en &vidence la nécessité d'étudier des formules spécifiques
de financement qui pourraient @viter que les colits totaux retom--
bent exclusivement sur les usagers, en essayant par contre de ré-
partir le coilt entre tous les bén&ficiaires du systime.

Ce principe de distribuer le cofit total entre tous les bénéficiai
res - non seulement les usagers du transport - ou ce qui revient

au mEme, d'admettre des tarifs politiques inférieurs 2 ces coilts

mentionnés, est accept@ par toutes les forces politiques de mon -
pays. Le probldme a surgit par la manidre d'instrumenter les mo--
yens nécessaires pour couvrir les différences résultantes et en -
sélectionner aux béneficiaires restants. Depuis le d&but de 1981,
on est en train de travailler dans cette matidre, sans avoir trou
ver, jusqu'a présent, aucune solution concrite, quoiqu'il faut re
conaitre que pendant cette année on a commencé & avancer um peu.

Le premier Projet de Loi de Financement du Transport Urbain €labo
ré en 1981 par le Gouvernement de U.C.D. - parmi d'autrés mesures,
incorporait la révision automatique des tarifs et, lorsque celles-
ci devenaient de mouveau insuffisantes la création d'un impdt mu-
.micipal, dont le fait imposable £t 1'utilisation du logement -~
(post8rieurement fut ajout 1'utilisation de locaux destings A -



des activit@s commerciales, industrielles et de service) - n'g coypté -
seulement que de 1'appui des entrepreneurs du secteur. L‘AF§§frft19n des
Associations de Voisins, Les Chambres Officielles de 19 Propriéte Urbaine
et les partis politiques restants s'opposérent guvprOJet'qu1.-par manque
d‘appui parlementaire, fut retiré en cinq occasions de 1l Orgre du Jour ~
du Congres. -

- . . i 12 - le par
Face a cette circonstance, le parti de l'opposlg1on de l.epoqqe par
ti socialiste - a Elaboré’en 1982 un nouveau Projet de Loi dont lespoints

les plus remarquables sont les suivants:

- 1'autosuffisance des tarifs et leur révision auto
matique. :

- dans le cas de non couverture des coQts, le.d§fi~

. cit devra étre financé par 1'Etat et la Municipa-
lité, .

- 5i les tarifs couvrent le 60 % du coiit de 1'ex--
ploitation, 1'Etat fournira le 50 X du déficit au
compte de leurs budgets généraux.‘LE 50 % restant
se financieront 3 partir des procédés suivants :

. Surcharge de la Contribution Urbaine (jusqu'd -
un 50%).

. Surcharge de la Licence fiscale et Enracinement
(jusqu'd un 25%)

. Surcharge de 1'Impbt Municigal'de Circulation -
(3 déterminer).

.. Création d'un nouvel Impdt Municipal sur la Com
pensation bancaire.

- Si les tarifs ne couvrent pas le 60% du EouE de -
1'exploitation, les entreprises devront realxsgr -
des contrats-programmes avec 1'Etat pour attein-—
-dre cette valeur.

- &ficits des annfes 1980 et 1981 devrant Etre
tggvgiicha: le 502 au compte des budgets Gene- -~

raux de 1'Etat et 1'autre 502 moyennant des ap-—-
ports des Mairies. :

ne Commission d'Experts a studié ce projet qui, coume 1'antérieur , a
gouff::: derfortesxzttaqueg de la part des groupes qui se voyaient af-
fect@s par les nouvelles charges fiscales dérivées des surcharges propo
sées ou pat,la création de nouveaux impdts. La Comqusion nommée a mis
de 1'emphase sur les causes des déficits qui peuvent étte—attr1§9es en

" de nombreux cas aux déficiences de la gestion pattonale ou bien a uneff
politique municipale délibErée.Face a cela ellea proposé un systeme dg' i

nancement basé sur 1'existence d‘un déficit programmé qui-permette d a-
mEliorer la gestion et dans sacouverture au_co?pte des budgets qunzcipa&x
_€tant_donné que les frais des transports urbains doivent &tre interana-

_.lyser X 1'Schelon local: Elle introduisait comme nouvelles surcharges fis

cales,.en plus -de:. certaines du paragraphe antériedr, 1la surcharge -~

' 88 ‘ven '1a ten dicipal, -
d'une peseta par litre d'essence vendue dahs ls territoire mun:
«liglif:ﬁ?ﬁifi:vﬁi}lﬁpiéiﬁ!l §ut les tevenus des pqrgoqqgs-p?y:iques.

Ce projet n'a pas vu non plus la lumidre du jour certainement 2 cause que
par conséquence du procks autonomique, les Corporations Locales sont en -
voie de réorganisation,. également, en ce moment la Loi Régulatrice des Ba .
ses du Régime Local est en période d'approbation. I1 semble logique que -
jusqu'd ce qu'elle ne soit pas en vigueur le Congres n'éldve pas le pro--
jet de Loi de Financement des Soci&tés Locales qui développera, bien &vi-
demment, la partie correspondante au financement dans transports urbains
mais en centrant le probléme dans un cadre plus ample que les néces-
sités des services municipaux.. Cette Loi, tel qu'elle a &té relevée dans
le préambule d'une autre disposition qui sera commenté a posteriori fera
effectifs les principes constitutionnels de suffisance de recours et d'au
tonomie pour la gestion des int8rdts des Sociétes Locales, ce qui leur -
permettront de décider avec responsabilité, d'une part sur le niveau du -
frais public et, de l'autre sur une utilisation adéquate des ressources

et la meilleure gestion de ses possibilités fiscales pour financer ce dit
frais.

Les points caractéristiques de cet exposé du Gouvernement sont les sui--
vants:

Adoptiondu principe d'€quilibre financier et autoncmie de ges
tion pour les Corporations locales, dans ce cas, les Munici-
palités.

- Considérer le probltme du financement du tramsport urbain -
dans le cadre gén€ral des nécessit@s de services municipaux.

Utilisation des figures fiscales déjh existantes pour invo-
quer aux Finances Publiques Locales les ressources nécessai
res avec préférence 2 la cr8ation de nouveaux imp3ts.

- Adoption ou extension du principe de désaffectation fiscale
aux Corporations Publiques T.ocales.

- Libert€ aux Mairies d'&tablir la politique de couverture --
tarifaire ainsi que celle de compensation pour les obliga-
tions du service public qui s'imposent aux entreprises con-
cessionnaires du transport urbain (contrats~programmes, pa-
ragraphe 3.1,)

A mon avis, je ne partage pas le point relatif h 1'acceptation du prin
cipede désaffectation fiscale. Tous les arguments développés tout au —-
long de tant d'anndes, sur la convenance d'appliquer une fiscalité géné-
rale et une autre spécifique destinée 3 financer les infrastructures du-
transport - dans ce cas ce serait le déficit de 1'exploitation - sont va
lables pour le tramsport urbain. Si ce n'est pas ainsi, il se représente
ra le problime des subventions croisées et ce sera le transport urbain -
qui en définitjve, finira par financer le reste des services municipaux.

Le procds, comme on a pu observer, est lent, et les problimes financiers
aussi-bien des entreprises de transport urbain que des mémes Mairies, -~
ont augments en atteignant en nombreux cas des situations pratiquement
ingoutenables. Le cadre 3 mettait en &vidence les dé&ficits &levés des —~
principales entreprises municipales, et lequel montant global accumulé -
en 1983 surpassa les 100.000 millions de pesetas. . : ; -

Face & cettérsituition. r!elleuint'gfnve, et en base aux principes du -
projet de Loi de Financement des Societ@s Locales, antérieurement cités
qui exigent la situation d'€quilibre financier au moment de son entrde



en vigueur, le mois de décembre dernier, le Gouvernement promulga la Loi
de mesures urgentes d'assainissement et contrSle des Finances Pub11ques
Locales (Loi 24/1983, du 21 decembre) dont les objectifs principaux sont
les suivants: -

1.~ La liquidation des dettes accumul@es par les Corporations
Locales et le financement du déficit de leurs budgets, au
31 décembre 1982 au moyen de subventions au compte des —-
Budgets Généraux de 1'Etat.

2.~ Le renforcement de leurs ressources de fagon qu'elles per
mettent provisoirement le financement d'un niveau de frais

- adéquat, en arbitrant pour cela une surcharge a niveau mu
nicipal sur 1'Imp3t sur le Revenu des Personnes Physiques

et en modifiant les types de charges de la Contribution -

Territorielle Urbaine et de la Rustique et Elevage.

En plus de 1'établissement des conditions que demandent les Société@s Loca--
les pour pouvoir recourrir i ces mesures d'assainissement,il estsp&cifié
que dans leurs -déficits, 1'on doit considérer int@grés ceux qui sont e
voqués par les services de tramsport urbain, devant leur donner le méme
traitement que ceux qui proviennent des autres services locaux. Pour le
financement du déficit provenant du tramsport urbain - dans cette phase
d'assainissement - 1'on arbitre comme ressources; une surcharge dans —-
1'impdt sur le Revenu des Personnes Physiques et une surcharge sur la Con
tribution urbaine,

Une fois rétabli 1'@quilibre financier des Soci&tés Locales, la future -
Loi de Financement laissera assises les nouvelles bases fiscales. Dans -
le cas des transports urbains et sous 1'hypothese douteuse de l'accepta-
tion du principe d'affectation fiscale, les surcharges a introduire pour
raient se référer aux imp8ts suivants:

- Contribution Urbaine (population)

-~ Licence fiscale (Activit@s commerciales et industrielles)
~ TImpd3t sur le Revenu des Personnes Phys1ques (population)
- Carburants (véhicules)

- Impdt mun1c1pa1 de circulation (véh;cules)

Une &tude réalis@e en 1982, avec les données de 1981 de 14 entreprises -
municipales a mis en €vidence que 1'on ne peut pas &tablir de politique
semblable dans toutes les municipalit@s. En effet, il y a trois villes

qui, en &tablissant une seule surcharge, résoudrait leur problime, tan-- -

dis que quatre autresvilles demanderaient d'actuer sur deux imp3ts,trois
sur trois, deux sur quatre et seulement les deux restantes (Barceloue et
Séville) devraient se rendre aux cinq figures fiscales.

En vue de tout ce qui est expos€, on pourra comprendre la préocupation .
que nous ressentons les personnes qui se dédient % :1'Etude du secteur B
cause de' 1a lenteur avec laquelle on avance sur ce terrain et ¥ cause - -
des peu-abondants résultats .obtenus jusqu'h présent. Elpirons que ce dg..

sir de’: r@soudre ‘des ' problimes que. nous avons .présentés- cet
et qui sont en voie de ‘solution dans d'autres surfaces. géographiques se -

convcrgis;g cn:ﬁalxt!et que, une foio défini le‘cadre juridique adéquat

des relations entre les Bénéficiaires du transport - Entreprises conces-
sionnaires du service - Corporations Locales puissent atteindre les objec

tifs €conomiques el sociaux de chaque partie avec une qualité de service
adéquate aux exigences actuelles.

Lyon, le 18 Septembre 1984



THE INFLUENCE OF THE ECONOMIC RECESSION ON THE
FINANCING OF URBAN TRANSPORTATION

L. H Klaassen

1. Introduction

More than in the past decades, when everything seemed
possible, under pressure of the economic recession we have to make
sure that investments are indeed effective. In the present circumstances,
problems related to public transport once more get full attention.
Moreover, for some time now‘there has been a tendency to test lerge
investments in traffic infrastructure more carefully than before, for
reasons of environmental protection, financial bottlenecks, co-ordinated
planning, etc. In what follows we shall try to establish how investments
in public transport can be and in many cases are tested on those scores..

Cost/benefit analysis is known as a policy instrument, developed
to help the government evaluate and select investment projects. Of
course, businessmen are quite familiar with the selection of investment
projects; in fact, long before the government began to meddle wiﬁh it,
businessmen had learnt to calculate whether or not a certain investment
would be worth their while. But some spokesmen, mostly govermment ones,
have it that businessmen tend to use crude criteria, such as the number
of years in which one makes good one's investment {the so-called pay-off
period), or financial profitability. The government -~ thus spoke the
government - would set to work more subtly. It would consider also
influences on the environment, the time spent in transportation, the
claim on space, the natural environment, as well as effects of a more
social kind, such as that on the distribution of income.

As government income flowed more profusely, cost/benefit analysis
widened its range, and the kind of calculation that used to be common
among businessmen fell into disregard.

There was something else, More and more people came to realise
that the two kinds of calculations differed not only in range but also
in principle. Govermment calculations were made with an eye to the wel-
fare of the society as a whole, which the government was eupposed to
Serve as well as possible; business calculations had to do justice to
the interest of the company. With such different points of departure
it was possible, for instance, that in the cost/bensfit analysis of &
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new piece of motorway the time saved by old and new users was counted

as a benefit, while the time saved in a houeehold thanks to a dishwasher
was not added to the supplying company's benefit. It is indeed a benefit,
but one in which the company can share only if it fefches a price

higher than cost plus normal profit. No need to say that a conpany
cannot keep that benefit for long; competition on the market will soon
do away with such extra profits.

Effects on the environment are also calculated differently by
the government and business compenies. Government computations account
for full environmental effects as far as they can be expressed in woney.
By the shadow-project method, repeatedly applied in the Netherlands, the
costs of avoiding damage to the environment, or compensating it in kind,
are taken into account. Business companies only include the costs made
to comply with the govermment's environmental regulations, other costs
not being relevant to them.

The difference in methods of calculation makes it difficult for
the government to determine what discount rate - a most important element
in cost/benefit analysis - to operate. One cannot just say that the
discount rate should account for the return to be expected on one unit
of capital invested in the best alternative - government or business -
project, because, as indicated above, government and businessmen tend
to calculate that return in different ways. The problem is therefore
often put off to the future by calculating the so-called internal
interest rate, that is, the discount rate by which the discounted value
of the return equals that of the cost,

The government's very broad approach has inspired endeavours
to ‘develop a mechanism for weighing effects that cannot be expressed
in money terms; such techniques are collectively called "multi-criteria
techniques”; they constituté an extension to cost/benefitranalysis.’

Now let us think a bit about cost/benefit analysis as a poiioy
instrument in the widest sense. Obviously there are projects with
mostly non-economic benefits and others with mostly economic ones;
however, the total benefits, end thus the attractiveness of theii
execution, may well be the same, As the economic situation gives more
reason for concern, the goverument's natural reaction, however, is to
lay slightly more emphasis on a project's economic aspects, presenting



proudly its inooms and employmént sdvsntsges, the problems of space,
nstursl scenery and enviromment tend to appear less opprsssive in .
times of declining income snd soaring unemployment. That maekes us
avare of the fact that the veights attached (often unconsciously
and inplicitly) to certain factors are not constant, but strongly
dependent.on the external (economic) situation,

In a more advanced stage of decline, financial problems begin '
to dominate, Of course, the way in Ihlch a project is financed always
affects the ratio betveen costs and benefits, a turnpike road has
another cost/bsnefit ratio than the same rosd without turnpikes,
financed from tax reveuues. But that is not uhst we have in mind here.
What we want to say is this: a project, even with low weights for
non-money factors, msy well be profitable from the social point of
view, but that does not guarantee that the govsrnment actually has the
means to finance it, At present the problem is not so much how to spend
public money to the greatest societsl effect, as how to spend 1t to
maximise, in the most direct sense, the govermment's income from the
projects carried out, and thus to minimise any net negative financial
effect. Public-transport tariffs are raised continuously and turnpike
roads are once‘more looked upon favourably by the government. Under the
guidance of.the Hinister of Pinancial Affairs, the government must
economise, and that means less net expenditure, irrespective of the
societal consequences,

But the dead-end tunnel is to get darker still, Until a short
time sgo meny municipalities believed that they would do well to re-
animate and rejuvenate their towns by stimulating the building of
houses in the centre and rigourously limiting the building of offices.
Many advantages were pointed out More houses in the city would generate
a traffic flow opposite to the main flov, restoring the equilibrium and
1initing pesk-trsffic use of infrsstructure and means of public trans-
port. There uould bo less one-vsy private and public traffic, Lower
peaks and a better spstisl structure of trstfic ‘would lead to less
congsstion, leas neod for invsstnsnts in intrastructure and super-
etructurs, and thns lover shortsges in public transport That the
price of innerucity sites vould drop quite a bit was not a serious
objection becsuss incressed densnd in the secondsry csntres of the

agglomeration to be prepared for office building, would increase the
value of land there. So long as municipal policy went in that direction,
those concerned about the city's dehumanisation could sit back
contentedly in their chairs, considering that though municipalities

had been hard to convince of the use of such a policy, all objections
{also political ones) had been overcome now and towns would once again
become good places to live in.

Alas, the idealists, the present author among them, had
reckoned without their host, The account was to be presented to thenm.

Of course it would be Pleasant if the town were to become more
human again and if public transport were to function a little better.
But what about the financing? By prohibiting office building in the
town centre, the central town's ‘municipality stands to lose an awful
lot of money, because the land dropping in value is mostly municipal land.
And the story that the price of land elsewhere would rise was cleverly
found, but the upgraded land happens to belong mostly to the territory
of other municipalities, and its price is of little interest to the
central town. But what about public transport? Would not the new policy
of concentrated workplaces make its losses greater instead of smaller?
Yes, of course, certainly, but then why should a municipality concern
itself about losses which, as is the case in the Netherlands, are
covered in full by the central government? Just as little as one ministry
cares about costs caused to other ministries so long as it can minimise
its own,

The depreciation of cost/benefit analysis as a policy instrument
is a reality. Speaking of an optimum contribution of public transport to
our society, we shonld remember this,

2, Public transport as a social amenity

In policy analysis, to take account of the influence of a
project on the "economicallyirelevsnt environment" is a fundamental
requirement. So, whenever we discuss the improvement of public transport
we should ask ourselves to what extent it affects private trsnsport by
car or bicycle. The quality of the service offered snd the price asked
for it are other important factors., Nov if we agree thst all these



factors are relevant to the profitability of public tramsport, we

must also agree that for a correct appreciation of projects of
investment in pub11c transport, in pr1nc1p1e the whole system of public
transport should be considered, and thorough account taken of the
relations between cost level and service level and those between demand
for public transport and its quality and price. In what follows that
will be elucidated. '

Consider 2 town where there is already a system of public
transport in function, People are wonderlng vhether from a societal
point of view the system functlons in an optimum way, or whether
perhaps the level of service or the tariffs ought to be adjusted,

In the light of what has been said in the previous sections of
this paper, this seems an interesting problem, because it seems
different from the one usuallj suojected to cost/benefit analysis,
However, the differenee is not a real one, as becomes apparent once
we generalise the cost/benefit analysis, talking not only of appreciating
an investment projectﬁbut more generally, of meeting a need in an
optimum way. Consulting engineers very often tend first to de31gn,
say, a weir with a certain helght and w1dth, or a8 motorway with a
certain ground plan and capaclty and flxed connections wlth the
existing road network, and then to ask an economist whether that
project should or should not be carried out. Our idea would be for
engineer and economist to work together from the start in designing
the project, calculating together the optimum height and width of the
barrage or determining fogether the optimum ground plan and the optimum
number of exits of the motorway. In that way the optimum cost/benefit
ratio is determined, rather than the cost/benefit ratio of a certain
technically precisely defined project. The optimum cost/benefit ratio
then indicates whether the project should or should not be recommended
for execution,

Now let us assume that tariffs can be measured slmply as an
amount ‘of money per passenger kilometer and level of servzce as the
inverse of the weighted time needed for one kilometer, the latter measure
ineorporatea ‘the dens;ty of the netvork by counting the time a _
passenger of public transport needs for access and egress trevel. The
question then becomes vhat combinatlon of tariff and service level cen
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be considered optimum, ‘
Obviously that question cannot be answered unless the notion
"optimum" is well defined. In other words, a strategy has to be chosen
to determine the optimum tariff as well as the optimum service level,
One strategy would be that of the monopolist aiming at maximum
profit. That maximum is attained if
a. the marginal return on a passenger kilometer is equal to the
marginal cost of a passenger kilometer;

b, the marginal cost of an improvement in the level of service is
equal to the weighted time saved by the passenger, expressed in
money.

Another strategy, seemingly far more acceptable in the case of
public transport, is to count the total benefits of public transport
to the user, thus taking into account that there is a consumers'
surplus, that is to say, a number of passengers would be prepared to
pay more than the tariff because the value they attach to the services
offered exceeds the tariff; it is the approach of welfare theory.
Pursuing this strategy leads to the following conditions:

a. the price by passenger kilometer is equal to its marginal costs,
a well-imown condition in welfare economics; )

b. the marginal cost of an improvement in the service level is equal
to the weighted time saved by the passengers, expressed in money.

Mark that the conditions b are the same for both strategies.
A comparison between the two strategies is interesting, For convenience
sake we call the monopolist's strategy the MP-approach and the welfare-
oriented approach the BC-approach., Without much difficulty we can
demonstrate that in the BC-approach the level of service is higher,
the tariff lower, and of course the demand for the services of public
transport expressed in the number of passenger kilometers higher than
in the MP-approach. The BC-strategy is evidently more socially inclined:
it aims at maximising the difference between social benefits and costs
rather than that between money benefits and costs.

There is another interesting point, namely, that in the BC-
approach the societal optimum is attained when the tariff is equal
to the marginal cost, that is, equal to the cost of an additional
passenger kilometer, It follows that the gero tariff, until recently
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defended on occasion, is sub-optimum from a social point of view,

In welfare economic theory the tariff could reach zero only if the
cost of an additional passenger kilometer were also zero; we know from
experience that this is certainly not the case.

‘The conclusion from the foregoing seems relatively easy to
draw. We have argued that the BC-approach, even in the simple form
applied here, is preferable to the pure profit-making approach which
counts only the financial aspects.

At a more advanced point in our argument we have made it
clear, however, that governments, though anxious to plead their broad
vision, tend to become less wide-thinking as soon as the financial
shackles begin to tighten. Experience teaches that where that happens
- and vhere does'n it? - an intermediate strategy is introduced,
namely, that of aiming at the maximum difference between social
benefits and costs with the marginal condition that met loss must not
exceed a given-sum; in other words, a maximum is imposed on the
subsidy.

In the foregoing the implicit assumption is that public
transport always incurs losses; that seems a realistic assumption. The
spatial structures we have created do not permit a profitable exploitation,
even with a monopolist company policy. Taking this for granted, we
evidently should interpret the monopolist objective as minimising
losses rather than maximising profits. Therefore, the decision space
for politicians is bounded on the one side by the minimum loss in the
monopolist approach, and on the other the loss resulting from the
cost/benefit approach. The boundary condition, introduced as the
maximum subsidy, determines whereabouts one will land between the two
bounds. Limitation of the subsidy leads the company to a monopolist
policy, extension works in the direction of a social cost/benef1t
approach,

3. The significance of the cost/benefit agzroggh
The cost/benefit approach has been 1ntrodnced into the economy
as an instrunent helping to make policy decisions that are socially

Justified, It would be a mistake to believe that the instrument can be
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applied everywhere and alﬁays. The previous considerations have

already made it abundantly clear that socially justified decisions

may well be impossibie for lack of financial latitude, Why that
latitude is lacking is not always perfectly clear, but on the whole
there seems to be a tendency to prefer projects to which a cost/
benefit analysis is difficult to apply - say in the areas of education
or defense ~ to those which do permit a relatively accurate computation
of benefits and costs. In times of recession, social benefits can also
exhaust the exchequer, with the result that all projects, also the one
considered here, have to be cut down,

What we have written does not mean that rational decisionmaking,
among others, in public transport loses all its significance if there
is an economic recession. One could say, hovever, that it is temporarily
out of order but will be put into operation as soon as the economic
tide turns. May that time soon come,
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TRANSPORT IN THE CONURBATIONS:
SOME LESSONS FROM THE LAST DECADE

(or why do people continue to prefer cars)

Dr. M.J.H.Mogridge
Martin Mogridge Associates

1.  INTRODUCTION

The transportation infrastructure that is lajid down as our conurba-
tions develop is quite different from the rest of the built-form of the
city, in that it forms channels of communication. Once established,
these became rights-of-way, which are retained as the technology changes.
Terminal facilities, such as stations, goods yards, parking spaces,
these may change, but it is rare for a right-of-way to be altered.

The lifetime of a right-of-way can thus be measured in the centuries,
if not millenia, unlike the buildings and equipment which service it.
The proper time-frame for the study of rights-of-way is thus also the
centuries, in which long-wave economic cycles (or Kondratieff cycles) of
fifty years or so are the dominant consideration, rather than the short-
wave business cycle of four years or so.

Such long-wave cycles of boom and depression have a typical form,
over the several centuries studied so far, as shown in the table, with
both economic and psychological characteristics. Some would emphasise
the technological innovation driving the cycle, and regard the psychology
as a mere effect, but I feel that it is imperative to know the psycholo-
gical state of the economy at each stage, as this conditions what can
and cannot be achieved politically.

time |economy psychology
0-10 {Qeep depression total reappraisal of working methods,
ferment of new ideas

10-20 |slow recovery gradual introduction of new technologies

20-30 | boom rapid assimilation of new technology

30-40 joverconfidence overinvestment, no risk )

40 temporary crash shortages of materials, prices peak
wavering plateau high inflation and expectations

40-50 |small recovery attempt to continue expanding

50 substantial crash | pessimism sets in

We are, of course, currently in a deep depression, which I see as
effectively starting in 1979, the year of the second petrol price shock,
and of the great rige in unemployment. The beginning of the last decade
saw the temporary crash, particularly of the so-called secondary banks,
and price peak of the first oil pPrice crisis. The next few years,
therefore, judging by past history, should see us in the psychological
state where we have a total reappraisal of our working methods, and
where there is a ferment of new ideas, on which the following gradual
recovery will be based.
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In this paper I am going to limit myself to the larger conurbations
vhere rail systems are viable. Generally this will imply a population of
at least four million, where standard heavy rail fixed track systems are
operating, and not to those cities which have light rail facilities,
generally cities with one million or more inhabitants, depending on the
land use configuration and thus the density of traffic flow.

The major problem facing such conurbations is, supposedly, the loss
of population to their rural hinterland. This is a misstatement of the
problem, which is actually one of expansion. Cities like London have
been expanding outwards throughout the industrial revolution - data
for London since 1801 show this clearly. Since 1851, however, this has
also been accompanied by a decrease in central densities. At the moment,
central densities are falling by about 25 per cent in a decade, whereas
the rate of expansion is about 20 per cent in the same period. A
stationary population density is found at about 20 km from the centre,
whereas population is rising by about 25 per cent in a decade at a
distance of no less than 100 km from the centre.

Whilst London is exceptional in its sphere of influence, the
problem is general to conurbations. The expansion of the city is shifting
more and more people from high density inner cities to low density rural
communities, although each migrant is actually on average moving very
short distances. It is rather like a pile of sand being vibrated on a
plate. Each grain moves very little, but the pile of sand subsides and
spreads. Data from London from 1971 and 1981, shown in Figure 1, show
these changes in population density.

The conurbation boundary is now at roughly 22 km, but as can be
seen, there is no particular discontinuity in the data at this boundary.
The ‘green belts' surrounding the conurbation have an effect of reducing
gross population density slightly, whereas the 'new towns' at around
40 km from the centre increase average densities slightly, but overall
there is a fairly smooth fall in density to beyond 75 km, the regional
boundary. Indeed, in London as in Paris, the fastest rates of expansion
of population are now over the regional boundaries, though this is at
much greater distances in London than in Paris.

Data from the 1971-72 Greater London Transportation Survey shows
how short a distance the average migrant moves, and-how similar this
process is throughout the city (Figure 2). Only in the Inner City, with
its large transient population of young people, is migration of homes at
a higher rate. It is particularly noteworthy that migration is in all
directions, just as our analogy of the pile of sand would suggest.

We do not offer any reason in this paper for this expansion of our
conurbations. What we aim to do is explore the consequences for transport
and especially for rights-of-way within the urban structure. We do,
however, take the view that the functional unit is the entire area of
influence of the conurbation, including its rural hinterland, out to the
distance where the gross population density reaches the undisturbed
agricultural densities of about 1 person per hectare. In the cases of
London and Paris, this must mean at least the regions of South East
England and the Ile de Prance respectively, though both of these areas
are now actually too small. Rights-of-way established within the rural
hinterland will eventually become the linkages of the extended conurba-
tion if the 2 per cent per annum rate of expansion continues.
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2. THE CONSEQUENCES OF LAND USE CHANGE

As was seen in Figure 1, population densities are falling in London,
by as much as 25 per cent in a decade in the centre, gradually reducing
with distance from the centre and reaching a stationary state at no less
than 20 km from the centre. Beyond this distance, densities rise, reaching
20 per cent at 75 km from the centre. The stationary value is, however,
at about 10 persons per hectare.

Public transport, therefore, which requires high density of flow for
economic operation, is losing demand in those areas where it can best
operate, and gaining potential demand in areas where it can be extremely
expensive to provide service. On the other hand, the car operates bhest
at low densities where parking, at both ends of the trip, is easy and
roads are uncongested.

The change in car ownership levels with distance from the centre of
London and Paris is a particularly striking demonstration of the problems
which appear to face public transport. The latest available values are
shown in Figure 3, 1971 for London, 1976 for Paris, since the later
surveys are not yet available in this form. The car ownership rates
double from the centre to the 20 km radius, Paris at rather higher levels
than London since the data are later and also Paris is more prosperous.

The prablem is not, however, as bleak as this picture might suggest
for public transport, since most public transport trips are in fact
highly structured. For bus, trips in general have one end in a local
shopping centre and most development in rural areas is clustered around
such centres. Trip lengths and flow densities in rural areas thus do not
change as much as the gross population densities might seem to suggest.
Land use controls can also ensure that clustering of development is
encouraged. '
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Figure 3: Household car ownership by distance from centre.
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For rail, trips in general have one end in the centre of the
conurbation, so that the expansion of the conurbation is beneficial to
rail in that longer trips lengths are increasing demand. On the other
hand, the fall in central densities of population is also reflected in
a fall of central densities of employment. It can indeed be argued that
the office automation revolution now under way will accelerate the
decline, although the necessity for face-to-face contact among many
different suppliers and customers will always ensure a central location
for certain kinds of business. It is not clear as yet just how fast the.
central decline in employment might be.

Before we can properly assess the demand picture for public and
private transport in the future as our conurbations expand, we have to
agsess the supply side, both of costs and of times, or speeds. This we
do in the next sections.

3. THE COSTS OF TRAVEL

Private transport, the car, is at substantial advantage compared to
public transport over the costs of travel. Whilst it is true that it is
far more expensive in capital costs to provide an individual vehicle for
each household, and increasingly for each adult member of that household,
nevertheless the relative costs are, and can only but, continue to
change in favour of the car. In the first place, as car ownership
increases and the rate of growth of car ownership slows down, the pro-
portion of older, cheaper cars in the market increases. The price of the
average car reduces compared to the price of the average new .car. The
majority of the change brought about by this effect has already happened
in Western Europe.

Secondly, as we have now seen twice in the last decade with the oil
price rises, the fuel efficiency of cars adjusts to the prevailing costs
of operation. The immediate effects are in the choice of models of new
cars, and in the relative depreciation rates of old cars. The longer
termm effect is on manufacturers and the models they offer for sale.
After a petrol price rise such as that in 1973, as we have seen, it takes
about five years for manufacturers to react by designing new models and
starting up new production lines. The second price rise of 1979 thus had
a different effect on engine size than the first, since higher fuel
efficiencies were by then beginning to be available for the same perfor-
mance. Whilst the analysis is still contentious, Thomson's (1972) obser-
vation that long-run fuel consumption is inversely related to price,
coupled with Tanner's (1983) analysis, strongly suggests that fuel
efficiency will increase to offset any oil price rise, leaving distance
travelled unaffected. '

The Renault VESTA, with its 120 mpg (2 1/100 km), shows that. fuel
efficiency has a long way to go yet before the limit is reached.

The argument is,.however, hotly contested by those who, living in
rural areas, feel much more dependent on the car even if their distance
travelled is much the same as those who live in more urban areas, as UK
National Travel Survey data show. Deliberate increases in petrol prices
via taxation to increase the efficiency of the car population are thus
politically impossible at present, even if it is a politically sensible
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policy, for urban areas especially. Conservation of oil stocks may
eventually force oil price rises upon us.:

r major factor influencing car costs are those of the
capitﬁei.:pthu:. Sil?xce production is becoming increasingly automated, with
increasing numbers of cars coming off each production line, the long run
‘real’ costs of production have remained about the same or decreased .
slightly. During recessions, when car sales fall but overheads still have
to be borne, - and especially when major new production lines have to be
built, the purchase price of cars may well have to rise, in tandem with
major lay-offs and redundancies as the car firms attempt both to raise
income and cut costs. The last decade, therefore, with two recessions,
has seen major upheavals in price. This should not' blind ug to the long—
run stability of prices that cars have historically had, and I see no
basic reason why this should not continue, given both the ;ntense
competition among manufacturers and the basic drive to automate the mass-
production lines. .

We will return to the costs of insurance for accidents later, as
there are hidden costs in the way this is currently treated.

Public transport has to be separated, for cost analysis, into bus
and rail services, or common track and own track services as -I would
prefer. Common track services such as buses suffer with respect to cars
in that a very high proportion of their costs of operation is labour.

If one includes the problem that manufacture of buses is almost a
‘cottage industry' by comparison with cars, with ‘production runs often
in the hundreds rather the hundred thousands, so that there is also a
high labour content in the capital, then we can readily understand why
the long-run increase in bus costs is at the general level of wage "
increases, roughly 2-3 per cent per annum. Bus workers want to enjoy e
general increase in the standard of living, although it is not possible
to increase their productivity commensurately. One-off gains can be made
by eliminating redundant personnel, e.g. fare collectors, but the long-
run is distinctly unfavourable. -

In the last decade, an attempt has been made to stem the increase
in the:e costs as perceived by the passenger by increasing subsic}ies to
operators. This has also had to offset the increasingly infavourable
position for buses with rising car ownership and expansion of cities.
Such subsidies are and will be increasingly questioned as 'the 2=-3 per
cent per annum differential price change continues t;o raise bus costs,
subsidies which increasingly have to be borne by a’ ca;-ovning society
whose bus use is low.

- >eople see a partial answer to this increase in bug»costs in
in a ::gicﬁgﬁ in size of municipal or conurbation operators, coupled
with a reduction in size of the buses themse;vgs, thus increasing com-
petition and reducing overheads. Such minibuses, already opetatinged N
successfully in many 'developing' cities, would or could be opera 3’4
cooperatives covering fixed routes. They would thus be intenped‘i’:zg
between the current bus systems and current taxi systems. If in "
minibus’ costs per unit distance are lower, one would expect thel; to be
able to operate gsuccessfully where current bus gervi.ges make a loss. ‘
Neither London nor’Paris operate such minibuses, and the congestion ]
argument’ i ohe of the strongest arguments Geployed againlt t.han. We '

will eXamine this argument shortly.
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Rail, or own track, services have quite a different problem with
costs. In principle, a rail system for passengers can be completely
automated; this has been shown in Lille, the experiments by London
Transport on the Epping-Ongar line and by the Progressive introduction
of automation for fare-collection, signalling etc, in both Paris and
London and many other cities. In practice, moving towards such automation
involves substantial problems in changing existing working practices of
the staff, and substantial, and warranted, public apprehension about
safety, especially of women, in unsupervised trains and stations. Indeed,
in both Paris and London many women refuse to travel on the rail systems,
especially outside peak hours, as can easily be seen by examining the
ratios of male to female travellers. Considerable effort, both of
policing and of providing secure recording of offences, as in banks, and
immediate help, will be necessary to overcome such fears.

Given such automation, it seems likely that rail costs can be con-
tained to a comparable level to those of the car. There are, however,
stronger reasons for substantial investments in the capital stock of the
rail systems in conurbations due to the nature of the flows of traffic
that have to be catered for. It is not so much that a rail system can
carry much more traffic than a road system, but that the speeds achieved
by each system are closely entwined as will be shown shortly. Pirstly
though, we must examine some of the characteristics of travellers in
conurbations with respect to their time allocations for travel.

4. THE TRAVEL TIME ALLOCATIONS OF INDIVIDUALS

Whilst it is true that individuals vary enormously in their daily
travel times, even the same individual varying from day to day as his or
her activities change, nevertheless travel surveys reveal strong patterns
in daily travel times across a conurbation. One of the more remarkable
can be seen by examining the total daily travel of travellers who use
only one particular mode on the survey day. Median daily travel times for
car drivers only, for bus passengers only and for the two rail system
Passengers only for London for 1962 and 1971 are given in Figure 4, by
distance of the residence of the traveller from the city centre. Medians

are used, since average values are more sensitive to outliers with high
values of travel time.

The particularly noteworthy feature of these results for this
Present discussion is the lack of variation across the conurbation, from
inner city to outer periphery, in both car and bus travel. Moreover, both
car drivers and bus passengers have a median travel time of around 70-80
minutes per day. The values vary a little, no doubt in part due to
differing populations in each category, as we know that different age and
8ex groups vary systematically in the amount of travel they do. There is
& slight increase in daily travel for bus travellers resident in the

inner city, which turns out to be due to trips to work in the central
conurbation.

For rail only travellers on the other hand, median daily travel time
increases systematically with distance of the residance from the centre.
The London Transport rail system, serving local destinations as well, does
not have quite so large daily travel times as British Rail, but both
predominantly are serving central ares destinations so esgentially we are
recording one trip in and out per day. Median daily travel times increase
steadily from 60 minutes in the centre to well over 2 hours on the periphery.
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- 1962 These results are remarkable because, as we have shown, car owner-
: ‘ ship and population density vary enormously across the conurbation. Cars
70} W o= in the centre are in fact much less likely to be used on a given day
J. ) —r ’ : : : . than cars further out, which makes the lack of variation for those -who
60 - .

do use cars even more surprising.

0 5. THE SPEEDS OF TRAVEL
40 .
) - If we examine the speeds of travel achieved, the puzzle apparently
0 deepens. Despite very large increases in car ownership, central London
traffic speeds have remained remarkably constant for decades. One can
20 quote a 1906 report proposing the building for the General Post Office
- of its own electric underground railway, which argued that central
10 traffic speeds would remain at 8 niles/h: this was indeed still the value

nearly 80 years later. In fact, taking a larger view of the centre .
0 3 10 15 . encompassing 150 km of main road, an average running speed of 12 miles/h
is the norm, with the slower speeds in the very centre. Thisg is despite
very considerable programmes of traffic management designed to ameliorate
the situation. It would indeed be remarkable if such a programme had
exactly balanced the growth in traffic, given the huge pent-up demand by
car-owners who currently travel by public transport.

}

The speed of travel on the roads gradually increases as one moves
further from the centre. Running speeds reach 30 miles/h or more by the
periphery of the urban area. Such speeds, of course, are nowhere near
vhat can be achieved by cars in free-flow conditions on motorways. So why
are they at the values that we observe, and not at some other values?

[
(-]
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It is in fact somewhat misleading to measure performance by running
speed. What one should be doing is measuring the door-to-door direct

speed, as this is the output actually desired by the traveller. Speeds

measured on this basis can be obtained from the travel surveys in both
London and Paris.

Values for London by distance of the residence of the
car driver from the centre are given in Pigure 5. They show a progression
from the central values of about 10 xm/h to about 16 km/h on the periphery,
These values include car travel anywhere, so that in particular drivers
0 4 , "5 who live in the centre may well be travelling outside the centre at faster
5 e . speeds some of the time. If we limit the analysis to trips both beginning
' : and ending in the central 6 km radius circle, we find average direct

Rail ) . speeds of no more than 8 km/h in both London and Paris in the peak, and
’ . slightly faster outside the peak. These are for trips irrespective of the
120
= : 1
00

Median daily travel fime (minsv)

~
38 o

o residence of the driver.

-=BR Such values can be reconciled with the running speed (kerb-to-kerb)

values of 12 miles/h (20 km/h) by cbserving that the ratio of running

speed to direct speed is about 1,25 : 1 because of the route factor, and
that access time is about half of

the total time for an average central
car journey of 20 minutes.
Moreover, if we consider trips with a destination in the central
area in the peak period of 8-10 am, and an origin in a ring at a given
distance from the centre, for both car and rail wain mode trips, we can
begin to understand why speeds are at the levels cbserved. It can be
) : e ueninuquuGﬁnthothmmdnndinctmedcbothceenmm
: . Lo T B - identical (within sampling errors) rising from a central value of about
s w15 L - Gh/htodaontlOMtoxuiqm@b#umgam.~m’nMu
"" | Distance’ frem centre (km), . . ‘ S ' ‘ o )
""" pigure 4: Median daily travel times by distance from centre.
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Figure 5: Average direct car speeds by distance of residence
‘from centre. :
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gure 6: Average direct speeds of journeys to centre, from-ring
Figure.0u. at given distance, arriving in peak 8-10k am.
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manner. 'I‘ripswvith desﬁinat_ionh not in the peak have somewhat lloier
direct speeds for rail travellers (because access times are higher) and
somewhat faster for car travellers (because running speeds are higher).

It is, however, in the peak that we see the clearest demonstration
of the principle first enunciated by Wardrop (1952) and put in. the
following form by Thomson (1977):

"If the decision to use public or private transport is left to
"the free choice of the individual commuter, an equilibrium
will be reached in which the overall attractiveness of the two
systems is about equal, because if one is faster, cheaper and
more agreeable than the other there will be a shift of
passengers to it, rendering it more crowded while the other
becomes less so, until a position is reached where no-one on
either system thinks there is any advantage in changing to

the other ... Thus, the quality of peak-hour travel by car
tends to equal that of public trangport ... Thus all efforts
to improve peak-hour travel by car will fail unless public
transport is also improved. Unhappily, attempts to improve
traffic conditions by providing more capacity (on the roads)
can lead to a deterioration in public transport, if, by drawing
paying customers away from the latter, they force an increase
in fareg and a reduction in service. In this case, the balance
of traffic may shift from public to private transport until a
new equilibrium is reached where each system is of lower
quality than before."

The results presented here show that time alone is relevant in
setting the equilibrium. One supposes therefore that the effects of
money costs, and camfort etc, are to shift the passengers from one mode
to another without changing the overall levels. Fare change impact studies
often show such a two-way movement, with people moving towards the now
dearer mode as well as away from it, but such studies only measure short-
run changes. The equilibrium we are discussing is a long-run equilibrium

which has quite different characteristics from such short-run changes in
modal split.

It is particularly interesting to note that both the London Traffic
Survey of 1964 (Vol I, para 2.63 ff) and the Paris Btuds Globale de
Transport of 1972 (Part 3, page 25) managed to get quite-close to the
above cbservations without quite getting there. Both noted that rail is

quicker than car for some Jjourneys from the periphery to the centre. The
latter actually observed that: ,

"On peut noter aussi qu'en heure de pointe dans Paris, le méetro

et la voiture sont pratiquement i égalite (dans les conditions
de liaison)."

i.e. direct journey speeds vﬁn equal.

If it really is the case that in conditions where demand cannot be
met by the preferred mode, the car, the speed achieved on the rcad
system (direct door-to-door spead) is set by that achieved by the rail
system, with modal split adjusting the flows, then it follows that
policies to speed up the road system must in fact increase the achieved
speed on the rail system. One may want to increase the capacity of the
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road system for many other reasons but to do it to increase traffic

speed will be fruitless. Only when suppressed demand is met will speeds
increase: - and such a goal is incapable of fulfilment in the centres

of our conurbations, though it may well be a valid aim for orbital travel
on the periphery. Capital investment priorities for improvement of the i
transport system must therefore be assessed in their joint effect on

road and rail - they should not be assessed separately, as they often
are at present. ; .

It should also be noted that, if running speeds are really set in
this way, then altering the balance of traffic on the road network, either
by introducing bus lanes, bus roads (as Oxford Street in London) or
changing the type of buses, i.e. from large buses to minibuses, will not
change the running speed but will change the modal split. Arguments that
the introduction of minibuses will increase oongestion are thus mvalid
where a rail altemtive exists.

6. ACCIDENTS

The safety record of public transport is very good - that of
private appalling. It has even now become possible to assess the change
in accidents on the roads caused by changes in public transport fares,
though such changes are a small proportion of the total change in
benefits.

The question I wish to raise, however, is that of the incidence of
the costs of accidents. At present, in the UK, insurance for damage to
vehicles is compulsory for the car driver, but the costs to individuals
of medical treatment and loss of earnings, where relevant, are mostly
borne by the state. This latter process insulates the driver from the
real costs of his travel, even though it can be argued that much of the
cost is recovered in taxation of the car in various ways.

If, however, the insurance costs were specific to the category of
driver and type of car, rather than general taxes, one would expect to
see rapid improvement in the safety of vehicles as people sought to
minimige the insurance costs - whereas they have no mechanism for
avoiding general taxation. Such a policy is an extension of those where
wvehicle testing to rigorous standards forces higher maintainance costs on
drivers and leads to the production of longer-lasting components.
Insurance, however, if it covered not only medical costs but loss of
lifetime income would be much more expensive than current values, which
only partly eover loss of earnings.

llhether such policies to improve safety are mlmnud or not, the
revolution in computing ability in the last decade is rapidly moving us
towards the automatic car. Two major advances are making this possible.
In the first place, navigation is now advanced to the stage where it is
possible with on-boar@ computers, via navigation satellites, to locate
a car to a metre or so and, with video-disc storage, to present the dr:l.ver
with the appropriate map of the road system and the car's place on 4t -
(e.g. the Chrysler CLASS system). Computer algorithms for finding the
quickest way through a network have existed for some tise and computers
are now small enough to handle this on~ , and even, via referenoce to -
a central tnfﬂ.c ecqmur, to -oauy t.h.!.t own mmrk datn (vith road-
m, m, .
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In the second place, radar devices are now sophisticated enough to
allow a car to drive itself safely through a city street, with all the
unexpected problems of children and animals etc, and even to park the

car. Such a revolution, if it 1s to be successful, must be able to operate
on ordinary city streets.

Ultimately, these two revolutions will enable the car to become a
campletely automatie vehicle, whén all the passenger has to do is get in
and state his destination. Computer control will inevitably be much
safer than that of human, as no misjudgement will be possible. Even

children and disabled, senile or infirm adults will be able to use such
vehicles. .

The problem is, how long will it take. My estimate is about four
generations of cars from now, i.e. about forty years; in part this
estimate is based on guesses as to the rate of decline of costs of such
automation: in part to guesses at the rate of acceptance of such automa-
tion onto the roads and the likely setbacks and teething troubles with
the technology in mass production. No doubt better guesses can be made

1f a substantial number of technologically qualified experts are asked
in a Delphi technique.

The pressures towards such automation are there, given the horren-
dous risks of driving, and of being killed as a pedestrian by drivers.

Changing the costs of insurance can, if we desire, increase the pressures
somewhat.

7. CARS VERSUS BUSES

I see no long-run future for the bus. In London, the achieved
average direct journey speeds of passengers who use bus are 4.7 km/h in
the centre and rise very slightly with distance from the centre, higher
running speeds being offset by higher access costs, to about 6 km/h on
the periphery. This is shown in Pigure 7. Journey to work speeds are a
little higher, in part because journeys are longer, but are still below
6.5 km/h on the periphery.

10
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Figure 7: Average direct bus speeds by distance of residence
from centre.
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Thus bus speeds, as one must expect, are always lower than those
achieved by car and the differential gets worse for longer journeys. In
Paris, with its poor railway network outside the centre, compared to
that of London, buses fulfil some of the trunk-haul function provided by
rail in London, so that average journey-to-work direct speeds rise to
‘8 km/h over the longer journeys, but these are still worse than those
available by car.

Thus as people continue to get richer, especially once the current
depression gives way to recovéry, car ownérship will continue to increase
and the differential rate of change between car costs and bus costs will
force buses into a more and more difficult financial position. It may
well be that, just as when a city first starts to develop a public stage -
bus system it develops via minibuses, then in the closing stages of the
bus system as demand falls, it also develops minibus services. Whilst
minibuses offer a poor seat-miles per employee ratio, they can offer
high route density and high frequency to attract demand by reducing access
costs, even though high fares are required to cover costs. As the’
remaining population without access to cars becomes smaller, and it
becomes more and more difficult to support the traditional large-capacity
bus networks, such a transition may well be the way in which transport
service to those without cars can be maintained, albeit at high cost.
Some of the early throes of this transition have become evident in the
last decade, though in the USA with high car ownership, they are far
along another path of bus decline. The transition should be easier in
Europe since cities are still at much higher densities, giving higher
demand along any given route, )

8. CONCLUSION

In the last decade it has become apparent that nothing can prevent
the rise of car ownership in the long run. It has overwhelming cost
advantages with respect to the bus, it can adapt readily to changes in
the cost of fuel and it is far superior in speed to the bus. Buses are,
therefore, going to come urider increasing financial pressure over the
next decades, and may well have to adapt in the services they offer as
the proportion of the population dependent on them declines. Politically
this is bound to be a hotly contentious issue as those without cars see
their costs rise and their services fall and consequently demand higher
levels of support from those with cars.

On the other hand, it has also become apparent that despite very
large increases in car ownership, and substantial road investments,
speeds on the road system have remained much as they have been for
decades in the large conurbations with rail networks. This is due to the
equilibrium processes operating between road and rail and leads to the
apparent paradox that if you want to increase road speeds you have to
invest in the rail system. Much more careful analysis needs to be done to
define the limits within which this contention is valid, and to define
how best to invest in rail, but given the possibility of automation of
the rail network to contain costs, it seems that substantial improvements
‘to the rail systems of London and Paris, and other such citieg, ‘are not
only viable but:vital,: in order to maintain the attractiveness of the
-conurbation centre and the cchesion of the conurbation.
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It is particularly vital, in my view, that the old concept of rail
lines running in to central terminals be replaced by the concept of
through running. Paris has now nearly finished a very ambitious inter-
connection project which links two of her major suburban networks.
London has been discussing similar projects for about the same length of
time (i.e. since the first railways!) but has yet to commit herself to
the investment. Such projects are the main methods of improving access
to the central area for rail travellers, and thus, by the contention, of
speeding up the roads. Establishing such rights-of-way in the centre,
which last for centuries, may well require different financial arrange-
ments to support the investment than those currently in use to assess the

v;ability of projects, unlike the establishment of ‘green-field' rights-
of-way.

Finally, a number of speculations about the automation of the car
itself, so that anyone, however young.old or disabled, may use it, shows
that our views about what urban transportation is may well alter pro-
foundly in the next few decades, and give a completely different concept
of public transport. I for one sincerely hope so, as I see no other way
to reduce the appalling death toll we now seem to accept so lightly.
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LES DEPENSES DES MENAGES PARISIENS
EN TRANSPORTS URGAINS =

CARLOS DAVID NASS!

1 - METHCDOLOGIE
1.1 ~ INTRODUCTION

L'Enquéte Globale 1976 sur les déplacemgnts def habitant: de'la
Région d'Ile-de-France réalisée par le Service kéglo?al de 1'Equipe-
ment d'Ile de France (S.R.E.) et pour 1'Imstitut National de la
Statistique et des Etudes Economiques (I.N.S.E.E.) a été la source
principale de donnfes utilisées dans cette recherche. . -

Le questionnaire apporte des informatio?s concernant les caracté-
ristiques générales du ménage, les caractéristiques.des. personnes ‘
8gées. de plus de six. ans et les déplacements deslperlonnes_(nogif.~ :
moyens de transport, itinéraires empruntés, horaires, destinations...).

L'échantillon comprend 10.000 logements, ce qui correspond 3 un
sondage systématique au 1/420e..

1.2. LE COUT DES DEPLACEMENTS
De fagon générale, la tarification des moyens de transport ?ollgc-
tif a comme caractéristique principale le fait d'étre ume tarxficat;on
de section 2 section, le prix de transport ne dépendant que du noqbre

. de sections parcourues.

ot

Unréé; ﬁnrkiculiét est celui de la "carte qga?ge?,pour;lcquel,des
sections plus grandes appel&es ''zones" sont utilisées pour Fllgulgr"
.les. prix des titres de transport correspondant.. S .

;- La i&ng&éu? des ieéti§nqrg‘cnt'pgs,cgnstgg;e_quang ob: compare :_.*
.différent;'-oyenp de transports collectifs. - - . - cee -
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Seul le mftropolitain a un tarif unique, & 1'exception des prolon-
gements de la ligne n°® 8 au-deld de Charenton-Ecoles et de la ligne
n° 13 au-del2 du Carrefour Pleyel ol la tarification est aussi fonction
du nombre de sections parcourues.

Le prix d'un voyage en transport collectif d&pend d'abord du moyen
emprunté et du titre de transport utilis&. Nous avons choisi la journée

comme unité& de temps permettant de comparer les dépenses des ménages
en transport urbain.

Pour la voiture particulilre nous avons affecté au conducteur du
véhicule le cofit du déplacement. L'hypoth2se retenue ici tient compte
du fait des habitudes des mEnages parisiens qui utilisent tras peu
1'option du "car pool" hors des "car pools” intrafemiliaux.

Donc on admettra que seules les personnes d'un méme foyer utilisent
leur vEhicule. Les déplacements en voiture particulidre comme conduc-
teur entrafnent des cofits fixes 1i&s 3 la possession de 1'automobile
(permis de conduire, achat du vEhicule, carte grise, vignette, assu-~
rance, garage) ainsi que les coits 1i&s a son utilisation (carburant,
pneumatiques, entretien, pénalités, accidents, stationnement). Nous
avons pris dix modiles de voitures parmi les plus représentatifs de
la gamme francaise. Le revenu et le nombre de voitures du ménage nous
permettent d'estimer la puissance probable de ces véhicules A partir
de 1'enquéte nationale transports qu'a effectufe 1'INSEE en 1973/1974.

Les deux roues ont &té traités de fagon simplifiée, représentant
un pourcentage du cofit kilomEtrique du véhicule moyen de 1'&poque.

La tarification des taxis parisiens dépend exclusivement du type
de liaisons effectufes et de 1'heure de départ. Nous avons aussi fait
1'hypothése d'un taux d'occupation €gal 2 1,45 passager/voyage.

1.3. LA VALEUR DU TEMPS

Nous avons aussi voulu calculer les budgets~temps et les budgets
généralisés (temps + argent) des ménages de la Région Parisienne.

Nous avons donc dfl calculer la valeur du temps et pour cela nous
avons retenu deux variables (catégorie socio-professionnelle et motif
du déplacement) pour lesquelles nous croyions que celui-11 pourrait
avoir des valeurs différentes. :

Pour chaque déplacement en voiture particulidre nous avons calculé
le colt fictif qu'il surait s'il &tait fait en transport collectif.
Nous avons pondéré le cofit en fer, en métro, en bus urbain et en bus
suburbain par les pourcentages que ces moyens repr&sentent pour chaque
type de liaison. La pondération a Eté aussi faite par le pourcentage
d'utilisation de chaque titre de transport. ) .

‘Quand le déplacement a Et€ réalisé en ticn;portfcélldctif et que
1'individu appartient 2 un wénage motorisé, nous avons aussi calculé
le colt fictif én voiture pprtichli&rg. o T

Nous avons donc les colts et les temps réels et fictifs de ces

déplacements. Normalement les &conomies de temps représentent des
ts additionnels ¢t vice-versa.
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Ce modéle peut €tre représenté comme suit :

Ac

AT

Nous avoms calculé pour chaque paire de catégorie soc?o-prqfes-
sionnelle et de motif du déplacement la valeur du temps qui est la
pente du graphique ci~dessus.

Le budget géné;alisé a &té calculé de la maniére suivante :
CG=CM+VIxT

cofit généraiisE'

colit monétaire

2 valeur du temps .
:.durée du déplacement

1598

"~ 2 - ANALYSE DES RESULTATS

© ~2.1°~ LOCALISATION RESIDENTIELLE ET MOTORISATION DU MENAGE

" Nous" connaissons tras bien le phénoméne de :}'iccgoi,lp_e._prepg.dg'.»la
motorisation dés qu'on s'€loigne de Paris. Parmi les ménages qui n'ont
" pas de voiture 41,03 d'entre eux habitent Paris, 38,50% la Petite )
Couronne_ et’ 20,472 1a Grande Couronpe. Par_contre pour les ménages qui
ont deux voitures ou plus les pourcentages s'inversent et on’ trouve 3
peine 12,29% d'entre eux qui habitent Paris, 36,487 la Petite Couronne
et 51,242 1a Grande Couronpe. - . ahe e
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Ce partage inégal de la motorisation par rapport 3 1a localisstion
résidentielle entrafne des dépenses aussi inégales. La somme des durées
des déplacements dans-un ménage ne varie pas beaucoup par rapport 3 la
localisation résidentielle tandis que si on tient compte de la motorisa-
tion on voit déja apparaftre des différences. Les mEnages non wotorisés
consacrent [18,4] minutes par jour dans les transports, les mono-motori-
s€s consacrent 194,19 minutes et ceux qui ont deux voitures ou plus con-
sacrent 257,48 minutes. Donc on trouve un rapport supérieur 2 2,1 pour
les deux extrémes.

D'un autre coté les dépenses monétaires journalidres des mEnages
montrent beaucoup plus de différence. L'accroissement des dépenses est
remarqué quand la motorisation est plus grande aussi bien qQue quand on
8'€loigne de Paris.

Les mBnages parisiens voient leurs budgets consacrés aux transports
se gonfler partant de 2,27 F/jour, passant par 22,98 F/jour et arrivant
2 52,52 F/jour selon 1'accroissement de la motorisation. Les ménages qui
habitent la Petite Couronne dépensent 2,35 F/jour, 28,05F/jour ou 65,86 F
/jour et ceux qui habitent la Grande Couromne dépensent 2,61 F/jour,
40,35 F/jour ou 82,88 F/jour selon la motorisation.

Pour les mEnages non motorisés leurs dépenses sont principalement
consommEes dans les transports collectifé : 1,51 F/jour pour les
Parisiens (66,487 de leurs dépenses quotidiennes en transport), 1,73 F
/jour (73,65Z) pour les habitants de la Petite Couronne et 1,59 F/jour
(60,912) pour ceux de la Grande Couronne.

Leurs dépenses en deux roues varient de 0,14 F/jour & 0,75 F/jour.
Evidemment elles sont plus importantes dans les ménages qui n'ont pas de
voiture et qui habitent en Grande Couromne.

Leurs dépenses en taxi varient de 0,08 F/jour 3 0,79 F/jour. Ici
le phénoméne est inverse puisque les dépenses plus importantes sont
celles des mfnages parisiens.

Les dépenses en deux roues et en taxi additionnées représentent en
moyenne 32,037 dans les ménages non motorisés. Ce pourcentage tombe 3 )X
ou 21 dans les mEnages bi-motoris&s ou mono-motorisés.

L'ioportance des dépenses en voiture particulidre est tellement
grande, puisqu'elle varie entre 88,78 et 96,65% du total des dépenses en
transport. Ces dépenses augmentent au fur et 3 mesure qu'on s'€loigne de
Paris. Et le deuxi2me phénomne est aussi tras important, celui de 1'ac-
croissement de la motorisation car quand on passe des mEnages mono-
motorisés aux bi-motorisés les dépenses se multiplient par 2,4.

Le pbénonine de 1a variation des durfes de tous les déplacements
effectufs par un mEnage, a11ié 2 celui des dépenses monétaires rendent
compréhensible les variations des dépenses généralisées.

Les deux roues et le taxi représentent toujours un pourcentage
faible sauf quand le sfnage n'a pas de voiture particulidre et donc ses
dépenses généralisées en deux roues représentent 12,81% du total. ls
minme explication est valable pour d'auvtres moyens de transport. La seule
différence concerns la provenance de ces valeurs car pour d'autres moyen:
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de transport les dépenses généralisées sont uniquement dues aux durées
des. déplacemnts. Pour les habitants dé la Grande Couronne qui n'ont
pas de voiture, les dépenses généralisées en autres moyens de trans-
port représentent 14,23 du total.

.

Dans 1' analyse des dépenses génerahsées il apparalt aussi 1' im—
portance des dépenses d pied dues uniquement aux dépenses temporelles.
Pour. les ménages non motorisés elles varient de 32,82% & 25,287, ce qui
montre gue la marche & pied pour les Parisiens est plus importante que
pour les habitants de la Grande Couronne.

L uportance des dépenses génerahsées en transport collectif est
augmentée par rapport aux dépenses monétaires puisque les déplacements
en transport collectif ont des durées plus importantes. Elles repré-
sentent entre 40,78% et 57,487 des dépenses généralis€es totales pour
les ménages non motoris&s. Ces ratios tembent entre 10,87Z et 15,567
pour les ménages bi-motorisés et entre 19,70% et 28, 422 pour les mono-~
motorisés.

La chute du pourcentage qui représente les dépenses généralisées
en voiture particulidre par rapport aux dépenses généralisées totales
est trés significative. Quand le ménage ne possiéde pas de voiture le
pourcentage reste trés faible (entre 2,84% et 5,69Z) tandis que les
ménages mono-motoris&s consacrent entre 50,31% (2 Paris) et 63,287 (en
Grande Couronne) de leurs dépenses généralisées quand ils se déplacent
en voiture particulidre, et entre 69,387 (& Paris) et 81,277 (en Grande
Couronne) pour les ménages bi-motorisés.

Ces chiffres sont d'autant plus explicables ‘puisqu’un déplacement
en voiture particulidre prend 20,0 minutes, en transport ferroviaire
60,4 minutes, en autobus suburbain 45,0 minutes, 35,2 minutes em métro
et 33,3 minutes en autobus urbain.

Sudget Temps (wn)

Budget Monktaire (F)

Budnet Céndralisé (r)

-~
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2,2 - LOCALISATION RESIDENTIELLE ET REVENU

L'addition des durfes des déplacements dans un ménage croit avec
1'accroissement du revenu. Pour les Parisiens les dépenses temporelles
vont de 79,8 minutes 3 224,) minutes quand on passe d'un revenu annuel
inférieur 3 10.000 F, 3 un revenu supérieur 2 100.000 F. Pour les
ménages de la Petite Couronne ces dépenses vont de 63,9 minutes &
253,7 minutes et pour ceux de la Grande Couromne elle vont de 42,] mi-
nutes & 278,2 minutes. :

A partir des revenus supérieurs & 20.000 F annuels les dépenses
temporelles s'accroissent avec 1'€loignement de Paris.

Quand on regarde les dépenses mwonétaires, 1'affirmation précédente
est déj3 vraie 3 partir des revenus supérieurs & 10.000 F, et les
différences sont beaucoup plus importantes. Par exemple, pour les ménages
de revenu compris entre 10.000 et 20.000 F les dépenses monétaires wont
de 2,49 F (& Paris) 2 5,99 F (en Grande Couronne) ; et quand on analyse
les ménages les plus aisés ces différences sont encore plus nettes. Les
ménages de revenu supérieur & 100.000 F dépensent 41,66 F (a Paris),
66,98 F en Petite Couronne et 102,66 F en Grande Couronne.

On savait déja que les ménages plus aisés habitant de plus en plus
hors de Paris. Parmi les ménages qui ont un revenu inférieur & 10.000 F,
42,60% habitent Patis, 35,957 la Petite Couronne et 21,451 la Grande
Couronne. Par contre pour les ménages de revenu entre 80000 et 100000 §
23,10% se trouvent & Paris, 37,55% en Petite Couronne et 39,352 en Grande
Couronne. :

Dans une méme classe de revenu on voit que les dépenses monétaires
s'accroissent avec 1'Eloignement de Paris.

Les temps consacrés aux transports sont déja trés parlants. Les
habitants de Paris voient leurs dépenses temporelles se transférer de la
marche @ pied &4 1a voiture particuliére 3 mesure qu'on monte dans
1'&chelle des revenus. Ainsi & partir de 10.000 F/an le pourcentage des
dépenses temporelles utilisant la marche 3 pied tombe rapidement de 44,062
& 24,601 par rapport aux dépenses temporelles totales. Le transfert est
effectué vers la voiture particuliére ol on constate 1'accroissement de
sa participation de 7,087 & 39,06%. Les transports collectifs représentent
toujours & peu prés 45Z des dépenses temporelles. Les deux roues représen—
tent entre 1% et 2%, le taxi entre 0,6Z et 2,37 et les autres moyens entre
0% et 5,5%. o

La chute du pourcentage qui représente le budget-temps utilisant la
marche 3 pied est encore plus significative pour les habitants de la.
Petite Couronne passant de 46,39% & 13,5727 si on tient compte des ménages
de revenus inférieurs & 1Q000 F et 3 ceux de revenus supérieurs & i
100.000 F. Pour les habitants de la Grande Couromne le pourcentage part de
52,171 et arrive & 11,84Z. ) . - :

Le transfert pour les habitants de la Petite Couronne est aussi vers
la voiture particulidre car la participation de ce moyen dans le budget-
temps total passe de 5,731 & 48,752. La seule différence signalée pour
les habitants de la Grande Couronne est que le transfert ne s'effectue
pas uniquement vers la voiture particulidre, mais aussi vers le deux
roues dans la classe de revenu entre 10.000 F et 20.000 F, et vers les
autres moyens pour les classes de revenu entre 10.000 F et 50.000 F.
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. Le transfert des dépenses monétaires est plus frappant et se passe
principalement des transports collectifs 3 la voiture particuliére.
Ce transfert est toujours plus important quand on s'Eloigne de Paris et
quand on tient compte des ménages plus aisés.

La combinaison de ces deux phénoménes de transfert dans les dé-
penses tenpore]_.les comme dans les dépenses monétaires montre la méme
tendance parfois augmentfe et d'autres fois affaiblie .

. On pourra moter que les dépenses généralisées en transport collec~
tif x.'eprésentent presque tourjours un pourcentage plus important que
celu:_des dépenses l_lonétaires. expliqué par les durées des déplacements
plus importantes qué dans d'autres moyeus de transport.

Pour les Parisiens, les dépenses généralisées en transport collectif
représentent entre 45,87% (revenus entre 20.000 F et 30.000 F) et 21,592
(revenus supérieurs a 100.000 F).

Les habitan.tl de la Petite Courcnne voient leur participation des
dépenses génfralises en tramsport collectif tomber de 35,63% (revenus
entre 10.000 F et 20.000 F) & 16,252 (revenus supérieurs & 100.000 F).

Par contre les habitants de la Grande Couronne ont la participation

geslggpenses généralisées en transport collectif qui tourne aux environs
e .

Nous -avons toujours parlé en termes de pourcenéage, mais 8i nous
fnalyao?s les.valeurs absolues des dépenses nous constatons presque tou-
Jours 1'accroissement des dépenses généralisées en voiture particulidre

et en transport collectif des classes plus défavorisées 3 celles plus
aisées. ’ .

Pour citer un exemple, les mfnages de la Petite Couronne dépensent
(temps + argen?) entre 1,74 F (revenus inférieurs & 10.000 F) et 105,96 F
(revenus supérieurs & 100.000 F) eén voiture particuliére. En tramsport
collectif ils d€pensent entre 5,58 F (revenus inférieurs & 10.000 F) et
27,24 F (revenus entre 80000 F et 100000 F).

Les sutres moyens (marche 3 pied, deux roues, taxi et autres) re-
prégentent des dépenses génaralises faibles. Les dépenses généralisées
? pzec‘l varient entre 5,43 F (habitants de la Grande Couronne de revenu
inférieur 3 10.000 F) et 13,84 F (Parisiens de revenu supérieur 3
100.000 F). Les deux roues consomment entre 0,35 F et 3,78 F, & signaler
seulement que 1,45 F dépensés par les ménages habitants la Petite Couronne
ayant des revenus inférieurs & 10.000 F représentent 8,30% de leurs
dépenses généralisées totales. De nmime 0,82 F (revenus inférieurs a
10.000 lf) et 2,14 F (revenus entre 10.000 F et 20.000 F) représentent
respectivement 7,17% et 10,00% de leurs dépenses généralisées totales.

A signaler finalement que les autres moyens de transport consomment
entre O F et 6,24 F. Mais les 1,56 F dépensés par les mimes habitants de
la Grande Couronne ayant des revenus inférieurs & 10.000 F représentent
13,68% de leurs dépenses généralisses totales.
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2.3 - LOCALISATION RESIDENTIELLE ET NOMBRE D'ACTIFS

Nous savons que les ménages sans pefsonne active ou avec un seul
actif habitent plutdt Paris. -

L'augmentation du budget-temps consacré 3 tous les moyens de trans-
port confondus se vérifie quand le nombre d'actifs augmente aussi. Les
ménages parisiens dépensent entre 95,04 minutes et 302,24 minutes en
trangport si on part des mEnages qui n'ont pas d'actifs et on arrive a
ceux qui ont trois actifs ou plus.

Les nénages de la Petite Couronne consacrent entre 76,14 minutes et
317,91 minutes et ceux de la Grande Couronne entre 66,32 minutes et

330,09 minutes, toujours dans 1'ordre croissant du nombre d'actifs du
ménage. .

. Dans les ménages ol il n'y a pas d'actifs, la marche & pied et les
transports collectifs représentent les moyens qui consomment plusde temps.
Les ménages parisiens sans actif dépemsent 43,50 minutes (45,77%) a pied,
41,58 minutes (43,75Z) en transport collectif et seulement 7,24 minutes
(7,622) en voiture particuliare.

Les ménages habitant la Petite Couronne consacrent 34,2) minutes
(44,93%) 2 pied, 27,09 minutes (35,58%) en transport collectif et 27,09
minutes (13,44%) en voiture particuliare.

Les nénages de la Grande Couromne, seulement, consacrent un temps
plus significatif en voiture particulizre. Ils dépensent 26,57 minutes
(40,06%) & pied, 17,09 minutes (25,77%) en transport collectif et 14,76
minutes (22,26%) en voiture particulidre.

Les mEnages qui ont un seul actif ont des budgets-temps plus
importants (2,1 fois en moyenne) que ceux qui n'ont pas d'actif. Le
transport collectif représente 3 peu prads ce qu'il représentait dans les
wénages qui n'ont pas d'actif.

La voiture particulidre est le moyen pour lequel il y a le transfert
de la marche & pied. Elle gagne en moyenne 17,5% tandis que la marche 2
pied perd 19,3%. Cette différence passe plutdt aux “autres moyens de
transport” ol ou observe un pourcentage non négligeable de 10,262 pour
les habitants de la Grande Couronne. :

I1 o'y a pas un grand changement de comportement entre les mEnages
parisiens , de ] ou 2 actifs. Mais les ménages de 2 actifs qui habitent
la Petite Couronne consacrent plus de temps en autres moyens de transport
(6,55%). Cette diffErence est explicable par 1'affaiblissewent du budget-
temps 3 pied qui est réduit de 8% par rapport 3 celui des ménages ayant
un seul actif. Les ménages de deux actifs habitant la Grande Couronne
augmentent 3 73,13 minutes (31,552 du total) leur budget-temps en
transport collectif. Les "autres moyens de transport” représentent 10,942
(25,36 minutes) du budget-temps total.

Finalement les ménages de trois actifs et plus voient une forte
augmentation du budget-temps en d'autres moyens : 2),2 minutes (7,01% du
budget-temps total) pour les Parisiens, 19,84 minutes (6,24T) pour ceux
de la Petite Couronne et 45,36 minutes (13,74%) pour ceux de la Grande
Couromme. Les deux rouss représentent pour cette catégorie de ménage
(3 actifs et plus) des pourcentages plus importants. Les habitants de la
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Petite Couronne dépensent 24,42 minutes (7,68%) de leur budget-temps en
deux roues et ceux de la Grande Couronne dépensent 18,80
minutes: (8,721). Les dépenses temporelles & pied deviennent plus fortes
pour les ménages parisiens (27,25 minutes), mais plus faibles pour les
ménages qui n'habitent pas Paris. ‘

Le tempa‘consomné par la voiture particulié&e décroit en pourcen-
tage lui aussi par rapport aux ménages de deux actifs. Par contre le
temps en transport collectif croit en valeur et ‘en pourcentage.

Le budget monétaire n'a pas du tout la méme tendance. Entre les
ménages parisiens qui n'ont pas d'actifs et ceux qui ont deux actifs
les dépenses monétaires en voiture particulidre augmentent de 1,41 F @
19,79 F ainsi que les pourcentages par rapport aux dépenses monétaires ~
totales qui passent de 48,14% & 86,697. Une augmentation trés forte
aussi se vérifie pour les ménages de la Petite Couronne pour lesquels
le budget monétaire passe de 3,05 F 3 30,15 F et le pourcentage passe de
72,652 2 :90,887. Les ménages de la Grande Couronne dépensent entre 6,59 F
(86,41%) et 51,15 F (94,14%) de leur budget monétaire en voiture parti-
culiére. Curieusement les ménages de trois actifs et plus ne dépemsent-
pPas toujours plus que les ménages de deux actifs. les Parisiens dépensent
3 peine 14,22 F (72,067), les ménages de la Petite Couronmne dépensent
31,91 F (85,18%) et ceux de la Grande Couroune 40,62 F (88,06%). -

Les dépenses monétaires en transport collectif sont toujours crois-
santes par rapport au nombre d'actifs du ménage mais les variations ne
sont pas tréds importantes comme celles des dépenses monétaires en voiture
particulidre. .Les ménages parisiens de O actif dépensent 1,12 F (38,407
de leurs dépenses monétaires totales). Le maximum en transport collectif” -
atteint 3,64 F (ménages parisiens de trois actifs et plus).

Les deux roues consommment tré&s peu du budget monétaire mais le taxi
peut représenter jusqu'd 10,82% du budget mondtaire total (0,32 F dépen-
8és par les ménages parisiens sans actifs). I

Les dépenses monétaires totalesvont de 2,93 F (ménages parisiens
sans actifs) & 54,33 F (ménages de deux actifs de la Grande Couronne).

Les dépenses généralisées totales sont toujours croissantes par
rapport au nombre d'actifs du ménage. Les mfnages parisiens dépensént
entre 26,43 F et 106,99 F. Ceux de la Petite Couromne consacrent entre

23,06 F et 121,26 F et ceux de ls Grande Couronne entre 23,49 F et>127,88 F.

--La marche 3 -pied, la voiture particuli2re et 'les transports cql}eétifs
consomment presque toujoqrs 1a totalité des dépenseﬁ-généralisées; -

Seuls les mEnages de la Petite et de la Grande Couronne de trois
actifs et plus dépensent un montant non négligeable en deux roues. Ce
sont §548 P (7,002 du total) et 9,18 F (7,18%) rgspectivement;‘ :
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Pour ce qui concerne les "autres moyens" de transport, les ménages
de la Grande Couromne de trois actifs et plus dépensent 9,68 F (7,572)
tandis que toutes les autres catégories de mEnage dépensent au maximum
5,277 de leur budget généralisé total.

Les trois woyens les plus consommateurs partagent leur importance
de la fagon suivante :

= Les dépenses généralisfes 3 pied ont des variations tris nettes. Les
s¥nages qui n'ont pas d'actifs voient leurs dépenses décroftre de 10,89 F
(41,202) 3 6,28 F (26,71%). Ceux qui ont un actif ont leur budget géné-
ralisé 2 pied qui va de 10,08 F (18,22%) 2 9,21 F (10,45%) respective-
ment. Les ménages de deux actifs dépensent entre 13,72 F (16,71%) et

6,90 F (5,952). Les wénages de trois actifs et plus consacrent entre
21,95 F (20,502) et 8,7) F (6,81%).

< Les dépenses gEnéralisées en voiture particulidre sont de plus en plus
importantes au fur et 3 mesure qu'on s'€loigne de Paris. Cette augmen-
tation est trés visible et peut passer de 3,26 F (12,342) a8 10,29 F
(43,79%) pour les ménages n'ayant pas d’actif, soit ume augmentation de
3,2 fois en valeur et 3,5 fois en pourcentage. Le phénoméne se répite
pour les autres catégories de ménages.

= Les transports collectifs suivent le phénoméne décrit pour les dépenses
généralisfes 3 pied.

En conclusion on remarque que 1'augmentation du nombre d'actifs dans
un ménage entraine une augmentation des temps pour tous les moyens de
transport, mais une sugmentation des dépenses monétaires en voiture
particulidre qui s'erréte aux ménages de deux actifs et diminue pour les
mEnages de trois actifs. Pour les autres moyens de transport 1'augmen-
tation des dépenses monftaires se poursuit dans toutes les catégories de
ménages et nous constatons que 1'affaiblissement de ces dépenses en
voiture particuliZre, pour les ménages de trois actifs ou plus, est 4l
au transfert vers les transports collectifs, les deux roues et le taxi.

Les dépenses généralisées représentent la moyenne pondérée de ces
deux phénoménes et nous voyons plus clairement 1'augmentation de la par-
ticipation de deux roues et des transports collectifs en substitution 2
la voiture particulidre pour les ménages de trois actifs et plus.
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2.4 -~ LOCALISATION KESIDENTIELLE ET CSP DU CHEF DE MENAGE

La premidre chose qui frappe quand on croise la localisation rédi--
dentielle et la catégorie socio-professionnelle du chef de ménage est
1'affaiblissement des dépenses temporelles des chefs non actifs quand
on s'Eloigne de Paris. Ce n'est pas une diminution trds forte mais
c'est la seule catégorie pour laquelle on remarque ce fait. Les ména-
ges parisiens, dont le chef du ménage n'est pas actif, consacrent 107,16
minutes quotidiennement aux transports urbains tandis que ceux de la
Petite Couronne consacrent 99,34 minutes et ceux de la Grande Couronne

88,74 minutes. Evidemment, cette catégorie se concentre beaucoup plus 2
Paris qu'en banlieue.

Les ménages od le chef de ménage excerce une profession libérale
ou est un cadre supérieur présente une petite chute du temps total ’
consacré aux transports urbains de 233,98 minutes 3 229,42 minutes si
on compare les ménages de 1a Petite couronne 4 ceux de la Grande Couronne.

Si on ne tient pas compte des patrons et des autres actifs (agri-
culteur exploitant, salarié agricole, artiste, clergé, armfe et police)
qui représentent ensemble 7,477 des ménages, le budget-temps de trans-
port est décroissant, pour tous les départements de résidence confondus,
selon la suivante liste des CSP des chefs de ménage :

- Profession libérale et cadre supérieur (222,80 minutes)
= Cadre moyen : (212,68 minutes)
=~ Ouvrier (207,61 minutes)
~ Employé (178,97 minutes) -
= Personnel de service (141,47 minutes)
=~ Non actifs ( 99,36 minutes)

Cet ordre est presque toujours maintenu i on fait 1'analyse plus
fine entre les ménages parisiens, de la Petite et la Grande Couronme.

Les deux toues représentent un pourcentage normalement faible des
dépenses temporelles, exception faite aux ménages de la Grande Couron-—
ne ol le chef de ménage est un ouvrier (17,39 minutes et 7,94% du total)
ou personnel de service (21,82 minutes et 12,25%).

Le taxi est trés peu consommateur de temps et les autres moyens
sont un peu plus importants pour les ménages de chefs ouvriers. Les
Parisiens consomment 18,11 minutes en autres moyens (10,23%), ceux de 1la
Petite couromne 22,57 minutes (10,74%) et ceux de la Grande Couronne -
38,96 minutes (17,78%).

Les ménages de la Grande Couromne ol le chef est un patron dépensgent
46,89 minutes en autres moyens de transport (20,28Y), oii le chef est per-
sonnel de service 21,38 minutes (12,01%) et ol le chef appartient asux
sutres actifs 27,34 minutes (15,28%). ‘ o

En pourcentage ce sont les mfnages parisiens od le chef est non actif
qui dépensent plus de temps & pied (44,002). En valeur absolue ils
occupent la 22me place en dépensant 47,15 minutes. En pourcentage ce sont
toujours ceux qui consacrent plus de temps i pied, mEme 8'il y & une limi-
tation de ce pourcentage quand on s'€loigne de Paris. Mais cette limita-
tion est valable pour toutes les CSP sauf pour les "autres actifs” qui
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dépensent 31,58 minutes (16,302) quand ils -habitent Paris, 37,13 minutes
(22,32%) pour les résidents de la Petite Couronne et 34,25 minutes
(19,15Z) pour.ceux-de la Grande Couronne. ; . o

SansAexceptioneét l'augmentatibn dh temps en voi ture particuliére
(en valeur absolue et en pourcentage) et-la diminution du temps en
transport collectif (en pourcentage) quand on s'&loigne.de Paris.

'Si dans les ménages parisiens le budget-temps i pied ne: varie pas
beaucoup puisqu'il-est compris entre 31,58 minutes et 48,40 minutes les
pouxcentages par rapport .au budget-temps total varient plus (entre
16,302 pour les autres actifs et 44,00% pour les non actifs). Le budget-
temps en voiture pariculire de ces mfnages parisiens a beaucoup plus de
variations en valeur absolue ou en. pourcentage, ainsi que le budget-temps
en transport collectif. s : L - : :

- --Prenamt en .compte d'sbord les ménages parisiens quand on passe de
ceux qui ont comme chef un patron 3 ceux qui ont une profession libérale
ou gont. cadre sup€rieur, on voit une augmentation sensible du budget~temps
en voiture particuliére.et en. transport collectif. Cependant en pourcen-.
tage il y a la diminution de la participation du budget-temps i pied et la
conséquente .augmentation du budget—temps en transport collectif.

Quant on passe aux cadres moyens il y a une perte de 10 minutes
dans le budget-temps 3 pied et un gain de 5 minutes en voiture particuliére
et de 9 minutes en transport collectif. Cependant la participation en
pourcentage du budget-temps 3 pied n'a pas une grande perte (seulement 27),
mais le budget~temps en voiture particulidre pert 52 et le budget-temps en
transport collectif gagne 87. -

Dans les ménages parisiens, c'est 3 partir des professions libérales
et cadres supérieurs jusqu'au.personnel de service que 1'on constate une
chute de la participation du budget-temps en voiture particuliére de
33,54% & 12,41%. Le budget-temps en transport collectif de ces catégories
tousne aux environs de 77,04 minutes (45,12%)..C'est .donc la marche &
Pied qui consomme un pourcentage croissant du budget~temps total wéme
5i en valeur absolue ce n'est pas le cas. . . :

Un phénonine semblable existe chez les ménages de la petite et
grande»cqpronne. . ) .

S8i on‘eﬁiéve‘de 1a li;}e'des,CSP les‘pptron; et les hdtrgs lchif{,.
l'ordre,deg‘dipgnses monétaires est le suivant : . :

Profession libérale et cadre supérieur : 55,57 F
Cadre moyen : i 39,77 F
- Ouvrier : 23,91 F_
" Employé o ;0 21,39 F
Personnel de service : 12,75 F

B 7,53 F

Non actifs
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Cet ordre est suivi quand on tient compte de la localisation rési-
dentielle aussi. I1 y a une seule inversion pour les ménages de la Grande
Couronne entre les employés (38,57 F) et les ouvriers (34,65 F).

Les gros moyens consommateurs d'argent sont toujours la voiture par-
ticuli2re et les transports collectifs. Le taxi montre son importance seu-
lement chez les “autres actifs" parisiens qui dépensent 2,54 F, soit 12,21’
de leur budget monétaire total.

Les dépenses en transport collectif restent toujours entre 1,08 F et
2,86 F. En pourcentage ce sont les ménages parisiens qui en dépensent une
partie plus importante de leur budget monétaire. Les ofnages parisiens qui
ont comme chef un employ& dépensent 1,70 F (18,45%) en transport collectif,
ceux qui ont comme chef un personnel de service 1,48 F (20,16%) et ceux qui
ont comme chef un inactif 1,26 F (31,28%). Toutes les autres catégories,
habitants de Paris ou de la banlieue, ne consacrent jamais plus de 15% de
leur budget monétaire total en transport collectif.

Par contre la partie consacrée 3 la voiture particuliZre est supérieure
3 76X sauf pour les employ&s parisiens (72,55%) et pour les inactifs pari-
siens (58,69%). En Petite Couromnne la voiture particulidre consomme toujours
plus de 80% du budget monEtaire total et en Grande Couronne plus de 88%.

C'est pour tout cela que les dépenses génfralisées se présentent comoe
suit :

- Les mfnages parisiens dont le chef est un inactif dépensent 11,92 F (soit
38,302 de leur budget généralisé total) 2 pied contre un pourcentage comprit
entre 11,987 ("autres actifs") et 26,79% (personnel de service). Pour les
dépenses généralisfes 3 pied il y a encore les waénages de la Petite Couronmne
de chef inactif qui dépensent 9,22 F (22,80%) .

Donc les inactifs parisiens dEpensent peu en voiture particuligre
(5,17 F soit 16,59% du budget généralisé total). Ce pourcentage est négli-
geable si on le compare 2 celui des ménages parisiens ol le chef a une
profession libérale ou est un cadre supérieur : 53,292 (52,69 F). C'est
pareil pour la Petite Couromne : les inactifs dépensent 10,86 F (32,76%) et
les professions libérales et cadres supérieurs dépensent 97,39 F (71,54%).

A part les moyens gros consommateurs d'argent les deux roues jouent
un r8le assez visible chez les ouvriers de la Grande Couronne (5,17 F ou
5,99% du budget généralisé total) et chez les personnels de sexvice de la
grande banlieue (7,90 F ou 11,07%).

Les "autres moyens” sont significatifs chez les ouvriers qui
dEépensent 4,69 F 2 Paris (8,06%), 5,13 F en Petite Couronne (7,32%) et
8,55 F en Grande Couronne (9,91%). Dans la Grande Couronne il y a aussi
les patrons qui dépensent 10,49 F (9,392), les personnels de service qui
?onsacrent 5,61 F (7,862) et les "autres actifs" qui dépensent 4,99 F

6,292). '
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3 . CONCLUSIONS

Du fait d'avoir pris en compte le temps et 1'argent dépensé dans
les transports urbains en Région Parisienne, les phénoménes ne sont pas
les m€mes ainsi que la moyenne pondérée de ces deux phénoménes repré-
sentée par le budget généralisé, est aussi un nouveau phénoméne .

On connait trés bien déja le ph&noméne de 1'inégalité des durées
moyennes des déplacements par rapport aux différents modes de transport.
On connait aussi quelles . sont les catégories les plus motorigés ainsi

que leur localisation résidentielle prépondérante. Les transports indi-
viduels entrainent &galement des cofits plus importants.

Les dépenses monétaires en voiture particulire sont de 1'ordre
de 90,297 (23,32F) des dépenses monétaires totales. Les transports col-
lectifs sont responsables pour 6,95% (1,80F) de ces dZpenses totales,

les deux roues en sont pour 1,45% (0,37F) et les taxis en sont pour
1,312 (0,34F).

Quand on analyse les budgets-temps on note que les tramsports
collectifs représentent 36,45% (63,31 minutes), 1a voiture représente
29,62% (51,44 minutes), la marche 3 pied 22,627 (39,29 minutes), les
deux roues 3,93% (6,83 minutes), le taxi 0,532 (0,92 minutes) et les
autres moyens 6,85Z (11,90 minutes).

Ces budgets temps pondérés avec la valeur du temps font le budget
monétaire en voiture particulidre, per exemple, s'accroftre de 15,34F

a 38,66F (budget généralisé), ce qui représente wmé augmentation de
65,82.

Le budget généralisé en tramsport collectif gagne ainsi 16,84F
due au budget temps de tramsport.

Avec 1'addition des budgets temps pondérés par la valeur du temps
aux budgets mon&taires on obtient :

Mode de  transport Valeur (F) 4
Voiture particulidre 38,66 53,66
Transport collectif 18,64 25,86
Marche & pied 9,42 13,08
Deux roues 1,98 2,75
Taxi 0,61 0,84
Autres moyens 2,75 3,81
Total 72,05 100

Cette méthodologie fait apparaStre encore Plus les inégalités
existantes en mati2re de transports urbains en Région Parisienne.

Ce tableau découpé par d'autres varisbles telles que catégorie
socioprofessionnelle du chef de wénage, revenu, localisation résiden-

tielle, motorisation, distance du domicile 3 Paris Notre-Dame et nombre
d'actifs montre le mbme phénoméne.
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CONSUMER EXPENDITURES ON (PUBLIC)
TRANSPORT

HANS VOGELAAR

1. Introduction

Like all European countries, the Netherlands are experiencing
increasing public-transport deficits. Subsidies have now reached the
level where (real) tariff raises are regarded as inevitable. The
tariff plan of the Ministry of Transport meets with strong public and
political opposition, the argument being that the lower income groups
will run into financial difficulties, unduly comstraining their
mobility.

This paper deals with the extent to which household expendit-
ure is affected by (increases in) the cost of public transport.
First, section 2 will discuss the development of some basic (macro)
data of the costs and revenues of urban public transport in the
Netherlands. Next, section 3 presents some results of analysis of
consumer-expenditure statistics of the Netherlands. Some conclusions
on price setting will be drawm in section 4, and on the level-of-
service of public transport in sectiom 5.

2. Trends in urban public transport

Table 1. Indicators of urban public traasport, 1972-1982

1972 1982 index average

"~ '1972=100 annual

growth rate

trips (10%) 494 581 118 1.6
passenger ka (106) 1,736 2,220 128 2.5
costs (10 Dg 385 1,309 340 13.0
revenues (12 Dfl) 167 252 151 4.2
deficit (10° pf1) S 218" 1,057 485 17.1
cost/trip (cents) 77.9  225.3 289 “11.2
revenues/trip (cents) 33.8 43.4 128 2.5
cost/km (cents) 22.2 47.6 214 7.9
revenues/ka (cents) 9.6 11.4 119 1.8
price index cost of living 100 198 198 7.1




130

Some conclusions are clear: the number of trips and the rev-
enues increased only modestly in the period congidered,while costs
were growing at an average rate of 13 per cent a year. As a result,
the 1982 deficits are five times those of 1972. .-

The unit values of revemues and cost have been compared with
the index of the cost of living. The average revenue per trip (=
fare) grew by only 2.5 per cent a year, while the price index in-
creased at the rate of 7.1 per cent a year in the same period. The
observation is remarkable, since the of ficial policy is for tariffs
of public transport to keep pace with the cost of living. The figures
show that tariffs have year by year become cheaper at the rate of
nearly 5 per cent, and that the real price of urban public transport
has more than halved in the period 1972-1982, Obviously, the deficits
have increased not only because of the cost explosion in urban public

transport, but also, to a considerable extent, as a result of the low
fares.

Of course, the above analysis deals with broad averages of
macro totals. Public-transport policy is concerned not only with the
overall financial outcome, but also with the distribution of demand,
supply and subsidies among various groups in society.

3. Consumer expenditure on transport

Literture provides some indications of the share of transport
in total consumer expenditure. In-particular the effect of carowner-
ship and the constaat budget share are interesting topics of discus~
sion. Zahavi and Mogridge have shown that carowning households.spend
a relatively high proportion of their budget on transport, which
seems to be reasonably constant among income classes (around. 15 per
cent in the United Kingdom), while the share of the transport in the
total budget of non-carowning households is on a much lower level and
slightly increasing with income (5 to 8 per cent). Because carowner—
ship penetrates through time, the overall transport share in total
budgets is steadily increasing to reach an apparent saturation level
at around 13 per cent in a number of countries.

However, up till now the analysis has been carried out on a
rather high level of aggregation, and the results are not conclusive.
By commission of the Project Bureau of Integrated Transport and Traf-
fic Studies of the Dutch Ministry of Transport, the Netherlands Econ-
omic Institute has executed an in-depth investigation into consumer
expenditure on tramsport. Statistics on Dutch consumer expenditure
have been used to analyse transport data in more detail. First, table
2 gives some overall data on consumption patterns in the period 1978-
1982. The basic structure of household consumption changed only
slightly in that period. On the more detailed level ‘as well, budget
shares remain fairly constant. There are only two groups that show
significant variations: dowestic fuel and power (4.5 - 6.5 per cent),
and purchasing cost of cars (6.2.- 4.4 per cent). o S
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Table 2. Budget shares of main categories, total population,

1978-1981

1978 1979 1980 1981

Food 21.3 21,1 21,4 20,8
Housing 29,2 30.2 30.3 31.7
Fuel and power 4.5 5.3 5.5 6.5
Clothing and footwear 8.8 8.4 8.5 8.2
Medical care 12.3 12,5 12,7 13.0
Education, leisure 13.3 14.8 14,2 13.8
Transport 12.6 11.6 11.4 11.3
Public transport 0.7 0.7 0.7 0.7
Cars 6.2 5.0 4.4 4,5
3.5 3.5 4.0 4,0

Fuel and maintenance

Next, the survey of 1980 has been analysed on the disaggregate
(household) level. The basic data comprised some 3000 observations.
The households are characterised as to number of persons, life cycle,
occupation, carownership, etc. The expenditures on transport are
known for various modes (car, public transport, two-wheelers) and for
communication.

Following literature, a market segmentation has been made by
carownership and income. Table 3 presents the results. As far as
public transport is concerned, the budget shares are surprisingly
low. The average value 1s 0.75 per cent; for non-carwoning households
it is somewhat higher than for carowning households (1.64 and 0.35,
respectively). These values suggest that the effects of even a sub~-
stantial price increase on the purchasing power of consumers will be
small,

But let us go into more detail to find out how public-trans-
port expenditures are distributed among various categories of house-
holds. First, we have tried to explain variations in budget shares of
transport from a number of socio-economic variables, simultaneously
with the basic determinants income and carownership. Regression
analysis was applied to observations regarding individual households.
A number of variables indeed turned out to be of significant in-
fluence, but their contribution to the explanation of the variance
was extremely low. There are only two categories of households that
deviate clearly from the average pattern: single persons, partic-
ularly the younger ones, with a relatively high budget share, and
mid-income families with children, with a relatively low public-
transport budget sghare.



Table 3. Shares of transport in total budgets, by carownership and income, 1980

" budget share (percentages)

telephone other % of
transport- public transport car car
'totzl urban/rural purchase fuel mail households

income
class

Carownership

train

0.6
0.7
0.8

1.98
1.46
1.18

0.1
0.2

11.9
12.1
12:3

low
niddle
high

Car
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0.7

0'
00“

1.02
0.79
1.24

[- I - )
[Tl - -]

low
middle
high

No car
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Next, the variance of public-transport expenditure among
households has been analysed.

Table 4. Budget sharesrof public transport, by carownership, 1980

Budget share (%) car no car total

€9)] %) %) x)
0 61.5 31.9 52.2
0.1-0.5 22,1 14.4 19.7
0.6-1.5 10,5 21.6 14.0
1.6-4.5 4.8 23,1 10.5
> 4.5 1.1 9.1 3.6

More than half the Dutch households do not spend anything on
public transport at all; 86 per cent of the households spend less
than 1.5 per cent of their budgets on it; 32 per cent of the non-
carowning households spend more than 1.5 per cent on public trans-
port. In the latter group, which will suffer most from tariff in-
creases, the following socio-economic groups are significantly over-
represented:

- single persons, particularly the younger ones;
- students

- couples without children

=~ persons living in urban areas.

4. Pricing gdlicx

Although economic theory provides guidelines for price setting
(fare) in relation to quality (level of service), in practice the
fare level of public transport is the outcome of a political process.
The social argument for not letting consumers pay the full cost of
public transport services is widely acknowledged, but to what extent
the cost should be covered, or to what extent household budgets can
be charged, has never been made clear. Apparently the situation in
the Netherlands in that respect is not unique.

To find out how the social argument is appreciated in various
countries, we have made a simple international comparison of the
ratio between the unit price of urban public transport and the
minimum hourly wage. This ratioc expresses a relative measure for the
minimum price which still keeps public transport accessible to all,
including the lowest income groups.

The urban public-transport fares have been taken from the
Handbook of UITP, the minimum hourly wages from ILO-statistics. For a
total of 270 cities all over the world, the combination of fare ‘and

wage data has been found and processed into country averages. Table 5
presents the results. )
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Table 5. International comparison of the fare/wage ratio

Country Tariff/wage ratio
%)
Europe 11
- Germany 12
- UK ’ 13
- Belgium 8
- Netherlands 9
- Italy - ' 6
- Spain 10
- Rest ) 10
UsA 7
Canada 9
Australfia 10
Japan o 13
Developing countries 32

Although individual cities may display outlying values, the
overall picture is clear. In Europe, there is a rather firm average
of some 11 per cent, which has also been found in Canada, Australia
and Japan. In the USA the ratio is lower and in developing countries
substantially higher.

Preliminary analysis indicates that in most countries the
ratio is decreasing through time; this corresponds with the conclu-
sion drawn for the Netherlands i{n section 2 of this paper.

The results of the international comparison do not warrant
straightforward conclusions, but may contribute to the discussions on
the criteria of price setting for public transport.

5. Level of service

The price of a service good should always be considered in re-
lation to its quality. That is true of food, cars, and houses, but
not of public transport, at least not in.the Netherlands. Only trains
have a8 first class, but for the rest both quality and price of public
transport are equal for all users.

The overall level.of service of public transport has improved
considerably in the last few decades, and nowadays an increasing
number of carowning households are using public transport. From
consumer-expenditure data it can be calculated that about half the
public-transport subsidies go to carowning households.

Although the willingness-to-pay of higher—income groups would
“Justify higher fares, the present rigidity in the supply.of public.
transport prohibits differentiation between price and quality, so
that higher income groups receive considerable consumer surpluses. In
the Netherlands there is no level between the conventional public
transport and the taxi, the latter being extremely expensive and not
used in daily travel. It should be investigated whether alternative
passenger transport services, either public or in private management,
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could f1ll the gap between the "mainframe" public transport on the
one hand, and taxis and private cars on the other., The systems of
micro- or minimuses that are in operation in many countries of the
world, come to mind. Such an alternative system should be demand-
responsive and provide higher quality at higher prices. It could
operate in conjunction with conventional public transport, the latter
concentrating on the main axes of the network.
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ASPECTS INSTIVUTIONNELS DU FINANCEMENT
DES TRANSPORTS :LES ENSEIGNEMENTS DES
COMPARAISONS INTERNATIONALES

Christian REYNAUD*

Les comparaisons internationales sont riches d'enseigne-

ments pour 1'éclairage du probléme de financement des” transports
urbains,

La spécificité de ce secteur est reconnue d'une manidre
quasi-unanime et, presque tous 1les pays ont admis, face aux
difficultés rencontrées, qu'il échappe largement au secteur
marchand. Le transport urbain est un des domaines ol la recon-
naissance d‘une fonction collective est 1la moins controversée,
quel que soit le régime politique ; aussi bien aux Etats-Unis, en
Europe que dans les pays en voie de développement, les mécanismes
de prix s'averent insuffisants non seulement pour couvrir les
colts de développement de ce type de service mais également pour
couvrir les coOts d’exploitation. (1)

Les aspects institutionnels du financement des transports
urbains refldtent, dans 1les différents pays, 1l'acceptation de
cette situation, )

Les principaux pays étudiés ont 6té Jes Etats-Unis, 1la
République Fédérale d'Allemagne, la France, 1'Angleterre (2), la
Hollande, la Belgique, 1'Italie, 1'Espagne et le Brésil.

Bien que le type de développement et d'urbanisation, 1le
niveau économique, 1'environnement social, et, partant, 1'orga-
nisation institutionnelle soient tras différents, i1 apparatt
particulidrement instructif d'analyser de manidre systématique les
réponses rationnelles qui ont &té apportées dans chacun des cas
aux problames, toujours tras aigus, du transport urbain,

* Christian REYNAUD, charg® du Service d*Analyse Economique et du
Plan (S.A.E.P.) a été rapporteur de. 1'atelier sur les aspects
gdnstitutionnels du financement des transports,

(1) Cf. par exemple les graphiques de 1'exposé de M. WEBSTER.

(2) Cf. notamment 1'exposé de M. AMSLER pour ces quatre premiers

pays _
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Une étude comparative de ce type est délicate et périlleuse
mais elle mérite d'8tre tentée si, au-deld de 1'intérét d'une
démarche monographique ou de - 1'établissement ~ d'une typologie,
1'ambition est la recherche des voies possibles pour mieux faire
face 2 la crise actuelle du financement des transports urbains.

I. - LES PRINCIPALES CARACTERIST%IES DES REPONSES INSTITUTION-
LL ROBL N RANSP RBAINS.

Les réponses apportées pour résoudre les probldmes de
1'évolution de 1'urbanisme et des besoins de transports des
usagers dépendent nécessairement du degré de centralisation ou de
décentralisation des institutions et du caractére plus ou moins
interventionniste des politiques des pouvoirs publics.

" Cependant, au-deld de ces clivages, se dégage une logique
propre au transport urbain qui permet de mettre en Tlumidre
quelques grandes orientations générales dans 1*histoire des pays.
Ces orientations se sont parfois trouvées en rupture avec 1a
philosophie économique et sociale dominante,

1./ L'intervention sur la production de services

L*intervention sur la production de services caractérise un
des premiers types d'intervention des pouvoirs publics en vue de
garantir un niveau d'offre de services que ne peuvent plus assurer
des compagnies en difficultés. ’

Les probl2mes -rencontrés ont été parfois rendus plus aigus
en raison des stratégies poursuivies par les entreprises. Aux
Etats-Unis des compagnies liées au secteur automobile recher-
chaient en achetant des entreprises de transport collectif, leur
&limination du marché. Au Brésil, le marché était dominé par des
_compagnies. étrangdres qui se souciaient plus d'une politique
d‘importation, ou de mise en valeur d'une zone foncitre bien
déterminée, que de répondre 3 un besoin collectif,

Le contrBle des entreprises par les pouvoirs publics a pris
des formes extrBmement variées : 1'achat direct des entreprises,
la prise de contrSle des instances de direction, ou bien la
définition de contrat contenant des clauses spécifiques . de
Timitation des responsabilités. . )

Afnsi 1'on observe :

- aux Etats-Unis, le rachat d'entreprises avec des
~subventions. du Gouvernement, a partir -de 1964, Aujourd‘bhui 91 %
des réseaux . appartiennent ay secteur public. .

-~ au Brésil, un transfert de contrats’ de concessions 1 .des
_agents du secteur public créés par des municipalités ou 1'Etat..

- en Angleterre, la création d'établissements publics
autonomes dirigés par des représentants des autorités organisa-
trices, les PTE (“Passenger Transport Executive"), les transports
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urbains étant assurés depuis plusieurs di

zatnes d'an
petit nombre de grandes entreprises du secteur publfc‘.l nées par un
- en .R.F.A. la présence des sociétés d'exploitation de

transports urbains tras 1|
Vit oty o batns argement contr§lées par les collecti-

En France, par contre, la place du s ‘
ecteur pri
reliativement importante ; si ‘I‘on exclut -le cas par't’iczfigrp p:?:ﬁ
région Ile-de-France, 70 réseaux sur les 90 principaux réseaux de
::g:;::eegéﬁr;’cgenitt dltl sec:eur privé, au sein duquel cing grands
oitent environ 1
Sarat des Pl et a moitié, dont certains comptent

Toutefois, on observe en France une évoluti
relations entre les autorités de tutelle et 1les °'Lntd::;n:§:
:::lg;:?::s e:ipuigd uir::e qduinzaine d'années. La responsabilité des
reéduite dans les dispositions contractuell i
ont été choisies ; en effet, 11 existe depuis 1975 pes g
contrats, et la formule la Blus utilisée zst le conggatre e s

at
32 gél;ance “qui fait supporter au pouvoir concédant"l'h?:ég::%::g
ts]r sques financiers de 1'exploftation des transports collectifs
(1! ; a total.ité de la charge des investissements. Le seul risque
fa ssé 3 1'exploitant porte sur sa rémunération “variable en
onction des prestations offertes et de la qualité ae la gestion®
Les sociétés deviennent donc des prestataires de services avet.:

toutefoi
ey d:.s une compétence reconnue en matidre de conseil et

Dans les réseaux des grandes ag |
glomérations qui rel2
ig%et:e public, , 1les autorités organisatrices ontq crééesv?:l:;ug:
s sociétés anonymes d!'économie mixte (SEM) dont le capital
est contrBlé par les collectivités locales. '

Une autre forme d'exploitation est la réi
e di
:Iaisi depuis 1980 1les autorités organisatrices gopérm:ecssr (ﬁr{
erritoire supérieur 3 20.000 habitants doivent créer un
établissement public vindustriel et commercial,

En région Ile-de-France, 1'or
, . ganisation est particulf :
}sia_:torité organisatrice est le Syndicat des Transgorts Par?;?egz
I'Et’t établissement public), qui associe huit départements 3
£ at, dont le r8le est prépondérant ;s la réforme en cours
prévoit une position de retrait pour 1'Etat’ et conduira 3 une

association, au sein d'un nou
T2 Région Tle ge pon diun veau syndicat, des départements et de

regies loca esv, ‘SO0C . 0 ) |
2/3 sont contrBlées & 100 X et 1/3 a‘pﬁrmvus' de 50 %, et
seulement 12 sociétés A capitaux privés de taille nodes‘te).'

(2) :::es::el’le est un exemple parti;ulier d'exploitation en régie
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2./ L'émergence d'autorités organisatrices.

' n d*autori v isatrices a en
e mouvement de création d'gutorités organ?s;
généralLété postérieur A celui de 1'intervention des collecti-
vités publiques sur la production de services. o

i diale, autour
1 s'est affirmé apres la deuxidme guerre mon . 0
des annlées soixante, et répond essentiellement & u:le préoiccupszulm
d'adaptation de 1'organisation des]]tr:riisgtt)ztswabalinéevo]ut] 'oanutoritz
couverture territoriale de .la collectiv  : Lé
iali dans les. transports, assure u
organisatrice se spécialise s S et ion o
ture territoriale plus pertinente pour :
;?:\r,\grde transports et, par conséquent, permet de mieux répondre
aux besoins de la population. .

ionalisati ‘ ts urbains
mouvement de. rationalisation des !:ranspor
au-delacfies clivages administratifs et territoriaux a été ef:ectt;é
sous 1'impulsion soit de 1'Etat, soit des col’lectlvi_tés erri-
toriales.

: Par‘éllélement 3 ce mouvement, les entreprises exploitantes
de transport se sont elles-mémes regroupées.

i, i ' ' idence des relations
insi, i1 est difficile de mettre en év i
s'im:l'e‘: ’entre Je. caractere plus ou moins centralisé des 1:st;:g;
tions d'un pays et le développement des compétences. des autor
organisatrices au niveau des agglomérations. .

t a 6té un
‘un c6té, on peut penser qu'un centralisme for : !
frein aD lua création dz telles organisations. décentralisées ; mais
i1 faut compter avec les volontés quii ie. sont dz:m;fosg::ssuspoz

dans certains domaines particuliers, €
ggggg::aﬁzation et le transport urbain a souvent &té choisi comme
un exemple privilégié,

' r i | dministratif et

Dans d'autres cas 1'existence d'un systime a
politique décentralisé a favorisé les initiatives des co'llec;i;
vités territoriales pour se concev;teritet ser ;:1grnre°“upte:ésa‘:)tl:‘)il;'; an:e
bl2mes de transport ; mais une "culture u . e
gr?)u limiter les transf’erts de compétences A une autorité recou
vrant le territoire 3 plusieurs communes. : L

n France et en Espagne, les évolutions sont liées aux
volontég de - décentralisation. Aux Etat-Unis, -en Répub“_qze
fédérale d'Allemagne, en- Angleterre, les initiatives ti!es cot»re1-
tivités ont permis, avec 1'incitation ou non du pouvoir ce;l1 :d'

 des insertions originales des autorités organisatrices.En Holla t§
les communes et le pouvoir central forment deux ptn'esipm:s?:t
qui s‘'affrontent et 1'équilibre ne semble pas _auj‘gurd hu atée .
le  Brésil, par . contre, fournit un exemple de: :11fficu‘lt ;tque
rencontrent .les institutions de transport. lorsqu'elle .sont trop
dépendantes des évolutions de-la politique nationale.

e
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Ainsi en France, 1'Etat a incité au regroupement des
collectivités locales, lorsqu'il a étendu le versement transport
(1) aux associations de collectivités dont la population dépassait
un seuil de 300.000 habitants en 1973, 100.000 habitants en 1974,
30.000 habitants en 1983. Ces établissements sont soit des syndi-
cats de communes 3 compétence transport ou A vocations multiples
(SIVOM), soit des *districts® dont 1le degré d'intégration, est
plus poussé, soit des communautés urbaines qui ont une compétence
en transport urbain, voirie et statfonnement, soit enfin des
syndicats mixtes qui associent en général e département 3 une
association de communes. Récemment, les lois sur les transferts de
compétence aux collectivités locales et la loi d'orientation des
Transports Intérieurs, ont fait une large part aux transports
urbains, favorisant leur rationalisation au niveau local (2).

En Espagne, 1'organisation de transport urbain s 'aménage
dans le cadre du mouvement de décentralisation engagé avec 1la
naissance de *1'Etat des Autonomies®, de la constitution de 1978.
Le transport urbain s'inscrit dans une problématique “d'intérét
local” ; i1 reldve en premier lieu des autorités municipales dont
1'autonomie financitre et administrative est affirmée et des
interventions d'autorités “supra-locales® sont prévues lorsque
leur coopération est demandée par les autorités municipales.

Aux Etats-Unis, les autorités organisatrices sont consti-
tuées par des associations volontaires de collectivités locales
dites du “premier échelon administratif®, Dans les ‘grandes agglo-
mérations, des structures plus élaborées ont parfois é&té créées
("district special® ou “"Authority*). Les autorités organisatrices
ont en général une compétence qui recouvre la zone urbaine et leur
grande indépendance résulte de 1la possibilité qui leur est
accordée d'émettre des emprunts ou de prélever des taxes.

En Allemagne, on observe probablement 1la forme la plus
achevée de coopération avec 1'apparition, A 1'initiative des
collectivités concernées et des transporteurs, des "communautés de
transports® ; ces communautés que 1'on retrouve dans les plus
grandes agglomérations ont une compétence au niveau de la fixation

des services, des tarifs, des investissements et de la promotion
de transport public, ’

Le cas de 1'Angleterre mérite d'Stre souligné car 1les
autorités organisatrices, 1les comtés métropolitains, ont une
compétence trds large sur 1'ensemble du systéme de transport
couvrant le transport collectif (études, investissements,

fonctionnement, tarification) la voirfe et 1'aménagement du
territoire. "

(1) Taxe assTse sur Ta masse salariale, payée par les employeurs;
instituée en Ile de France en 1971.

(2) Cf. les Plans de Déplacement Urbain (PDU) dans la partie 1I.
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En Hollande, des autorités communales puissantes se
trouvent trds directement confrontées au Ministére des Transports,
qui dispose de 1larges prérogatives en matidre de fixation des
tarifs ; cette situation a été & 1'origine de trds grandes ten-
sfons et 1la recherche d'un nouveau mode d'organisation est en
cours avec notamment la création d'un conseil régional de trans-
ports publics (1980) favorisant la concertation entre les adminis-
trations communales. Une autre possibilité étudide consiste a
confier 2 la commune centrale la responsabilité des transports
publics dans toute 1‘'agglomération. .

Le Brésil enfin, est un exemple ol une structure d'autorité
organisatrice n'a pu s'imposer au niveau des grandes agglomé-
rations. Le systéme de transports urbains a souffert d'une trop
grande centralisation nationale des décisions pour les projets
d'investissements et leur financement ; i1 en a résulté un manque
de continuité, préjudiciable au systéme de transport collectif
alors "‘que dans le domaine des infrastructures routidres une
solution beaucoup plus décentralisée A 1'origine semble avoir
fourni de bien metlleurs résultats., )

Au niveau des agglomérations on observe une dispersion trop
grande des centres de décision avec, dans le cas de Sao Paulo
1'existence d‘une douzaine d'agences responsables des investis-
sements et de 1'exploitation, sans véritable coordination. Des
expériences ont été tentées pour introduire une planification dans
ce secteur, avec la création d'une agence fédérale (EBTU) au
niveau central , et la création d'une agence métropolitaine
(EMTU/SP) au niveau de 1'agglomération de Sao Paulo ; elles ont
été compromises par des décisions de caractire politique qui ont
suivi les changements de régime.

Ainsi quelque soit le régime institutionnel, 1'intérét
d'une autorité organisatrice intermédiaire entre le niveau central
et les collectivités territoriales de premier rang est apparu pour
rationaliser les opérations de transport urbain et souligner 1la
spécificité de ces prestations. Mais dans de nombreux pays, une
solution d'équilibre stable ne semble pas encore Btre atteinte
qu'il s'agisse de pays en voie de développement qui doivent faire
face '3 une croissance rapide de grandes agglomérations,, ou des
pays européens qui, & une période de refonte de leurs institutions
locales doivent couvrir les déficits d'exploitation d'entreprises.

3./ La diversification des structures de financement

Face & la croissance des besoins de  transports née du
développement des grandes agglomérations, et de la diffusion. de
1'urbanisation et de 1'habitat, tous les pays ont recherché de
nouvelles structures de financement.

Une premidre voie est 1'amélioration de la couverture des
dépenses par- les recettes, couverture qui_ s'est -rapidement
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dégradée dans presque tous les pays (1). Cependant 1‘augmentation
des tarifs est limitée par les conséquences qu'elle entratne sur
la fréquentation des transports collectifs (2)

D'autres voies sont possibles et la prise de conscience des
effets externes et des coOts sociaux des transports urbains
individuels et collectifs a justifié le recours A d'autres sources
de financement tras diversifides et varides suivant les pays.

Ces autres sources de financement correspondent 3 des
logiques économiques différentes et distinguent parfois la couver-
ture des frais d'exploitation et les besoins d'investissements.

3.1. Le financement sur ressources budgétaires nationales
(Jtédérales)

I1 traduit 1'objectif national (/fédéral) de maintien ou de
développement des transports collectifs.

Ce type de financement peut se faire par 1'intermédiaire
d'un Fonds National de transport (cas de 1'ltalie, du Brésil, de
1'Espagne). Les sommes sont allouées sous forme de subventions
qui, bien souvent, ne se limitent pas A 1'investissement mais
concernent également 1'exploitation. Dans de nombreux pays (USA,
Angleterre, France...) les aides sont accordées dans Je cadre
d'u:tia gﬂanification pluriannuelle des transports urbains (cf. Ile
partie).

Paralltlement, i1 faut rappeler que les transports publics
urbains bénéficient de nombreux dégrdvements fiscaux (taux réduits
de TVA, exonération de taxes sur les véhicules et remboursement de
surtaxes sur le carburant) et que des aides directes de 1'Etat -aux
entreprises existent également pour financer des projets de
recherche ou bien le renouvellement du parc d'autobus (jusqu'en
1984 en Angleterre et de facon accrue depuis 1984 pour les trans-
ports non urbains en France).

3.2, Instauration d'une taxe spécifique sur les
carburants, voire sur les véhicules automobiles (vignette)

. La logique ici est bien différente et s'appuie sur une
notion de transfert A réaliser entre utilisateurs des transports
individuels et ceux du transport collectifs pour compenser les
colOts sociaux générés par les automobilistes.

(1) ctf. courbes en annexe
(2) cf. exposés sur 1'élasticité tarifs-trafics.
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Le produit de cette taxe transite par le Fonds National au
Brésil ol i1 représente 1'essentiel des ressources. :

En France, une surtaxe sur Tes carburants a été institude
en 1982 (4, 7c par litre) pour alimenter le “Fonds Spécial des
Erands*  Travaux". Celui-ci est destiné & financer des
investissements . en infrastructures de voirie et de transports

collectifs. ainsi que des -investissements générateurs d'é&conomie
d'énergie, . : : ;

] En Allemagne, les aides fédérales au développement de 1la
voirie et des transports collectifs urbains sont aussi tirédes du
produit d'une surtaxe sur les carburants et 1lubrifiants (5,5 pf
par litre) instituée en 1967 et répartie pour moitié entre 1a
voirie et les tramsports. publics depuis 1973. De plus les Tinders
en Allemagne, comme dorénavant les régions en France, disposent de
ressources provenant de la taxe annuelle sur les véhicules
(vignette), . . : : : o

3.3. Taxes locales pour le financement des transports
urbains

Lorsque le produit des trafics ne suffit pas 3 couvrir Jes
dépenses d'exploitation, les .collectivités locales sont souvent
amenées & engager leurs recettes fiscales générales. ’

IT faut alors souligner le cas des Etats-Unis ol dne large
palette d'impSts et des taxes additionnelles ont été crées pour
financer 1les dépenses d'investissement et d'exploitation des
transports collectifs tant au niveau fédéral ou au niveau des
Etats et au niveau des collectivités territoriales. Leur création
est soumise A réfé rendums et leur assiette couvre des catégories
dtacteurs et d'activités économiques tras diversifiees (cf.
tableau ci-joint) sans que 1a notion de bénéficiaire indirect soit
toujours explicitée voire sous-jacente,
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- ETATS-UNIS
IMPOTS ET TAXES POUR FINANCER L'EXPLOITATION [ES
TRANSPORTS COLLECTIFS (1980)

[“Niveau Tocal et Etats Té&dérés

4 4
sous-total A| Total A+ B

Sales tax (Vente des commerces de 41 30

détail)

Propert tax ( ) 28 20

Income tax (revenu) 13 9
Bridge and tunnel tolls (péages/

ponts/tunnels) 10 7

5

1

Fuel an motor vehicle taxes (car-

burants /véhicules) 7 |
Pay-roll tax (salaires) ! 1 |
|
Sous-total A (2.975 106 US $ en 1982 100 72
Niveau ftéderal 3 4
: sous-total B | Total A+ B
Personnal income tax (revenu per-
nes physiques) 67 18
Corporate income tax (revenu des |
sociétés) | 22 6
Customs and exercise taxes (douane '
et ) 9 3
Estate and  gift taxes (foncier }
et donations ) 2 1 II
l
Sous-total B (3.803 106 uUs s | I
en . 1982) 100 28 ;
-
Total général A + B - 100 }

3.4. Financement par les béné&ficiaires indirects et le
versement transport

Plusieurs pays ont mené des expériences de taxatiop des
bénéficiaires autres que les usagers (1). Ces autres bénéficiaires
sont les employeurs, les commercants, les . promoteurs, les
propriétaires immobiliers voire les automobilistes.

Pour les énployeurs. le bénéfice est 1'accds 3 ‘la main
d*oeuvre, les transports en commun assurant la fonction

(1) Cf. contribution de J. VIVIER sur JYe bénéficiaires des
bénéficiaires des transports collectifs urbains au financement
des dépenses d'exploitation et d'investissement,
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“déplacements domicile-travail et affaires professionnelles des
salariés®, : o - :

En France, les entreprises employant plus de 9 salariés
participent, “avec - le  versement transport, aux dépens_es_ de
transports collectifs soit pour couvrir les réductions tarifaires
bénéficiant aux salariés, soit poir le financement des dépenses
d*investissement et d‘exploitation. Cette taxe spécifique a
d'abord été instaurée en région parisienne puis a ét§ étendue
progressivement jusqutaux villes de plus de 30.000 habitants en
1983. En 1982, les employeurs participaient environ au quart dgs
. dépenses de fonctionnement en région Ile-de-France et resgech-
vement & 30 % et 40 X des dépenses de fonctionnement et d'inves-
tissement en Province (villes de plus de 100.000 habitants en
1982). .

La Loi d'Orientation des Transports Intérieurs (LOTI) du 30
décembre 1982 précise que "le financement des services de trans-
port public régulier de personnes définis par 1‘'autorité organisa-
satrice est assuré par les usagers, le cas échéant, _par les
collectivités publiques ét, en vertu de dispositions l§g1slat1vgs
particulidres, les autres bénéficiaires publics ou prwé;, qut,
sans 8tre usagers des services, en retirent un avantage direct ou
indirect”. Selon cette m&me loi, 7les “autres bénéficiaires”
peuvent @&tre également appelés 3 participer au financement des
infrastructures. '

Récemment, le remboursement partiel de la carte organge aux
salariés de la Région Parisienne empruntant les transports en
commun a été institué en remplacement de la prime de transport
antérieure d'un montant forfaitaire non actualisé et indépendante
du choix du mode de transport (3 hauteur de 40 % depuis le
1/1171982 et de 50 % depuis le 1/10/1983).

En ce qui concerne 1la propriété. foncidre, i1 faut
mentionner le systime américain de la “valeur captive" par lequel
les terrains situés A proximité des infrastructures ferrées
nouvelles sont contrdlés par les collectivités publi_ques, achetés
ou gérés par elles ou enfin taxés. Les ressources qui en découlent
servent a financer les infrastructures.

3.5. L'élargissement des possibilités d‘emprunt

Le recours 3 l'emprunt ne semble pas avoir été dans de
nombreux pays une source de financement trds utilisée et des
études plus approfondies sur les comparaisons . internationales
sont, & cet égard, nécessaires.

Il a été vu qu'aux Etats-Unis, les autorités organisatrices
pouvaient émettre des emprunts. v :
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En France, le recours 3 1'emprunt a également été utilisé,
en s'efforcant d'élargir, pour le financement des investissements,
les possibilités d'emprunt 3 taux bonifiés auprds des caisses de
crédit public; ainsi en 1982, 1les financements des investisse-
ments sur emprunt atteignaient 48 ¥ en région Ile-de-France et
39 X en Province. .

Toutefois les taux d'intérét actuels sont extrémement

‘élevés et les remboursements des collectivités locales gravent

considérablement leurs budgets. L'engagement dans la voie des
emprunts, s'il permet une diversification intéressante des sources
de financement et une souplesse de leur utilisation, doit néan-
moins s'accompagner d'une réflexion sur les possibilités de
drainer une épargne A un coOt inférieur aux taux réels qui sont
observés sur le marché ; ces taux, atteignent actuellement des
niveaux qui, historiquement, ont rarement été atteints. Leur
maintien mettrait certainement en danger des opérations de
transports qui sont fortement capitalistiques et dont la renta-
bilité n'apparalt qu'd long terme pour les collectivités.

Ainsi 1'6tude des aspects institutionnels de transport
urbain et de 1leurs évolutions révélent une grande diversité de
situations,

Cette diversité est le résultat de 1la complexité du
probléme qui est posé aux collectivités publiques et de
1'originalité du transport urbain par rapport aux autres secteurs
de 1'économie ; le transport urbain est 2 la croisée de 1'économie
de marché et de 1'économie du bien-Btre. Les bouleversements
intervenus dans le développement urbain A travers le monde ont
encore compliqué ces données.

I1 est bien entendu que le cadre institutionnel a pu
faciliter ou au contraire ralentir les adaptations nécessaires.

Ainsi les grands changements institutionnels, et en
particulier 1la décentralisation, ont wune incidence sur
1'organisation des transports qui mettra plusieurs années 2
attendre un point d'équilibre, en général plus conforme 3 Ja prise
en compte des besoins de la population.

Néanmoins 1le cadre institutionnel n'est pas toujours
déterminant; mis A part des situations extrames de nombreux pays
ont trouvé, lorsque la volonté a été clairement exprimée avec
suffisamment de continuité, 1les formules Juridiques et
réglementaires adaptées.

Le probldme fondamental des aspects institutionnels. du
financement devient alors celui de 1'équilibre d'ensemble entre
les principales entités de 1'organisation du transport urbain et
du partage de leurs responsabilités ; les comparaisons
internationales fournissent également un éclairage pour 1a réponse
A cette question,
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 FRANCE - REGION ILE-DE-FRANCE
FINANCEMENT DES TRANSPORTS COLLECTIFS T
FONCTIONNEMENT : 16 Milliards de Francs en 1982 (taxes coniprfsés) FRANCE - PROVINCE
(dont 600 MF APTR). _ . - :
Répartition du financement hors‘_ APTR - FINANCEMENT DES TRANSPORTS COLLECTIFS
Taxes comprises | Hors impdts et taxes
: - - | S
’ ' N — FONCTIONNEMENT (*) , : : I
: Usagers : AEE 34 b 3 8% 2 |
» | ’ |
Eut:loyeqrs{ ) o 23 ) % 2 % : Usagers :de 30 A 61 X| 42 X en moyenne
Etat . . % . %I “18°'% | Employeurs ' : ‘31 %
| | |
| Collectivités 1locales 11 % 12% | Collectivités  locales 25 %
Divers - - -~ : 7% 7% i
| | |
I TOTAL So100 % 100 % Lw (*) | |
[~ - = : | ] ]
, ‘ I -~ 1 |
. } - | Employeurs H 40 % |
INVESTISSEMENTS :-4 Milliards de Francs en 1982 (hors taxes) | | I
‘ , , , - | Emprunts : | 39 % |
Répartition du financement : | . | i
} _ Autofinancement s 5% l
] . |
' - I | Subventions d‘équipements : | 16 % (réseaux lourds) |
Autof inancement 30 % l . l A ]
Emprunts marché financier | 48 % -
| Région (subventions 6 % + préts 10 %) 16 %
Etaf ] _ (subventions) 6%
—YOTAL ‘ —100° % (*) Villes de plus de 100 000 habitants.

Subventions d'équipement pour travaux d'extension des réseaux

Tourds A ) : -
. métro, RER,... - :'Etat 40 X - Région 40 X% L
. sites propres bus '+ Etat 50 %- - Région 50 %
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II. - LE PARTAGE DES RESPONSABILITES ENTRE AUTORITES CENTRALES,
LOCALES ET ENTREPRISES ( ID.

L'analyse des expériences des différents pays montre assez
bien les difficultés nées des déséquilibres trop marqués entre les
autorités centrales, locales et les entreprises.

Une intervention trop directe du pouvoir central sur les
entreprises conduit 3 la recherche de “normes de fonctionnement"®
qui sont toujours difficiles 3 appliquer _et sont susceptibles de
démobiliser des entreprises dans leur gestion. A 1'inverse, les
déséquilibres entre les villes, voire les quartiers d'une m&me
agglomération s’accroissent en dehors de toute intervention de

1'Etat ; les entreprises se limitent & 1'exploitation des lignes :

rentables et i1 est toujours possible d'en trouver.

Parall2lement la définition des responsabilités respec-
tives du pouvoir central et des entreprises conditionne le choix
des modes de fonctionnement, afin de permettre A chague organisme
de maftriser les moyens de sa politique. e

Les grandes lignes d'un équilibre semblent alors s'arti-
culer autour des trois remarques suivantes :

- le maintien (ou la limitation) du rdle de 1'Etat,
porteur du message de “la rentabilité collective™, 3 une politique
d'orientation générale et d'incitation B SRR

- le développement des moyens d'une ‘planification de
1'ensemble du systdme de transport au niveau d'une agglomération,
sous 1'impulsion des autorités locales

- la recherche d'une véritable autonomie de gestion des
entreprises, dont la responsabilité financitre reste nécessaire-
ment limitée.

1./ Les incitations et.les orfientations de 1'Etat, porteur du
message de "rentabilité collective®

Une fois admis le fait que le transport urbain ne peut
relever directement des mécanismes de marchés, i1 faut bien recon-
nattre que le message de “rentabilité collective” n‘est pas simple
A faire accepter.

(1) Le choix du Plan n'ayant pu faire 1'objet d‘'une discussion en
atelier, compte-tenu du nombre et de la variété des contributions,
le rapporteur a été amené dans sa rédaction, postérieure au
colloque, A privilégier certaines interprétations. Les interpréta-
tions n'engagent que sa responsabilité, et i1 espdre qu'elles
traduissent néanmoins assez bien le fonds des débats.
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En période de croissance ralentie ou de récession. le roi
de 1'Etat devient d'autant plus nécessaire que la tent;tion 2.s:
forte de raisonner 3 court ou moyen terme. Le transport urbain est
donc percu essentiellement comme une contrainte et la tension

actuelle sur les taux d'intérét
B iress isaments &t a encore accru les difficultés

Aussi 1'Etat doit constamment réaffirmer dans les bil
d?s transports wurbains 1'incidence sur les colts sociaux a:ls‘
1'environnement et et corriger les déséquilibres 1les plus fla-
grants des relations économiques et sociales.

Les principaux domaines de 1'intervention de 1'Etat i
sont reconnus dans de nombreux pays sont les suivants : o o

1.1. Aménagement du territoire et politique de redistri-
bution i

I1 s'agit pour 1'aménagement du territoire de corri e;' 1

3 es
déséquil}bres les plus marqués entre les régions, voire emg:re Tes
villes d'une méme région ou les quartiers d'une agglomération.

Le recours au transport powr 1'application d'une politi
de redistribution entre catégories d'individus se r?encong:":
fréquemment dans les différents pays ; la reconnaissance d'un

droit au transport, 1'aide aux personnes i
bien entendu, dans Ee sens. P e 3 faible mobilité va,

1.2. L'impulsion d'une politique industrielle et 1'inci-
ation a recherche

Le développement des techniques de transport urbain a un
effet d'entratnement sur le secteur industriel amont ; c'est un
secteur ouvert sur les nouvelles technologies qui a des perspec-
tives intéressantes d'exportation.

Toutefois, 11 s'agit également d'un domaine ol 1'inci-
tation de 1'Etat A la recherche et au développement est nécessa?re
compte-tenu des probldmes spécifiques du financement des trans-
ports urbains et des contraintes de coordination et de normali-
sation qui s'imposent 3 la production.

1.3. L'aide 3 1'investissement

Les politiques d'aide A 1'investissement des Etats
s'insdrent pour de nombreux pays dans le cadre d'un processus de

planification, ou d'un processus ‘
collectifs, P de développement des transports

‘I faut toutefois souligner la nécessité de ne pas
dissocier la réalisation des investissements des contrain‘t)es
finan_ci;res qu'ils entratnent au niveau de leur exploitation,
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Aux Etats-Unis, les ajdes fédérales représentaient en
"1982,67 X des  dépenses d'investissements et 15 % des dépenses
d'exploitation, =~ o o S

Les aides accordées, soit par )'Etat fédéral, soit par les
Etats, ont atteint des niveaux trés 'élevés, de plus de BO % aprés
1973, lorsque des transferts budgétaires ont été effectués en’ Teur
faveur a la suite de 1'abandon de trongons autoroutiers urbains.

‘Cependant 1'aide A 1'investissement a diminué de 20 %
entre 82 et 83, et i1 est prévu, dans le cadre de la politique
actuelle, de supprimer 1'aide fédérale 3 1'xploitation en 1985, -

En R.F.A., 1'Etat accorde des aides 3 1'investissement et
participe 3 des programmes dé développement des transports’ en
comun, Une telle participation est prévue également en France
avec 1'é€laboration de contrats de développement de transport en
comnun qui ont &té inscrits dans les programmes’ prioritaires du
9° Plan. - L - .

1.4. Participation plus directe aux investissements lourds

e de transport  collectif et au fonctionnement des

grandes métropoies.

Ce dernier point de 1'intervention du pouvoir central est
également assez largement reconnu en particulier Jorsqu'il s'agit
de )'organisation des transports dans les capitales nationales.

2./ Les wmoyens d'une  planification globale du systime des
transports, sous 1'impulsion des autorités Tocales.

L'intérét de développer 'un processus de planification des
transports au niveau des agglomérations s'est clairement exprimé
dans ‘de nombreux pays. 11 est indissociable de réflexions sur les
moyens adaptés A la mise en oeuvre de telles politiques.””

_ Ainsi ‘en. Angleterre et aux Etats-Unis I'existen'ce_ d'une
“ planification a m2me été, de longue date, une condition de
1'octroi des aides de I_'Etatr.

Dans le cas de 1'Angleterre, les subventions sont établies
sur la base de programmes quinquennaux (Transport policy and
Programm - T.P.P.) élaborés par les comtés et les régions.

11 est intéressant de noter que les T.P.P, recouvrent un

domaine assez large, correspondant d'ailleurs au champ de compé-.
" tence’ des comtés, et qui inclut les investissements en voirie, le
stationnement, 1'aménagement du réseau routier et les transports
.. collectifs (tarification, exploitation, dépenses .d'amortissement
‘et _de Tenguvellement) ; la subvention est calculée suivant
certaines rdgles et ‘est accordée de manidre globale en laissant
une margé de manoeuvre importante aux comtés dans son affectation;
on assiste donc 3 un systdme assez sophistiqué qui semble
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concilier une rigueur dans les estimations et une décentralisation
dans les affectations réalisées par les comtés (1).

Aux Etats-Unis, Ta condition préalable aux aides de 1'Etat
fédéral -est 1a création d'une structure de concertation inter-
communale (Metropolitan Planning Organisation - MPO) qui établit
pour 5 ans un schéma directeur non contraignant et qui sert
d'intermédiaire pour les subventions . Le fait que les MPO sofent,
hormis certaines grandes villes, des structures spécifiques, doit
permettre une appréhension plus globale du probldme de transport
dans la mesure oil elles n'empidtent pas sur le domaine de compé-
tence des autorités organisatrices.

En France 1'obligation récente (Loi d'Orientation des
Transports Intérieurs de décembre 1982) d'é&tablir des Plans de
Déplacements Urbains (P.D.U.) s'inscrit dans le cadre d'une
approche plurimodale avec 1a volonté de mieux maitriser 1'urbani-
sation. - Toutefois {1 n'existe pas véritablement aujourd‘hui
d'autorité institutionnelle correspondant au champ des P.D.U. Des
contrats de développement sont également prévus par certaines
agglomérations qui en manifestent 1'intérét, mais 11 répondent
essentiellement 3 une préoccupation de développement du transport
collectif avec toutefois, la possibilité d'y inclure des questions
de voirie, Les financements budgétaires, dont un montant minimum
est fncrit dans les Programmes Prioritaires du IXéme Plan, ne font
pas 1'objet de rdgles particulitres d'affectation, laissant, A ce
niveau, une large part 3 la négociation.

Des principales expériences étrangéres 11 ressort un
certain nombre de remarques :

- 1'intérét d'une planification de 1'ensemble des modes qui
comprenne le transport collectif, les deux-roues, 1'utilisation
de la voiture particulidre et la marche A pied,

_ _la nécessité d'intégrer les préoccupations de développement 2a
1'urbanisme. Les systdmes institutionnels figent trop souvent
les approches sectorielles et modales,

- 1tintérét de concevoir un processus de planification comme un
outil d'élaboration d'un consensus entre les partenaires au
niveau local et comme support d'une négociation financidre entre
Tes autorités locales, les régions et 1°'Etat.

- En ce qui concerne 1'adpatation du systéme de financement
deux voies sont ouvertes :

(1) CT. expos€ de M. AWSLER. En Angleterre, Ya subvention est de
70 X pour les dépenses dépassant le seufl défini aprds une analyse
des ressources powr le "Public ‘Expenditure Survey Committee",
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- d'une part celle d'un financement qui transite essentiellement
par ‘un niveau central et qui ‘suppose l1a, définition. de ragles
d'affectation, voire une procédure de négociation. Les régles
ont plus ou moins contraignantes et -s'appuient. sur. une défi-

~nition plus ou moins normative des recettes et des charges (1) -

- d'aitre part, celle d'un financémen't direct par .les autorités .
locales qui (;nt ‘les moyens d'agir sur leurs ressources propres FINANCEMENTS PUBLICS DE L°'EXPLOITATION (%) .
.'par la création de taxes spécifiques, de taxes additionnelles,

Q'u par la modulation de leur taux ainsi que par 1'emprunt. . ColTectivites Subventions %
I1 est bien entendu que les deux types de- financement Agglomérations* | V.T ‘llogr:a]es hors :‘«eg:g:onnement de
peuvent se combiner dans certains pays en privilégiant 1'un ou Grenoble S '4—4-;5 75
‘I'autre type de solution. } K . - Nantes 44:8' 44:2 11’
, Un récherche récente effectuée en France sur les incita- g::.‘szbourg 1‘7)2 3 Zg 7 g
tions natignales et les budgets Jocaux . (2) a explicité, pour ’ ’
quelques grandes 'villes, la relation entre les politiques de

développement de 1'offre et les modulations effectuées entre les
différents modes de financement, e -

.. Elle_montre que les villes qui ont beaucoup investi se
trouvent aujourd*hui confrontées au probléme de 1'érosion des
capacités de financement des investissements; 1'alourdissement de FINANCEMENT DES INVESTISSEMENTS (X)(1)
1a charge des emprunts, 1'augmentation des besoins de financement

. h ! e ‘ } : | Subentions d'in- Collectivitds
de 1'exploitation et ceci malgré un effort croissant de prise en
charge " par des recettes fiscales classiques ont limité 1les } Agglomérations | V.T. :gz:;:sements de |Emprunts | locales hors
possibilités de financement des investissements et en particulier 1 ot
celles qui ont été offertes par le versement transport. La
question de 1'élargissement des sources de financement se trouve } :‘;ﬁzggle gi’g g'g i;'g g
justifide surtout 1lorsqu'il apparait que les investissements | Rouen 93’3| 0’5 6’2 0
peuvent accroitre la productivité de 1'ensemble du systéme, | Strasbourg 41’5| 6’4 41’5 10.5
o . k] ] ] 1 ]

Mais cette recherche montre é&galement la . diversité des l I -

politiques de financement choisies par les autorités locales en
fonction de leur niveau d'équipements acquis, de leurs objectifs
de développement mais également. de leur préoccupation .  de

modulation'_s des différentes ressources et prélavements possibles. ENDETTEMENT (%)

Annuités Annuités
Agglomérations | Emprunts | Annuités tEmprunts .
v.I. | VT, nouveaux | Total . emplois
Grenoble 10,5 18,8 35,4 — 10,3
Nantes 24,1 15,5 64,4 10,3
Rouen 1,7 | s.o. $.0. 0,1
(1) Pour les recettes cf.la procédure anglaise et pour les charges Strasbourg 15,1 13,8 91,5 10,8
la procédure italienne qui définit en fonction de la densité, des - -

flux de trafic, des programmes en cours, les clefs de répartition
des subventions qui seronts distribuées pour les régions.

(2) Recherche t& J.C. PRADETLLES (C.N.R.S./Institut d*Urbanisne .de
Grenoble) effectuée pour le compte du S.A.E.P, . :
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Ces remarques militent pour l'existence de systémes directs
de financement qui respectent au mieux les particularités des
agglomérations, mBme s'ils ne doivent pas constituer le mode
exclusif de financement comme i1 a été souligné dans la partie
précédente relative au r8le de redistribution de 1'Etat.

D'une manidre générale. les mécanismes A privilégier devront
permettre : :

- d'une part un rapprochement suffisant entre le processus de
cheix des priorités et celui de la décison de .financement
sachant qu'il est plus facile de travailler sur- des grands
projets que de concevoir des modes d'organisation destinés 2
répondre aux besoins des agents avec des techniques plus
simples,

- d'autre part, des arbitrages entre les transports urbains et les
autres engagements des collectivités locales. '

3./ La recherche d'une autonomie de gestion des entreprises

Le fait que les dépenses d'investissement et d'exploitation
ne puissent &tre couvertes par les recettes commerciales et que
les tarifs eux-m8mes soient discutés ou imposés a des conséquences
sur les relations. entre 1‘'autorité organisatrice, 1'Etat et les
entreprises; le danger est que cette situation conduise a réduire
1'autonomie de gestion de 1'entreprise et démobilise 1les
dirigeants et le personnel. : o

_Les cas de la Belgique et.des Pays-Bas semblent 3 cet égard
assez comparables et 1'intervention des autorités nationales y est
jugée trop directe et trop pointilieuse. .

Ainsi aux Pays-Bas 1'application d'un réglement national

“pour la prise . en compte des déficits d'exploitation des trans-

ports publics® (1976) s'est heurté 3 la difficulté de définir des
normes objectives caractérisant 1le *“déficit des transports
publics"; les relations ont du évoluer aprés 1982 dans le sens
d'une décentralisation des attributions en définissant d'une part
des objectifs qui laissent une marge de manoeuvre plus large au
niveau communal et en reconnaissant d'autre part un principe de
vérification a posteriori de 1'efficacité de 1'affectation des
fonds publics. L'ensemble des dispositifs d'intervention n'est
toutefois pas arrdté de manidre. définitive et les décisions
récentes  d'une augmentation trés conséquente des tarifs renverse
quelque . peu la problématique en introduisant . une notion. de
responsabilité “d'un profit*, o ’ ' :

A - travers cet exemple i1 apparait en particulier “la
difficulté de conduire, lors de la mise en place d'une nouvelle
organisation, une expertise.des dépenses des entreprises.

Ce probldme se rencontre également en Espagne; aprds la
reconnaissance d'un déficit de transport urbain 1ié 2 la présence
d'autres bénéficiaires i1 a été décidé d'augmenter les ressources
.. propres  des communes mais également de préciser 1'ampleur de ce
déficit en engageant des missions d'audit auprds des entreprises.
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Les différentes expériences montrent donc Qu'une tutelle
directe du pouvofr central sur les entreprises conduft 23 une
recherche de normes trop rigides, Tles autorités locales
apparaissant comme un niveau plus adéquat pour la négociation.

La diversité des statuts, publics ou privés, n'est proba-
blement pas déterminante dans 1'établissement de relations de
tutelle; des relations entre des organismes publics et des entre-
prises privées peuvent au contraire créer une dualité intéressante
entre d'un cBté des “"managers” et de 1'autre des &lus si les uns

gt les autres sont en position de négociation et non de dépen-
ance,

La définition d'un cadre de dialogue et de concertation est
par contre une question de fond pour préserver 1'autonomie de
gestion des entreprises et leur productivité. Les engagements
réciproques doivent é&voluer sur la base d'une vérité de colts et
de normes de service dans le cadre de relatfons contractuelles.

Dans son exposé introductif au colloque 1international
F.V.WEBSTER a bien défini Ja problématique dans laquelle doit
s'inscrire T1'équilibre entre les différents niveaux de respoonsa-
bilité ; rien ne garantit que les subventions publiques qui
permettent de corriger les déséquilibres entre utilisation de la
voiture particulidre et les transports collectifs conduiront 3 un
optimum, Le calcul colt-avantage, malgré ses apports reste 1imité
quant 3 1'évaluation des colts externes et ne donne qu'une
approche partielle des phénoménes.

Le probl2me de fond reste bien celui de la planification
de 1'environnement dans lequel les gens vivent et travaillent, et
c'est dans ce cadre que doit émerger une solution optimale pour le
systéme de transport.

I1 en ressort, 2 tEavers les expériences des différents
pays, qu'un équilibre est trds difficile 2 trouver et qu'il
suppose un long apprentissage de chacun des partenaires.

Les difficultés actuelles accrues par la crise financidre ,
ne doivent pas remettre en cause de manidre brutale ces systdmes
qui, peu A peu, progressent vers leur point d'équilibre; 11 n'y a
pas de réponse simple pour les tramsports urbains et on trouvera
toujours des lignes rentables et des lignes non-rentables au sens
de 1'approche économique classique. La seule voie dans ce domaine
de 1'économie publique est celle de la recherche de modes ori-
ginaux d'organtsation et de dialogue qui permettrafent la respon-
sabilisation des différents acteurs.
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LIENS ENTRE L'ORGANISATION DES TRANSPORTS EN_COMMUN
ET LEUR FINANCEMENT PAR LA COMPARAISON DE QUELQUES
: - CAS DE GRANDES METROPOLES

Y. AMSLER - RATP

L'organisation institutionnelle des transports collectifs
urbains ne peut &tre appréhendée en se limitant & 1'étude du cadre ju-
ridique de leur fonctionnement. En effet, depuis les années soixante et
dans la totalité des pays du monde développé, la prise de conscience
des effets externes et des cofits sociaux des transports urbains,
individuels ou collectifs, a conduit & reconnaltre aux transports en
commun ‘une fonction collective &chappant au secteur marchand, et &
admettré'l'impossibilitéwde'recourir seulemenit au métaqisme des prix
pour’ équilibrer les colits de production et de développement de ce type
de services.,

Les modalités nouvelles de financement de l'activité trans-
ports en’ commun, impliquant un recours aux contributions d'autres
agents économiques que les usagers des régeaux, ont ainsi depuis une
vingtaine d'années compldtement transformé les acteurs des transports
collectifs urbains ‘et les relations entre autorités de tutelle et en-
treprises exploitantes. :

Malgré les disparités trés importantes observées d'un pays a
1l'autre et parfois, comme c'est le cas en France, A 1'intérieur du pays
méme, il est possible de dégager, A travers l'analyse de quelques
exemples, des orientations générales communes :

1 - Mise en place, & partir d'initiatives tant6t locales
tant8t gouvernementales, de mécanismes de concertation et de coordina-
tion des autorités publiques responsables des transports & 1'échelon
primaire d'administratiéon territoriale, aboutissant a 1la créatién
d‘'"autorités organisatrices" des transports urbains de plus en plus
dominées par les collectivités territoriales.

‘2 - Coordination ou regroupement des entreprises exploitan-
tes des réseaux de transports collectifs urbains. De fagon -assez géné-
rale, le secteur public ou semi-public s'est progressivement approprié,
surtout dans les grandes villes, les moyens de production des réseaux
et souvent méme leur gestion. La plupart des entreprises privées
conservées pour leur savoir-faire sont aujourd'hui de simples
prcstétaires de service n'ayant plus de risques capitalistiques.
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3 -~ Diversification des ressources des réseaux par le
recours & des sources de financement extérieures aux réseaux, assises
sur la fiscalité locale, régionale cu nationale. Les ressources récem-
ment créées sont le plus souvent des taxes ou impSts additionnels spé-
cifiques, affectés & des opérations de développement (création de 1i-
gnes nouvelles) ou de promotion des transports collectifs.

Ces trois thi2mes seront successivement abordés a travers

quelques études de cas inévitablement simplifiés pour la clarté de
1'analyse.

ETATS-UNIS D'AMERIQUE

Les transports collectifs urbains, malgré leur développement
récent tr2s rapide, ne jouent encore qu‘un réle trés réduit aux Etats-
Unis, puisqu'ils ne sont utilisés que pour 5 % environ (16 % dans 1'ag-
glomération de New-York et 18 ¥ & San Francisco) des déplacements moto-
risés urbains de personnes (8,3 milliards de voyageurs en 1983, 24 mil-
liards en 1945). Leur dépérissement fut organisé sciemment au lendemain
de la deuxidme guerre mondiale, pour accroftre la consommation au-
tomobile, par des compagnies (General Motors, Firestone, Standard 0il
of California) qui s'associ2rent pour acheter des réseaux de transport
en commun en perte de vitesse dans 1'intention de supprimer la traction

électrique et de réduire au maximum le niveau de service offert par les
autobus (1).

Il a fallu attendre 1964 pour que le Gouvernement américain
accorde des subventions & 1'investissement permettant aux collectivités

locales de racheter les sociétés d'autobus privées en voie de
disparition. :

Vingt ans plus tard, sur 1 000 réseaux de transports collec-
tifs urbains (dont 948 n'exploitent que des autobus), 91 % sont la pro-
priété du secteur public (les formules les plus courantes sont la régie
locale et 1l'établissement public autonome). Ils dépendent des collec-~
tivités locales, ou dans les grandes agglomérations pluricommunales, de
structures spécialisées (appelées districts spéciaux, ou "Authority").
Ces autorités organisatrices, dont la zone d'action recouvre 1'ensemble
du territoire de la région urbaine, regroupent dans une association
volontaire, dont la compétence est limitée aux seuls transports collec-
tifs*, les collectivités 1locales de premier é&chelon administratif
(counties, municipalities, townships, créées par la législation des
Etats Fédérés). Ces structures sont habilitées & émettre des emprunts

et A percevoir des taxes spéciales pour financer les transports en
commun, )

La principale caractéristique de 1'organisation des trans-
ports aux Etats-Unis est la grande indépendance des collectivités
localgs et des Etats vis-2-vis du Gouvernenent,ﬁédéral. qui n*a qu'un

* I1 existe d'autres formes de ‘districts pour traiter de problames
spécifiques (&ducation, santé&, lutte contre l'incendie...).



162

r8le incitatif - qui est pourtant & l'origine du renouveau des trans-
po;tsfcollecti{s,-_par le biais des subventions qu'il accorde. De plus,
4 l'exception de 1'Etat de Maryland (Ville de Baltimore), les Etats
Fédérés, qui jouent un r8le trés actif dans le domaine des investisse-
ments routiers, ne participent pas a 1l'organisation des transports
collectifs et déldguent leurs pouvoirs dans ce domaine aux collectivi-
tés locales.

. Les autorités organisatrices ne sont toutefois pas compéten-
tes en matidre de planification des transports. Celle-ci reldve d'un
autre organisme, en place dans chaque agglomération, la "Metropolitan
Planning Organization" ou MPO (au conseil d'administration desquelles
l'autorité organisatrice peut &tre représentée). Dans certaines agglo-
mérations, comme Washington et San Francisco, les MPO locales ont regu
en outre les responsabilités d'autorité organisatrice. dévolues ailleurs
aux districts spéciaux. . .

‘ ﬁa création des MPO a partir de. 1962 a é&té 1'une des
conditions imposées par le Gouvernement Fédéral préalablement. & 1'at-
tribution de subventions. Ces MPO sont des structures de concertation

chargées, d'une part d'établir tous les cing ans un "General Develop- "

ment Plan", schéma directeur de transport non contraignant pour .les
Etats ou les Collectivités Locales, d'autre part de coordonner et de
donner un avis sur les projets subventionnables, et d'assurer 1l'inter-
médiaire pour une partie de ces subventions (2).

Les subventions fédérales & 1'investissement sont trés im-
portantes : elles couvrent depuis dix ans 80 % de la plupart des dépen-
ses de développement des transports collectifs urbains (infrastructures
et matériel roulant notamment). Depuis 1974, ces subventions peuvent
aussi assurer la couverture d'une partie (jusqu'd 50 %) des déficits
d'exploitation des régies de transport en commun.

A 1'instar. du Gouvernement Fédéral, les Etats et les Collec-
tivités Locales ont trés largement développé leur aide au financement
et & 1l'exploitation des transports en commun, en particulier gréce a la
création de taxes _8pécifiques, affectées aux transports collectifs,
approuvées par référendum, dont les trois principales sont des -impSts
fonciers (“Property taxes" qui. frappent aussi les actifs financiers),
des taxes sur les ventes réalisées par les commerces de détail ("sales
taxes"), et des impSts sur le revenu des personnes physiques et des
sociétés ("Income taxes") (cf. annexe). .

. . En moyenne globale aux Etats-Unis, les dépenses d'investis—
sements de transports collectifs urbains étaient en 1982 couvertes .aux
deux tiers par le Gouvernement Fédéral, et au tiers restant par les
Etats et Collectivités Locales. Quant aux recettes d'exploitation,
elles provenaient en 1982 pour 43.% des tarifs.(en forte hausse), pour
30 X de 1'aide locale (en croissance marginale), pour 12 % de 1l'aide
des Etats (stable en pourcentage), et pour 13 % de 1'aide fédérale (en

, déclin). Avec les tarifs, les résidents locaux finangaient 73 % du coiit
total. d'exploitation des transports collectifs..

Depuis la mise eh placé du Gou&éhnement de M. REAGAN, le
soutien fédéral aux transports collectifs s'est infléchi & la baisse :
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17aide totale fé&dérale a 1'investissement a diminué de 20 % entre 1982
et 1983, et 1'aide totale fédérale A 1l'exploitation a &té réduite de

43 % sur la m&me période, et devrait progressivement disparaftre d'ici
1985. '

Les ressources locales et des Etats sont aujourd'hui insuf-
fisantes pour compenser le programme d'austérité budgétaire de 1'admi-
nistration républicaine, malgré quelques concessions de celle-ci sous
la forme de mesures d'incitation fiscale (cf. annexe).

Un alourdissement de la fiscalité locale est ainsi inévi-
table & court terme, mais les entreprises devront aussi imaginer d'au-
tres solutions pour leur financement : augmentation massive des tarifs,
avec pour corollaire une baisse de trafic, une réduction du service
offert et un report de trafic sur la voiture particulidre, amélioration
de la productivité, révision en baisse des projets de développement.

GRANDE-BRETAGNE

La Grande-Bretagne est un pays de longue tradition décentra-
lisatrice en matiére de réalisation et de gestion des équipements
collectifs, dans lequel 1'essentiel des transports urbains est assuré
depuis plusieurs dizaines d'années par un petit nombre de grandes
entreprises du secteur public.

Le "Transport Act" de 1968 puis le "Local Government Act" de
1972 (entré en vigueur en avril '1974) ont donné aux autorités organi-
satrices des transports une compétence couvrant aussi bien les trans-
ports collectifs que la voirie (construction des routes et de parkings,
réglementation de la circulation et du stationnement), et que 1'aména-
gement du territoire, renforgant 1'efficacité de la politique menée
dans ces trois domaines trés interdépendants. Ces 1lois prévoyaient
également un systime de subventions et de recettes complémentaires pour
les transports publics urbains.

La responsabilité de 1l'organisation des transports urbains
revient ainsi depuis lors, dans les grandes agglomérations sauf a
Londres, aux "Metropolitan Counties", conseils de "comtés métropoli-
tains", entités administratives locales qui ont remplacé 1les PTA,
"Passenger Transport Authorities", instituées par le Transport Act de
1968. Les comtés métropolitains sont au nombre de six : Greater
Manchester, Merseyside, Tyne and Wear, West Midlands, West Yorkshire,
South Yorkshire. Les particularités du droit Ecossais font qu'en Ecosse
1l'entité administrative équivalente au comté métropolitain est 1la
Région (par exemple Greater Glasgow).

A Londres, l'autorité organisatrice des transports urbains,
depuis le "London Government Act" de 1963, est le "Greater London
Council” mis en place en 1965, qui regroupe trente-deux “boroughs" et
la Cité, Le GLC n'a pas autorité sur les exploitations ferroviaires su-
burbaines de la British Railways, qui intéressent 40 % des migrants
quotidiens vers le centre en transports collectifs, mais de 1970 & Juin
1984 le GLC a contr8lé le reste du réseau de transports collectifs
avant d'en &tre dessaisi par le Gouvernement. Ce contrle est aujour-
a'hui, comme avant 1970, exercé directement par le Secrétariat d'Etat
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gux transports, & la suite d'un conflit opposant le GLC au Gouvernement
sur des questions de politique tarifaire et de soutien financier & ac-
corder aux transports collectifs.

Les entreprises de transports collectifs sont des établisse-
ments publics autonomes dirigés par des représentants des Conseils de
Comté, des Conseils Régionaux ou du Conseil du Grand Londres. Ils sont
dénommés “Passenger Transport Executive", PTE, sauf & Londres : le
"London Transport” créé en 1933, vient d'y &tre remplacé (juin 1984)
par le "London Regional Transport" (LRT). Les PTE et le LT (LRT) ont
été fondés a partir des entreprises municipales qui exploitaient les
services d'autobus dans la zone métropolitaine, et peuvent passer des
contrats pour coordonner leurs services avec les compagnies . de
transport régional (dont les principales sont British Railways,
National Bus Company, Scottish Transport Group, Northern Ireland
Transport Holding Company, Northern Ireland Railways). Le -taux de
couverture des dépenses d'exploitation par les recettes du trafic varie
d'environ 50 % & 85 % selon les PTE (70 % environ & Londres). .

. Depuis 1974, les subventions gouvernementales ne sont plus
allouées par opération d'investissement, mais globalement sur un pro-
gramme quinquennal, et couvrent aussi les déficits de fonctionnement.

Les programmes quinquennaux, élaborés par les conseils mé-
tropolitains ou le GLC et intitulés "Transport Policy and Programs"
identifient les besoins de transports et élaborent des propositions
relatives aux investissements de voirie, de stationnement et de
transport collectif, a la tarification et au fonctionnement des
transports publics et du stationnement, et & 1'aménagement du réseau
routier (entretien, régulation du trafic, mesures d'environnement et
sécurité routiére).

La présentation de ces programmes est une condition néces-
saire 2 1l'attribution des aides gouvernementales. Aucun projet de plus
de 500 000 livres ne peut &tre incorporé dans les programmes sans
information préalable compléte de 1'Office Régionale du Département de
1'Environnement. . -

La  subvention gouvernementale, le "Transport Supplementary
Grant”, est accordée aux comtés et au GLC sur la partie du montant du
programme de dépenses du TPP accepté par le Département de 1'Environne-
ment .qui dépasse un certain seuil., Le taux de la subvention est alors
de 70 %. Le seuil est défini par une formule précisée dans le "Rate
Support Grant" (seuil de subvention). Il fait l'objet. de discussions
entre les représentants du Département de l'Environnement et ceux .du
Comté, a partir d'une analyse des besoins exprimés dans le TPP et en
_tenant compte du montant global de ressources affectées aux transports
.pour -une période de.cinq ans défini par. le Public Expenditure Survey
-Comittee (PESC) associant .le Minitére des Finances et le Département de
1'Environnement. .Les dépenses inférieures au seuil -sont financées
.entidrement sur les ressources fiscales des Comtés ou du GLC (3),-. -

- Touﬁefdis 1'aide gbu&erneheﬁtéle n'ést pas_fonctidn,directe
d'un type de dépenses, et les Comtés ou le GLC ont une marge.de manoeu-
vre. importante. dans la.fixation de.l'échéancier précis des -différents
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€léments de leur. programme & 1l'intérieur du volume de subventions
approuvé. Notons qu'une partie du TSG couvre des dépenses d'amortisse-
ments et de renouvellement ("Depreciation and Renewal Grant"). Quelques
aides complémentaires réservées 2 1'investissement sont directement
versées aux entreprises exploitantes par le Ministdre des Transports
aprés approbation des projets proposés, a savoir le "“Research and
Development Grant" subventionnant a 75 % des projets de recherche et de
développement, et le "New Bus Grant" finangant partiellement le rencu-
vellement du parc d'autobus (50 % .en 1980, mais en réduction
progressive depuis, jusqu'a disparition en fin 1984).

] Enfin . les TPE smont exemptés de TVA, de la taxe sur les
huiles minérales, et d'imp8ts locaux sur les immeubles et ateliers
affectés & l'exploitation, & 1'entretien et 4 l'administration du
réseau ferré (paiement d'une somme globale forfaitaire).

Depuis 1980, 1l‘aide gouvernementale aux transports est en
baisse continue {de 30 % environ en trois ans) et certaines dépenses
d'équipements supérieures & un montant prescrit aux Comtés et au GLC en
début d'exercice sont déclarées illégales. Deux nouvelles lois édictées
en 1980 ("Transpo:t Act" et "Competition Act") encouragent par ailleurs
la 1libre concurrence pour les services par autobus, suppriment le
contréle de 1'Etat sur les tarifs et permettent un contrSle de 1la
rentabilité et de la qualité des services de toute entreprise (4). Le
QOuvernement, qui ‘a pris la tutelle du London Regional Transport en
Juin 1984, a par ailleurs fait connaftre son intention d'abolir 1le
Greater London Council das que possible, ‘

) Ces différentes contraintes ont conduit les TPE, contraire-
ment & la tendance générale des entreprises de transports publics, &
améliorer leur taux de couverture des dépenses par les recettes (75 %
en moyenne en 1981), grfice A& 1la pratique de hausses tarifaires
supérieures a 1'inflation, mais les TPE ont perdu en contrepartie une
partie de leur clientéle ce qui les a amenés, par les rendements
décroissants qui en ont résulté, A réduire le niveau des services
offerts de fagon & &quilibrer les comptes d'exploitation.

ALLEMAGNE FEDERALE

En Allemagne Fédérale, la plupart des initiatives en matidre
de réalisation et de gestion d'équipements collectifs sont trés

décentralisées, citoyens et collectivités locales disposant 3 cet effet
d'importants pouvoirs. :

) L'Etat Fédéral et les régions (Léinder) 1limitent leur
intervention dans le domaine des transports urbains, & 1'élaboration de
programmes de développement de la voirie (Linder) et des transports en

. commun urbains (Gouvernement Fédéral sur proposition des Linder), ét au

financement des investissements. L'Etat Fédéral peut définir aprés
concertation des priorités dans les réalisations de projets proposés
par les Linder et les collectivités locales. Les aides fédérales sont
tirées du produit d'une surtaxe sur les carburants et 1lubrifiants
instituée  en janvier 1967,- et "sont réparties pour moitié entre 1la
voirie et les transports publics - depuis 1973, Les L¥nder disposent

-quant & eux du produit de la. taxe annuelle sur les véhicules & moteur

(vignettes).
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. Le régime juridique des transports en -commun a étérfixé par
la.loi du 21.03.1961 sur les transports en commun de personnes, stipu-
lant le principe d'une autorisation pour création ou modification d’une
ligne de transport par les districts -administratifs (Regierungbezirk)
du Lénd. Cette. loi a. été modifiée en 1969 en imposant -au Ministre
Fédéral des Transports et aux Gouvernements. des: Linder - d'assurer une
coordination_harmonieuse des services offerts et. des tarifs, et aux
collectivités locales de promouvoir la création de réseaux intégrés de
transport. Les villes ont ainsi été fortement incitées & développer et
coordonner les services offerts. o

) . Entretemps, dés 1966, Hambourg avait mis en place une formu-
le originale. d'organisation des transports urbains regroupant 1'Etat
Fédéral, le .Ldnd, les Collectivités Locales intéressées et les sept
transporteurs au sein d'une “communauté de transport® (Hamburger
Verkehrsverbiinde, HVV) qui a regu délégation pour coordonner, au sein
du périmétre aggloméré, l'ensemble des réseaux de transports collectifs
exploités par les différents transporteurs, ceci dans le domaine de la
.planification des investissements, de la fixation des services et des
tarifs et de la promotion du transport public. : .

Cette organisation est actuellement la forme la plus achevée
d'intégration sans fusion : les- autres.formules de coordination, beau-
.coup plus partielles et trés répandues, sont la “communauté de vente"
- (Verkaufsgemeinschaft), la.‘communauté tarifaire" (Tarifgemeinschaft),
et 1'"association de transport"” (Verkehrsgemeinschaft - Aménagements
communs de réseaux et d'horaires sans transfert de compétences).

Cing communautés de transport se sont créées aprés 1969 sur
le modéle du HVV, & Hanovre (1970), Munich (1972), Francfort (1974),
Stuttgart (1877) et pour la région polycentrique Rhin-Ruhr (1978) (4).

Toutes les communautés .de transport sont des sociétés de
capitaux régies par le droit privé (sociétés anonymes (AG) & Hambourg
et Hanovre, sociétés & responsabilité limitée (Gmbh) dans les autres
cas) contr8lées par les collectivités publiques (Etat Fédéral, L#énder,
Collectivités Locales), gréce & leur qualité d'actionnaires majoritai~
res des principales sociétés exploitantes (locales ou nationales, comme
la Deutsche Bundesbahn) qui sidgent avec elles au sein des organes
délibérants des communautés. : o

- En effet, les sociétés d'exploitation des réseaux de trans-
ports collectifs urbains sont trds généralement contrSlées par les
collectivités locales : il existe 62 régies locales, entreprises commu-
nales (Kommunale Eigenbetriebe) sans personnalité morale, ni autonomie
financiére, dont les comptes sont équilibrés par les bénéfices des
autres services municipaux, et 91 sociétés de droit privé (AG -ou Gmbh)
contr8lées entidrement (68 réseaux) ou en majorité (23 réseaux) par les
collectivités locales. Seuls 12 réseaux. urbains de petite taille sont
exploités par des sociétés A capitaux privés. -

C A cOté des subventions d'investissement et d'exploitation
qui leur sont .attribuées, les transports publics urbains bénéficient:en
Allemagne Fédérale de nombreux dégrdvements: fiscaux : taux de TVA
réduit de moitié, exonération de:la taxe sur les véhicules a& moteur
(1969), remboursement de la surtaxe sur les carburants et lubrifiants
(1972).
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. Le taux de couverture des cofits d'exploitation des réseaux
par les recettes du trafic et les produits divers était en moyenne de
63 % en 1981. En 1979, il variait entre 38 % pour Francfort et 80 %
pour Hambourg (Stuttgart 39 % ; Munich 49 % Hanovre 50 % ; Rhin-Ruhr
52 %). Il a diminué depuis et atteint en 1984 74 % pour Hambourg (dont
65 % de recettes de trafic et 9 % de recettes diverses). Cette baisse
devrait continuer dans le futur proche. Le solde des dépenses
d'exploitation est couvert par les collectivités locales et parfois le
Lind (répartition 50/50 & Hambourg, 100/0 & Munich).

Les régles de subvention des. investissements limitaient au
début des années 70 & S0 %. puis 60 % du-cofit du projet 1l'aide .fédérale
pour.la construction ou. l'extension d'infrastructures et d*équipements
de lignes ferrées, de gares centrales d'autobus et de parcs de dissua-~
sion créés aux points d'arr8ts des transports en commun. ‘L'aide des
Lénder pouvait couvrir 30 % du coit du projet. Seule la Rhénanie-
Westphalie subventionnait sur son budget 1'acquisition de matériel rou-
lant. Aujourd'hui, les extensions de métros et Réseaux Express Régio-
naux peuvent &tre financées jusqu'a 100 % : la part fédérale reste gde
60 % pour les métros, mais peut représenter les 2/3 pour les RER. Le
reliquat est pris en charge par les villes et parfois les Liinder
(Munich). La municipalité de Hambourg contribue aussi pour 50 % aux
investisgements engagés pour les ex-chemins de fer fédéraux. -

Bien que les priorités en matidre de transport ne soient pas
contestées en RFA, la crise économique et la récession industrielle du
secteur automobile au début des années 1980 ont eu quelques incidences
négatives sur le financement des transports en commun : baisse des
recettes de la surtaxe sur l'essence due A la diminution du trafic
automobile, réduction des aides aux trois niveaux administratifs faute
de disponibilités financiéres suffisantes, décision de supprimer
progressivement 3 partir de 1982 1le privilége des entreprises de
transports de ne pas acquitter la surtaxe sur les carburants.

FRANCE

L'organisation des transports collectifs est tras différente
en région Ile-de-France et dans le reste du pays. ’

Région Ile-de-France

La région Ile-de-France est la plus peuplée des vingt-deux
régions frangaises avec 10,1 millions d'habitants en 1981. Jusqu'a la
réforme annoncée des Transports Parisiens et depuis 1959, 1l'autorité
organisatrice des transports urbains est le Syndicat des Transports Pa-
risiens (STP), établissement public & caractdre administratif doté de
l'autonomie financidre qui associe les huit départements de la région a
1'Etat dont la voix et la part dans le financement des Transports Pari-
siens est prépondérante. A 1'intérieur d'une zone plus restreinte que

-le territoire régional, dénommée "région des transports parisiens" (9,4

millions d'habitants en 1982), 1le syndicat est chargé de toutes les
questions afférentes aux transports collectifs et & eux seuls. I1 dé-
termine les relations & desservir, le mode technique d'exploitation des
services, désigne les entreprises exploitantes, fixe les tarifs, exami-
ne les comptes des entreprises publiques, approuve -les projets d'inves-
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tissements les plus importants et assure 1'équilibre financier de 1'ex-
ploitation des réseaux, notamment ceux confiés aux - deux transporteurs
~publics de la région. - :

s La réforme ‘des transports parisiens devrait dssocier, au
sein d'un nouveau syndicat a créer, les départements et la région Ile-
de-France érigée en collectivité territoriale depuis la loi du 2 mars
1982 sur-les droits et libertés des collectivités locales. Le retrait
probable de 1'Etat (total ou partiel) devrait s'accompagner d'un trans-
fert de ressources en faveur des membres du nouveau syndicat, conformé-
ment aux principes fixés par la loi du 7 janvier 1983 sur la décentra-
lisation des compétences des collectivités locales. L'Etat devrait aus-

. 81 consentir des aides spécifiques en faveur des transports collectifs,
en contrepartie d'engagements pris dans un cadre contractuel tel que
celui prévu par la loi du 30 décembre 1982, dite loi d'orientation des
transports intérieurs (LOTI). .

Un contrat de plan Etat-Région particulier concernant les
transports et la circulation a déja été signé dans cet esprit le 17
avril 1984, en méme temps qu'un contrat de plan Etat-Région plus géné-
ral qui fixe en principe pour cinqg ans les engagements réciproques de
1'Etat et de la Région en matiére 4d'investissements publics en région
Ile-de~France. - :

o Trois sortes d'exploitants se c8toient en région Ile-de-
France. Deux - grandes entreprises publiques, la Régie Autonome des
Transports Parisiens (RATP) ‘et la Société Nationale des Chemin de Fer
Frangais (SNCF), et une association professionnelle (loi de 1901) d'en-
treprises d'autobus & capitaux privés, 1'APTR. La RATP et la SNCF, qui
sont utilisées dans plus de 95 % des déplacements en transports col-
lectifs en région Ile-de-France (80 % des déplacements en transports
collectifs y utilisent la RATP), constituent toutes les deux - la SNCF
depuis le ler janvier 1983 -~ des établissements publics industriels et
commerciaux dominés par 1'Etat. Les entreprises affiliées a 1'APTR
exploitent, d’'une part quelques lignes & l'intérieur de la *"zZone de
desserte de la RATP" (7,6 millions d'habitants en 1982), zone plus
restreinte. encore que la "région des transports parisiens", d'autre
part les lignes reliant la zone RATP au reste de cette “pégion", sur
base de contrats de droit public conclus avec le Syndicat des
Transports Parisiens. La RATP et 1'APTR peuvent de plus signer - des
contrats de droit privé de type "affrétement" (desserte des villes
nouvelles), par lesquels 1'APTR exploite des lignes avec 1l'assistance
de la RATP dans les conditions fixées par la RATP par subrogation du
Syndicat des Transports Parisiens. Enfin des conventions particuliéres,
signées simultanément entre le STP et 1'APTR, 1'APTR et la RATP et la
RATP et le STP, permettent d'associer la RATP et 1'APTR pour la desser-
te-de la zone mixte ol les deux entreprises interviennent. - : :

R " -Malgré la coexistence de plusieurs exploitants au sein de
-la région, 11 n'y ‘a ni duplication de services ni.concurience entre
-eux., Le ‘monopole. de fait: dorit -1a RATP et la' SNCF Jouissent sur ‘les
-‘liaisons --qu'elles assurent, ' la compléimentarité physique © des ~ deux
" réseaux (dont certaines lignes sont "interconnectées™) et la communiauté

tarifaire dans la:région-:des ‘transports parigsiens pallient -en ‘bonne

part '1'abaence d'un regroupement plus poussé des exploitants tel qi'il
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en existe dans d'autres agglomérations, bien que des problémes de coor-
dination et d'harmonisation des services offerts se posent aux trois
entreprises.

. La .nouvelle organisation institutionnelle régionale ne
devrait pas bouleverser l'organisation actuelle. De nouvelles conven-—
tions d'exploitation, ou des contrats pluriannuels, passés entre les
deux entreprises et la nouvelle autorité organisatrice, définiront les
responsabilités et engagements respectifs des parties  prenantes.
Toutefois, comme l'Etat restera tutelle de la RATP et de la SNCF, des
contrats de plan devraient &tre signés entre ces deux entreprises et
1'Etat, fixant les objectifs assignés 3 chacun des &tablissements
publics et les contreparties financidres de 1'Etat.

Le financement des transports collectifs en région Ile-de-
France est assuré essentiellement par trois sources : les usagers, les
employeurs et les collectivités publiques (5). De plus, depuis 1982,
une surtaxe sur les carburants (2,7 centimes par litre en Jjanvier 1982,
4,7 centimes par litre en ao(it 1984), non limitée & la région Ile-de-
France, frappe les automobilistes et sert & alimenter un “fonds spécial
de grands travaux", créé en aofit 1982 pour financer, sur 1'ensemble du

territoire national, des investissements en infrastructures de trans-

port ou générateurs d'économies d'énergie. :

Les usagers

. Les recettes directes du trafic couvrent les dépenses d'ex-
ploitation de la RATP et de la SNCF banlieue & hauteur de 36 % en 1982
pour chacune des deux entreprises. La participation des voyageurs -tend
a4 se stabiliser depuis quelques années entre 35 et 40 %, aprés une
baisse continuelle.jusqu‘en 1975. On notera que les dépenses d'exploi-
tation de la RATP englobent, contrairement a d'autres réseaux (comme
Londres par exemple, ou les réseaux de province en France), des charges
d'amortissement d'immobilisation et des charges financidres d'emprunt
dont le rythme de croissance est préoccupant (les charges financiéres
représentent 10 % du total des dépenses d'exploitation de la RATP en
1983).

Les_employeurs

Les employeurs (entreprises employant 10 salariés et plus)
participent au financement des dépenses d'exploitation et d'investis-
sement des transports collectifs en Ile-de-France depuis 1971 (loi
71-559 .du-2 juillet 1971), date & laquelle a &té institué le "verse-
ment-transport", taxe assise sur la masse salariale (plafonnée) servant
d'assiette aux cotisations d'assurance maladie. Le taux de cette taxe a
d'abord été fixé & 1,7 % en 1971 pour les entreprises de Paris et des
trois départements limitrophes, puis & 1,9 ¥ en 1975 et 2 2 % en 1978
{maximum autorisé par la loi 75-580 du 5 Juillet 1975). A partir de
1978, l'assiette de cette taxe a &té é&tendue aux entreprises .de 1la
"région des: transports parisiens" implantées dans les départements de
1'Essonne, des Yvelines, du Val d'Oigse et de SeinE-et~Harne, avec . un
taux de 1,2 % (taux limite autorisé par la loi 75-580 : 1,5 %). Le
versement-transport couvrait en 1982 15 %X des dépenses d'exploitation
de la RATP at 33 X de celles de la SNCF banlieue (en compensation de
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réductions tarifaires consenties aux salariés), 16 % des dépenses
d'investissement de la RATP et 15 % de celles de la SNCF banlieue.

Cette participation des entreprises n'existe qu'en France &
cette. échelle, bien qu'une taxe analogue ait &té instaurée en 1970 &
Vienne (Autriche) pour le financement de la construction de son métro.

Signalons également qu'en région 1le~-de-France les ‘emplo-
yeurs prennent directement en charge, & 40 % depuis le ler novembre
1982 (loi du 4 aolit 1982), et & 50 % depuis le ler octobre 1983, une
‘partie du colit des déplacements domicile-travail de leurs "employés
‘usagers - des transports collectifs (la prime de transport auparavant
versée & tous les salariés est devenue facultative), .

Les collectivités publiques

Le reste des dépenses d'exploitation de la SNCF et de la
RATP &tait composé de produits divers (10 % & la RATP y compris les
travaux faits pour elle-méme, 1 % & 1la SNCF) - et ‘surtout d‘urie
participation des collectivités publiques (compensations tarifaires et
"indemnité compensatrice"), en progression constante jusqu'en 1983, de
40 % & la RATP et de 29 % & 1la SNCF. Cette participation recue du
Syndicat des Transports Parisiens est répartie entre 1'Etat, pour 70 %,
et les départements de la région Ile~de~France, pour les 30 % restants
(dont Paris assume 72,5 %).

‘L'APTR ne regoit, du Syndicat des Transports Parisiens, que
des compensations tarifaires (tarifs réduits, cartes oranges), mais ces
compensations incluent une part du versement-transport.

. Par ailleurs les trois entreprises supportent un’ taux ré-
duit de TVA sur les recettes.’ : :

. Les départements n'interviennent qu'indirectement, et pour
une part trés faible, dans le financement des investissements, par le
biais de 1'amortissement des immobilisations, en partie couvert par
1'indemnité compensatrice (la RATP autofinance le tiers environ de ses
investissements, selon des régles fixées en 1977).

Les aides financiéres a l'investisseheht soht surtout le
fait de 1'Etat, et de la région Ile-de-France. Depuis 1962, les travaux
d'extension des réseaux ferroviaires sont subventionnés, & part égale

par 1'Etat et la Région, plus ou moins complétement : en totalité de

1962 & 1972, 4 60 % de 1972 & 1984, & 80 % depuis avril 1984 pour les
" opérations .nouvelles. Le reliquat de dépenses d'investissements de ce
type bénéficie de préts bonifiés de la Région. Les conditions de finan-
cement des infrastructures en site propre sur voirie sont un peu plus
‘favorables, puisqu'elles sont en général intégralement prises en charge
par 1'Etat et la Région (répartition 50/50, sauf pour le projet de
‘tramway Bobigny-Saint-Denis pour lequel les collectivités territoriales
concernées, qui ont eu l'initiative @i projet, prennent a leur charge
un -peu moing de 10 % de son coit total). : S T

v LA - titre de comparaison’, les opérations de"VOirie"sont
actuellement financées ‘intégralement par ‘la collectivité, selon une clé

7

30 % Etat/70% Région pour 1'autoroute A 86, 55 % Etat/45 % Région pour
la voirie nationale urbaine et les liaisons interdépartementales au
niveau des Villes Nouvelles, 70 % Etat et 30 ¥ Région pour la voirie de
rase campagne, - ’

Depuis vingt ans, les subventions de 1'Etat et de la Région
aux investissements de transports collectifs ont surtout bénéficié & 1la
RATP, et ont évolué au rythme des grands travaux de création du RER et
de prolongement du métro urbain. Passée par un maximum relatif & la fin
des années soixante (61 % des dépenses d'investissements en 1969), 1la
part des subventions a nettement régressé dans la décennie soixante—
dix, et ne représente plus que 15 % des investissements hors taxes et
hors remboursement d'emprunts de la RATP en 1984 (y compris l'alloca-
tion du "fonds spécial de grands travaux").

Comme le niveau d'investissement annuel de la RATP reste
trés &levé (3,5 milliards de francs en 1984, y compris 600 millions de
francs de remboursements d'emprunts et autres besoins), et que ses
capacités d'autofinancement sont limitées (1 milliard de francs en
1984), la RATP est contrainte depuis le début des années soixante-dix
de recourir de plus en plus & l'emprunt (2,5 % des dépenses d'inves-
tissements en 1969, 59 % en 1984), et son endettement a quadruplé en
dix ans. Bien qu'elle bénéficie encore de quelques préts a taux
préférentiel d'organismes spécialisés (ceux du FDES ont &té supprimés
en 1982) et de la Région, la RATP a de plus en plus recours au marché
financier frangais ou international pour financer ses investissements.
En 1984, les emprunts sur le marché financier atteignent 89 % du total
des emprunts. La charge financiére correspondante gréve le budget d'ex—
ploitation, et la croissance de cette charge en période de restriction
budgétaire pourrait avoir des conséquences négatives sur le niveau de
service des transports en commun de la Région. De nouvelles sources de
financement sont & 1'étude, par appel aux contributions de bénéfi-
ciaires indirects, conformément & l'esprit de la loi d'orientation des
transports intérieurs du 30 décembre 1982,

Autres régions francaises

En province, 1l'autorité organisatrice est dans quelques cas
particuliers la commune (Marseille, Besangon, Rennes), et le plus sou-
vent, mouvement amorcée dans les années soixante et trés accéléré a
partir de 1973, un établissement public territorial, regroupant la
commune-centre et les communes périphériques, investi explicitement de
la mission transports urbains. : :

L'Etat a trés fortement incité & la création de ces &ta-
blissements en étendant & partir de 1973 le régime du "versement-trans-
port" déjd institué en région Ile-de-France depuis 1971 (cf. supra) aux
asgociations de collectivités dont la population dépassait un seuil
donné (300 000 habitants en 1973, 100 000 habitants en 1974, 30 000 ha-
bitants en 1983).° .

Ces établissements publics peuvent 8tre des "syndicats de
communes" simples associations de coopération limitée (Nantes, Valen-
ciennes, Rouen, Cannes, Orléans) (2 compétence transport et parfois &
compétences multiples - SIVOM), soit des "districts", structures de
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type fédéral au degré d'intégration plus poussé (Nancy, Reims, Metz),
soit des “communautés urbaines", forme de regroupement la _plus
intégrée, qui sont dotées de plein droit de la compétence "transports
en commun", "voirie" et "stationnement" (Bordeaux, Le Mans, Brest),
soit enfin des "syndicats mixtes", formule proche du syndicat de commu-
nes, constitués le plus souvent par la communauté urbaine ou le
syndicat de communes et 1lé département (Lyon, Lille, Toulouse,
Grenoble, Strasbourg, Saint-Etienne). : '

Les compétences des autorités organisatrices, a 1'intérieur
d'un “périmétre’ des transports urbains", sont similaires & celle du
Syndicat des Transports Parisiens a 1l'intérieur de la "région des
transports parisiens". La principale différence avec la région Ile-de-
France, en la matiére, est 1'absence d'intervention de 1l'Etat qui n'a
en province qu'une attitude incitative (ou limitatrice en matidre tari-
faire), et se contente de tracer le cadre général de l'organisation des
transports en commun, et de la rationaliser en aidant financiérement
les collectivités,

Les autorités organisatrices ont en général affaire a un
transporteur urbain unique, qui pour la centaine de réseaux de
province, dépend du secteur privé dans plus de 80 % des cas, avec une
prédominance de sociétés exploitant simultanément plusieurs réseaux,
soit directement, soit par 1'intermédiaire de filiales locales (6). Ces
sociétés dépendent elles-mémes de holdings aux ramifications
financiéres particuliérement complexes. Le groupe le plus important est
TRANSEXEL, racheté au groupe Electrobel en 1982 par la Générale de
Transport’ et d'Industrie (elle-méme filiale de 1la Compagnie de
Navigation Mixte). TRANSEXEL exploite  1les réseaux de
Lille-Roubaix~Tourcoing, Saint-Etienne, Tours, Le Mans, ... au total
une ‘trentaine de réseaux, auxquels s'ajoute le réseau de Lyon exploité
par une association 70 % TRANSEXEL, 30 % SCET. Vient ensuite 1la
Compagnie Francaise de Transport et d'Entreprises, CGFTE, dont 1le
principal actionnaire est la Société des Chemins de Fer et Tramways. du
Var et du Gard, contrdlée par le groupe Artois, pour les réseaux de
Bordeaux, Nancy, Le Havre, Rouen et Toulon (dans ces deux derniers cas
la CGFTE contr8le l'entreprise sans &tre actionnaire majoritaire). Au
total, en province, cinqg sociétés privées (TRANSEXEL, CGFTE, CGEA,
SPIT, CFT) exploitent la moitié des réseaux confiés au secteur privé,
et parmi ceux-ci tous les réseaux importants.

) Quant aux réseaux restants, une dizaine sont exploités au
moyen d‘une régie directe ou d'un établissement public, le plus grand
de ces réseaux étant celui de Marseille. Depuis un décret du 29 octobre
1980, seules les autorités organisatrices représentant un territoire de
moins de 20 000 habitants pourront ‘désormais exploiter leur réseau en
régie directe, les autres devant procéder & la création d'un établisse-
.ment public industriel et commercial.

Dans les autres réseaux importants, les autorités organisa-
trices ont créé depuis 1973 des sociétés anonymes d'économie mixte
(SEM)‘dont le_capital social est contr8l€ par les collectivités locales
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ou leurs groupements. Onze régeaux sont exploités par de telles
sociétés : Grenoble, Nantes; Strasbourg, Toulouse, Valenciennes,
Montpellier, Orléans, Thionville, Bayonne, Maubeuge et Aurillac. La
plupart de ces sociétés ont pour ectionnaire minoritaire 1la SCET,
Société Contimentale pour 1'Equipement du Territoire, filiale de 1la
Caisse des Dépbtes et Consignations. L'actionnariat réellement privé des
sociétés d'économie mixte est symbolique.

Phénoméne remarquable par comparaison & la situation géné-
rale dans les pays développés (Japon excepté), la place du secteur
privé dans 1l'exploitation des réseaux de transports collectifs en
France est en fait plus limitée qu'il n'y paraft & premidre vue. En
effet les relations entre les entreprises exploitantes et les tutelles
ont changé complédtement de nature depuis une quinzaine d'années. A
1'époque, la plupart des réseaux &taient exploités en concession aux
risques et périls ou par affermage, et 1les sociétés exploitantes
assumaient les risques de l'exploitation. Depuis la loi du 19 Juin 1979
sur les transports publics d'intérét local, qui a proposé quatre nou-
veaux types de contrats, les trois d'entre eux qui laissent & 1'exploi-
tant la responsabilité des dépenses d'exploitation ne sont utilisés que
par de petits réseaux (contrat de gestion aux risques et périls avec
compensation de réductions tarifaires imposées par la collectivité,

.contrat de gestion avec garantie de recettes, contrat de gestion & prix

forfaitaire). La formule la. plus couramment utilisée, reprise & peu de
chose prés de la formule antérieure de la régie intéressée, qui
s'appliquait dans les faits & la plupart des réseaux, est le contrat de
gestion en gérance qui fait supporter au pouvoir concédant 1'inté-
gralité des risques financiers de 1'exploitation des transports collec-
tifs, et la totalité de la charge des investissements, le seul risque
laissé & 1'exploitant portant sur sa rémunération, variable en fonction
des prestations offertes et de la qualité de la gestion.

Les principales entreprises de transport de province,
qu'elles reiévent du secteur privé ou. du secteur public, exploitent
ainsi dorénavant les réseaux dans des conditions identiques, et sont
devenues de simples prestataires de services appliquant strictement la
politique définie par les collectivités locales, quoique leur soient
reconnues des compétences de conseil (TRANSEXEL, SCET).

Comme en région Ile-de-France, les trois principales sour-
ces de financement des dépenses d'exploitation des réseaux sont les
usagers, les employeurs et les collectivités publiques, mais ici le
plus souvent sans participation de 1'Etat (qui consent toutefois un
taux réduit de TVA sur les recettes).

Les usagers couvraient en 1982 entre 30 et 61 %, et en
moyenne 42 % des dépenses d'exploitation des réseaux d'agglomérations
de plus de 100 000 habitants (7), les employeurs 31 ¥ de ces dépenses
en moyenne grfice & une partie du versement-transport, et les collecti-
vités publiques 25 % de ces dépenses en moyenne - (sur le budget des
autorités organisatrices). - -

- Le versement-transport concerne comme en régiéh Ile-de-
France les entreprises de plus -de. 9 salariés, l'assiette de la taxe est
identique (masse salariale plafonnée), mais le taux est plus réduit
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qu'en- Ile-de-France : le taux limite est depuis 1973 de 1 % pour les
agglomérations de plus de 300 000 habitants, porté & 1,5 % en cas de
réalisation d'une infrastructure de transport en commun avec le soutien
financier de 1'Etat (loi 73-640 du 11 juillet 1973). Les agglomérations
de 100 000 habitants et plus bénéficient du versement-transport au méme
taux depuis le 7 novembre 1974 (décret 74-993) et le versement-trans-
port au taux limite de 0,5 % a été &tendu aux agglomérations de 30 000
habitants et plus le 4 aofit 1982 (décret 82-684).

L'apport du versement-transport & la couverture des dépen-
ses d'investissements, pour les agglomérations de 100 000 habitants et
plus, est du méme ordre que celui des emprunts : respectivement 40 % et
39 % en moyenne en 1982, alors que 1‘'autofinancement représentait moins
de 5 % a la méme date, et les subventions d'équipements 16 % en
moyenne. AT

L'Etat accorde.-deux types contrastés d'aide au développe-
ment des transports collectifs, en sus d'aides ponctuelles & des expé-
rimentations (taux variables), ou 2 des &tudes (taux maximum de 50 %)
notamment pour les PDU, Plans de Déplacements Urbains prévus par la loi
d'orientation des transports intérieurs. Les PDU définissent, & 1'inté-
rieur du périmdtre des transports urbains, les principes généraux de
l'organisation de tous les modes de transport (y compris la marche &
pied) et de la circulation et du stationnement, et visent une utilisa-
tion plus rationnelle de la voiture particulidre en milieu urbain.

La premiére forme d'aide de 1'Etat porte sur des opérations
spécifiques, de grands travaux d'infrastructures : les travaux de génie
civil des lignes de métro sont subventionnés & 40 %, les sites propres
régervés aux transports collectifs & 50 % (y compris les voies de
roulement et caténaires pour tramways et trolleybus). De méme 1'Etat
subventionne & 55 % la plupart des dépenses de voirie nouvelle. Depuis
deux ans, ces dépenses sont inscrites au fonds spécial de grands
‘travaux (FSGT) alimenté par une surtaxe sur les carburants. La premiére
‘tranche d‘'aide de 1'Etat au titre du FSGT  (voirie et transports
collectifs) s'est élevée (début 1983) & 750 MF dont S00 MF pour les
transports urbains de province (et 250 MF pour la région Ile-de-
France). La deuxidme tranche (début 1984) prévoit 175 MF dont 121,5 MF
pour la province et 53,5 MF pour la région Ile~de-France.

La deuxidme forme d'aide, allouée dans le cadre de "con-
trats de développement" mignés entre 1'Etat et certaines aggloméra—
tions, est globale et forfaitaire et proportionnée, cas par cas, aux
efforts consentis par les collectivités locales pour développer leurs
transports collectifs (en investissements et exploitation). L'aide

“couvre tous les modes de transport (et pas seulement les transports en
commun) et représente 250 MF par an dans le cadre de l‘un des program-
mes prioritaires d'exécution du neuviéme plan. Les conditions requises
pour la signature de ces contrats sont notamment la maftrise par les

- collectivités locales de l'organisation -des transports publics, et
1'existence d'un programme & cinq ans (ultérieurement remplacé par les
PDU) détaillant le développement quantitatif et qualitatif de l'offre
de transports collectifs et l'organisation de la circulation et du sta-

' tionnemeént des autres modes -de transports. . DR
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Vingt-deux contrats de développement ont &té signés de 1976
&4 1983, quinze devraient l'é&tre au total en 1984. ’

Cette politique résolument favorable aux transports collec-
tifs, conforme & la loi d'orientation des transports intérieurs,
n'échappe cependant pas  aux efforts de compression des dépenses
publiques mis en oeuvre depuis 1983, et pourrait en outre se heurter
aux- limites des disponibilités financidres des collectivités locales,
incitant & rechercher de nouvelles formes. de contribution des automo-

bilistes ou des "bénéficiaires indirects" au financement des transports
collectifs urbains. . :

CONCLUSION

Les quelques exemples présentés, malgré les situations
contrastées qu'ils détaillent, illustrent la convergence des politiques
nationales spécifiques sur les trois points évoqués en préambule :

- création d'"autorités organisatrices" décentralisées res-
ponsables des transports collectifs & 1'échelle de 1ltagglomération,

- association ou fusion des entrepriseé de transports en
commun exploitant les réseaux collectifs urbains, et prise de contrdle
de ces entreprises par le secteur public ou semi-pudblic,

- transformation des rdgles de financement des réseaux, qui
ont conditionné la réforme de l'organisation institutionnelle des
transports collectifs, par appel croissant aux subventions des collec—
tivités et par recours aux contributions financidres d'agents économi-

ques privés, personnes physiques ou entreprises, non utilisateurs
directs des réseaux de transport.

Sur le premier point, la création d'"autorités organisatri-
ces" décentralisées responsables de 1'exercice d'une activité "trans-
ports en commun" coordonnée et unifiée dans un cadre territorial qui
est celui de l'agglomération, c'est-d-dire de 1la région urbaine dans
son ensemble et non plus de la ville-centre, on peut constater que
1l'initiative du regroupement des collectivités territoriales de premier
rang est le plus souvent revenue au Gouvernement central : c'est le cas
en France, en Grande-Bretagne, aux Etats-Unis, mais aussi en Espagne,
en Italie, au Portugal, aux Pays-Bas, en Belgique par exemple, et dans
les pays en développement qui ont cherché a améliorer leurs transports
collectifs urbains. Dans d'autres cas au contraire, comme la République
Fédérale d'Allemagne, 1l'Autriche, la Su2de ou la Suisse, l'intégration
a été réalisée sur la base d'accords volontaires au niveau local.

Quant au statut juridique des exploitants, le contrSle des

'entreprisea est assuré par le secteur public ou semi-public dans pres-

que tous les pays développés ou non ol les transports collectifs ur-
bains ont connu un essor rapide ou offrent un niveau de service &levé,
La France (réseaux de province) et le Japon font exception, mais, dans
toutes les agglomérations importantes du monde développé, le pouvoir de
décision en matidre d'investissement &chappe désormais & 1'entrepreneur

privé, et celui-ci y a souvent aussi perdu la responsabilité des ris-
ques d'exploitation.
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L v = ~..Enfin, 'la transformation des régles de financement des
transports collectifs urbains, -catalyseur des réformes institution-
nelles, a été systématique dans les vingt dernidres années, et s'est
caractérisée par: un engagement croissant des collectivités publiques.

Celles~ci  ont commencé par - compenser aux ‘entreprises le
.manque & gagner résultant de 1'application de réductions tarifaires ac-
cordées & certaines catégories sociales. Elles ont énsuite participé au
financement des ‘investissements d'extension et de modernisation des
réseaux, et. au maintien ou a la création de dessertes déficitaires,
puis ont pris progressivement en charge le déficit d'exploitation des
entreprises gestionnaires.,

Aujourd'hui, les formes de contribution au financement
varient beaucoup d'un pays & 1'autre, mais 1'Etat participe dans tous
les cas au financement des investissements de systémes lourds (systémes
ferrés, sites propres routiers), conjointement avec 1'autorité organi-
satrice locale et, lorsqu'il existe, 1'Etat Fédéral.

Les situations sont plus diversifiées pour 1le financement
de l'exploitation des réseaux : les subventions émanent quelquefois,
directement ou indirectement, en totalité ou quasi-totalité du Gouver-
nement central (Belgique, Grande-Bretagne, Pays-Bas, Espagne pour  Ma-
drid, République Fédérale d'Allemagne pour Berlin-Ouest; Portugal...).
Dans d'autres cas, la totalité de la charge du déficit d'exploitation
incombe aux collectivités locales rassemblées en autorité organisatrice
(République Fédérale d'Allemagne, Suisse, ‘Suéde, France hors région
Ile-de-France...). Au Japon depuis 1980 (pour certaines dessertes), en
Italie depuis la loi du 10 avril 1982, en France depuis la mise en
oeuvre de contrats de développement en 1976, 1'Etat vient de s'engager
aux cBtés des collectivités locales pour accorder une aide & 1'exploi-
tation des transports en commun urbains, comme déja auparavant aux
Etats-Unis, en France en région‘Ile—de-France, ou dans certaines villes
d'Espagne (Barcelone). A contrario, aux Etats-Unis, 1'aide fédérale a
1l'exploitation des transports collectifs devrait disparaftre en 1985,

Les aides accordées aux réseaux sont en général prélevées
en bonne partie sur les budgets des collectivités. Elles le sont aussi
de . plus en plus au fil du temps, sur le produit de taxes ou impdts
additionnels spécifiquement affectés aux” transports urbains, levés au
niveau communal, régional. ou national, et qui :frappent les automobi—
listes ou les bénéficiaires indirects - des transports collectifs

- urbains. :

Ce -dernier: type de financement, par sa stabilité et son
caractére automatique, a des avantages indéniables et devrait 8tre fa-
vorisé. En particulier, il facilite le réglement des conflits entre 1le
-Gouvernement ' central et les- autorités responisables localement des
transports, dans un secteur d'activité extrémement sensible aux varia-
‘tions -des orientations politiques des autorités concernées.
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Les capacités contributives des agents économiques ne sont
toutefois pas extensibles dans une conjoncture économique difficile, et
1'affectation de ressources nouvelles aux transports collectifs, pour
souhaitable qu'elle soit, ne peut qu'accompagner d'autres mesures
indispensables pour freiner 1'évolution rapide des cofits d'exploita-
tions des réseaux : maintien ou recherche d'un taux "raisonnable" de
participation des usagers & la couverture des dépenses de fonction—
nement, maftrise de la productivité interne des entreprises exploi-
tantes, et amélioration de la productivité externe des réseaux de
transports collectifs urbains, & la fois par une action sur la circu-
lation et sur le stationnement des véhicules particuliers, et par une
réservation physique permanente d'espace aux transports en commun dans
les zones encombrées des centre-villes denses.
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ANNEXE

LE FINANCEMENT DES TRANSPORTS COLLECTIFS URBAIN
AUX ETATS-UNIS .

SUBVENTIONS FEDERALES

Les - subventions fédérales sont allouées dans le cadre de
lois-programmes qui .définissent pour plusieurs années (quatre ans en
général) les autorisations de programme par catégorie d'investissement
et les modalités de financement pour 1'ensemble des transports terres-
tres. Ces subventions sont accordées par deux directions opérationnel-
les du Minist2re des Transports, la “Federal Highway Administration"
(FHWA) (environ 50 % du budget du Ministare) pour les programmes
routiers, et la "Urban Mass Transportation Administration" (UMTA) (15 %
du budget du Ministére) pour les transports en commun.

Les subventions fédérales sont trés importantes. Depuis
1955, les principales voies routidres sont financées & 90 % (85 %
depuis 1978) pour le réseau autoroutier "Interstate" et a 70 % (75 %
depuis 1978) pour les autres voies interurbaines ou urbaines, gréce &
un fonds spécial d'investissements routiers alimenté par un ensemble de
taxes frappant les carburants, les lubrifiants, les pneumatiques, et
1'achat de pidces détachées ou de véhicules lourds. Depuis 1965, 1'Etat
Fédéral a financé d'abord les 2/3, puis 80 % (depuis 1973) des frais
d'investissements de transports en commun urbain, et depuis 1973 des
transferts budgétaires ("Interstate transfers") sont possibles en
faveur des transports en commun (80 %, puis 85 % en 1978 du codt prévi-
sionnel de trongons autoroutiers urbains abandonnés avec 1'accord du
Ministére des Transports). En 1974, le National Mass Transportation Act
autorise dorénavant aussi la couverture (a4 hauteur de 50 %) des défi-
cits d'exploitation des régies de transports en commun, subvention
reconduite en 1978 et étendue aux transports interurbains par autobus.

Une clause protectionniste du type "Buy Americain" a été
introduite dans la loi-programme de 1978 : tout projet d'investissement
financé par le Gouvernement, portant sur un cofit total supérieur a
500 000 US $, est tenu de contenir une part "substantielle" (50 %) de
matidres et de composants originaires des Etats-Unis, sauf si cette

clause majore le coit du projet de plus de 10 % par rapport aux projets
concurrents.

En forte baisse depuis 1981, 1l'aide fédérale a 1'investisse-
ment des transports collectifs est passée globalement de 2 935 mil-
lions $ en 1981 & 2 336 millions $ en 1983 (- 20 %). La réduction est
encore plus drastique pour l'aide fédérale 2 1'exploitation, passée de
1178 millions $ en 1981 & 672 millions $ en- 1983 (-~ 43 %), et qui
devrait disparaftre en 1985.
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SUBVENTIONS LOCALES ET DES ETATS

Aiguillonnés dans les années 60 par 1'exemple fédéral, les
Etats et les Collectivités Locales ont pour la plupart créé a leur tour
un fonds spécial d'investissements routiers ‘alimenté par des taxes
pergues sur les usagers de la voirie. Ils ont ensuite ingtitué des im-
pbts et taxes additionnels aux imp8ts existants pour financer les
dépenses d'investissements, puis les dépenses d'exploitation des trans-
ports collectifs urbains.

La création de ces imp8ts et taxes additionnels “affectés"
est soumise A référendum. L'importance relative des différentes taxes
finangant les transports collectifs varie de fagon considérable d'un
Etat & 1'autre. En se limitant aux financement des dépenses d'exploita-
tion, leur poids moyen dans l'ensemble du pays était le suivant en 1980
(8) :

Taxes servant & financer 1l'exploitation des % du % du
transports collectifs (en % du produit total) [sous-~total total

d NIVEAU FEDERAL

Personal Income Tax (ImpSt sur le revenu des

péersonnes physiques) 66,5 18,5
Corporate Income Tax (Imp8t sur le revenu des

sociétés) ) ) i : 21,9 6,1
Customs and excise taxes (Droits de douane et

accises diverses) - 9,4 2,6
Estate and gift taxes (ImpSts fonciers et

imp8ts sur les donations) 2,2 0,6
Sous-total de 1'assistance fédérale 100 27,8

NIVEAU DES ETATS ET NIVEAU LOCAL

Sales Tax (Taxe sur les ventes) C 40,7 29,4
Property Tax (ImpSts fonciers) : " 28,0 20,2
Income Tax (ImpSts sur les revenus) 12,9 9,3
Bridge and tunnel tolls (Droits de passages
de ponts et tunnels) v 9,8 7,1
Fuel and motor vehicle taxes (Taxes sur .

1'essence et les véhicules) v 7,3 5,3
Payroll taxes (ImpSts sur les salaires) 1,3 0,9
" Sous-total de l'assistance locale et des

Etats I : ‘ 100 | 72,2

TOTAL GENERAL . | - ] 100
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Les "Property taxes", impSt -local général périodique sur la
propriété bltie et non bAtie et sur les actifs financiers sont la res-
source principale de la plupart des services locaux, transports en com-
mun compris : elles représentent en.moyenne 25 % de 1'ensemble du pro-
duit des taxes locales affecté au financement de l'exploitation des
transports en commun (103 millions $ en 1982 selon 1'UNTA), mais sont
trés critiquées (taux élevé). ‘ .

Les "Retail sales taxes" sont la plus importante ressource
des Etats de 1'Union, et plus de la moitié des 50 plus grandes agglomé-
rations ont créé des "Sales Taxes" additionnelles pour financer leurs
transports collectifs. ) } . . -

Elles constituent la plus importante ressource de finance-
ment de 1'exploitation des transports collectifs aux Etats-Unis (170
millions $ en 1982 selon 1'UMTA), et. dépassent 60 % de 1'ensemble des
contributions locales et des Etats a Los Angeles, San Diego, Denver,
Atlanta, Houston, Chicago, Saint-louis, Seattle et Kansas City.

. Les "Income'taxes“'correspondent environ aux trois quarts
des subventions fédérales a ltexploitation“desAtranSporta»en commun.
Autorisées é&galement dans 10 Etats, elles ne sont largement utilisées

"qu'en-Pennsylvanie, Ohio et Maryland et n'ont pas de succes au niveau
local. -

. Les taxes sur les carburants et les véhicules constituent la
quatridme source importante de financement.de l'exploitation des trans-
ports collectifs. Elles ont une popularité croissante, puisqu'elles in-
citent au transfert modal vers les transports en commun (Baltimore,
Chicago, Détroit). Elles ont pourtant &té rejetées dans un passé récent
par certains Etats (New Jersey, Florida). . !

Pour le financement non fédéral des investissements de
transporte ‘publics, les collectivités locales disposent aussi du
systéme de la "value capture"”, par lequel les terrains situés & proxi-
mité des infrastructures ferrées nouvelles (Urban renewal areas) sont
contrblées par les collectivités “publiques, achetées ou gérées par
elles, ou enfin taxées. Les ressources qui en découlent servent a
financer les infrastructures. Plusieurs &tats destinent & 1'investisse-
ment une partie du produit des "Sales Taxes" .et ont créé des, "Sales
Taxes" régionales -supplémentaires affectées a des projets de métro
(Houston en 1978 ~ 150 millions US § de produit annuel -, Los Angeles
en 1980, Denver en 1983 - 100 millions US .$ de produit annuel - par
exemple). D'autres taxes nouvelles spécifiques ont enfin &té adoptées :
taxation des constructions nouvelles de locaux & usages de bureaux
dépuis 1981 & San Francisco (30 millions US $ de produit annuel); sur-
taxe de 20 % prélevée surﬁlgsﬁgquttes:de; imp&ts»sunrlfesqence depuis
1974 & Los Angeles... Certaines de ces taxes ont été créées pour &viter
de faire appel aux subventions fédérales Jugées trop'contraignnntes
depuis 1978 (cas de San Diego). - oo el

' RESSOURCES GLOBALES DES TRANSPORTS COLLECTIFS URBAINS

Pour 1l'ensemble des Etats-Unis, les ressources des trans-

ports collectifs urbains se répartissaient de la manidre suivante en
1982 (9) :
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Ressources totales des transports collectifs % du % du
urbains en 1982 ’ sous-total| total
Recettes d'exploitation 3 100 millions $ 43,2 28,3
Aide locale et des Etats
a l'exploitation 2 975 millions $ 41,5 27,1
Aide fédérale a
1'exploitation 1 100 millions $ 15,3 10,0
Sous-total exploitation 7 175 millions $ 100,0 65,4
Aide locale et des Etats
& 1'investissement 1 250 millions $ 32,9 11,4
Aide fédérale &
1'investissement 2 553 millions $ 67,1 23,2
Sous-total investissements 3 803 millions $ 100,0 34,6
TOTAL GENERAL* 10 988 millions $ - 100,0

* soit environ 47 § par habitant

MESURES RECENTES

Signalons enfin un systéme de financement original institué
par l'administration Reagan, pour corriger certains effets de sa poli-
tique de rigueur, par l'Economic Recovery Tax Act de 1981 et le Tax
Equity and Fiscal Responsibility Act de 1982. Cet ensemble de mesures
d'incitation fiscale nouvelles a procuré des ressources supplémentaires
de quelques millions de dollars aux réseaux de transports en commun qui
l'ont utilisé.

Le systéme est basé sur le concept de "Nominal Lease? (Prét-
bail nominal) et permet aux régies de transport (terrestre, maritime ou
aérien) qui acquidrent un bien d'équipement, de vendre A& une autre
société réalisant des bénéfices les avantages fiscaux liés & 1l'achat de
ce bien, sans en perdre la propriété sur tous les autres plans. La
société tierce paye & la signature du contrat une somme forfaitaire de
l'ordre de 156 % de la valeur du bien d'équipement, et béné&ficie de§
déductions fiscales afférentes & l'amortissement de ce bien comme si
elle en &tait propriétaire en titre. Diverses dispositions restrictives
8'imposent aux deux partenaires.
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En 1982, le champ d‘application du "Nominal Lease" a été
considérablement restreint pour les sociétés privées, et seules 1les
compagnies aériennes et les régies de transport public ont &té relati-
vement épargnées. Plusieurs régies ont pu ainsi tirer parti du systéme
pour 1'achat de voitures de métro ou de tramway : Boston, Philadelphie,
San Diego,” Atlanta, Washington et New York.
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FINARCING URBAN TRANSPORTATION IN BRAZIL: THE CASE
OF SXO PAULO-METROPOLITAN AREA

Josef Barat#*

1. The. Background

To appreciate the determinants of the institutional planning and fin-
ancing framework in Brazil for the urban transport secﬁor,‘it is use-
ful first to briefly trace the evolution of transport policy-making
and planning as a whole in the country. In so doing, it will .become
evident that whilst a relatively developed and coherent legal and
in;:itufiénélvﬁlanning andlfinancing framework has .evolved in the
inter-urban highway sector, this was not the case in the urban
‘transport sector.

There are several reasons for this, mostly related to the  historical
deveibpments in Brazil during the international economic crisis of the
1930's and iumedigtgly after the Second World War, when opportunities
emerged for newly established Brazilian industries. These developm-
ents vere a reflection of the era, for this postwar period was marked
by a;g:owing cdﬁcidusﬁess of the Brazilian ruling classes to  focus

upon' economic development through industrialization.

In an effort to achieve greater industrialization, it was necessary

among' other things, to integrate the ﬁrev{ousiy - export-orientated

*.Ex-Secretary of Transportation of the State of Rio de Javeiro, ex-

- - Chairman of /the Metropolitan Transportation Agency “of “the Greater

../S80 Paulo, -Special Advisor to:the Goverriment of the State of Sao
Pgulo, Private Consultant.on Transportation and Uiban Planning,Visi-
ting Professor at the Universities of Sao Paulo and Rio de Janeiro.
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economy with its related supporting transport infrastructure,
to one more directed toward a wider domestic market. Particularly

since the railways of that time were built as a system to transport
primary production goods from the interior to the regional ports. The
wide variety of gauges employed and the general deterioration of the
system however, began to pose real obstacles to economic development
and integration by the mid 1930's (Baer, 1979) and (Barat, 1978).

These circumstances arose despite early attempts at the end of the
ninéteenth century to plan the country's transport sector with the
clear objective of enchancing political national integration - espe-
cially in the case of railways and shipping. This was principally be-
cause the export interests were too strong and subsequently induced
railway investments into isolated areas rather than régious vwhich re-
quired linking into the national tramsport network.

2. Expansion of the Road Sector

Given the econohic and financial difficulties of the railway companies
during the 1930's few investments were made in additional track, rol-
ling stock and operational improvements in support of the country's
first phase of industrialization. Thus, the Brazilian economy turned
to the road sector to meet its new transport needs. The -change of re-
liance from one part of the transport sector to another was supported
by federal policies and planning efforts in the road system. The Fe-
deral Constitution.of 1934, recorded the necessity of transport plans
and Federal institutional instruments to bring about this change. In
1937, the National Roads Department (Departamento Nacional de Estra-
das de Rodagem ~ DNER) was created. In 1945, it was reorgaqized as an
autonomous Federal Government ageﬁcy and its major functions were to
coordinate, supervise and control the road construction and mainten-
ance, ‘integrating federal, state and local plans within the scope of
a national road development plan. DNER was also responsible for the
execution of the federal programmes and projects' in the road sector.

' The reorganization of DNER coincided with the establishment of the

Ni;ional Road Development Fund (Fundo Rodoviario Ragionnl - FRN) on
similar lines to the Highway Trust Fund of the USA. FromDecember 1945
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on till December 1974, FRN was based upon a. minimn of 75.0% and a

mxmum of 100% of the tax revenues f.:om the sales ot petroleum deri-
vates and lubricants and ‘was commi ted to the expansion of 1nter-uxban
hxghvay construction and malntenance throughout Brale. as well as to
the improvement of municipal, feeder and farm-to-market roads. The
State level agencies essxgned these tasks were the State Roads Depar-
tments (Departamentos Estaduais de Estradas de Rodagem - DER's) . and
for the local roads, the Hunxcxpalxtxes. The funds made avaxlable to
these organizations from the FRN were based upon a share of 45-60%
transferred to the states andvnunicipalities, vhile 55-40% were reta-
ined by DNER. (See Table 1)

An 1nterest1ng observation, if one looks back on all the Federal
Governments of Btaz;l that took office since 1946, is that all these
udm;n;stratzons, despxte their dxfferent zdeologxes, polxtzcal pri-
orities and social support, maintained untouched (and indeed improved)
the legal and institutional capacity to plan for road transport initi-
ally set up in the 1930's. So much so, that the institutional capaci;
ty to plan and to finance inter-urban highways in the post-war period
hed become unmatched in other spheres of transport in the countrj.

By impusing its technieal guidelines and procedures upon the State
lnd Hunxcxpal agencies, the DNER preserved central government control
ovet the countty 8 road system, particularly 1n non-urban areas. X:It
did this by defxnzng the scope of pro;ects and plans for these
. agencies, and making necessary the_grantxng of its approval przor to
the execution of road schemes.

"The fatroduction fnto the private sector of bidding for road  cons-
truction and maintenance projects by both the DNER and DER's brought
a certain amount of decentralized institutional involvement into the
highway sector, although Federal Government control was still = domi-
nant. These same agencies aiso extended their involvement into other
areas of road tramsport, including freight ‘and passenger movement,
tratfic control and traffic policing. T

In 1969; the Federal Government idtroduced a Motorvehicle Ounerehip

' Annual Duty (Tuxe lodoviaxxe ﬂhxcl - TIU) destinnted to!ot- a sPeciel
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Fund commited to road maintenance and traffic facilities (Fundo Espe-
cial de Conservacdo e Seguranca de Trafego). DNER retained 40% of the
revenues and 602 were destinated to the states, whereas the allocati-
on to the municipalities was regulated by state laws. Also in 1969,an
Inter-urban Road Passenget Transport Tax (Imposto sobre o Transporte
de Passageiros - ITP) based upon 5% of the inter-urban bus tickets was
created with the same objectives. In 1974 this tax was extended to -
freight transpurt and changed the name into Road Transport Tax (Impos-
to sobre o Transporte Rodoviario - ISTR). These measures transferred
additional earmarked resourcee to the states and municipalities for

road improvement and maintenance.

Together with regular and abundant institutional funds from the FRN,

and within the planning and financ?ng framework that had evolved since

the post-war period, the Federal and State paved highway network in -
Brazil was incresead from 3.000 Km. in 1950 to 65.000 Km in 1975. In

terms of freight tonnage transported by road, this increased from

10.8 billion tons/Km. in 1950 to 204.8 billion tons/Km. in 1975 (Ba-

rat, 1978). These figures in freight movement represented 38% of the

total freight carried in 1950 and 69% in 1975 - an impressive incre-

ase of 31% in the road transport share. (See Table 2)

In the long-run, the highway funding mechanism and inetitutionalplan-
ning framework described above, had three principal redistributive
effects on the transport sector of the country. It firstly led to
funds being raised from petroleum derivates consumption and motorve-
hicles ownership (wich were strongly concentrated in large urban are-

.as) to support long~distance road construction, maintenance and traf-

fic safety facilities throughout the country. Secondly, the fast
increasing share of private cars ownership in the total vehicle fleet
and the lower prices of diesel vis-a~vis gasoline prices,propitiated
heavy financial transfers from cars users to trucks and buses long-
distance movements. It thirdly enabled funds to be made available for
road development in the less developed parts of the country (unxnly

‘the Northeast) from tax and duty receipts genereted in the more afflu-
.ent parts of Brazil uxth hzgher rates of motorcar ‘ownership (Datbetl :

and Prud'Homme 1983)
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Despxte the tsxstxon of gssolxne and the 1ntroductxon of an annual
dnty on motorcars, motorvehxcle ownershxp between 1940 and 1980 xncre-
ssed signzfxcantly. Thxs growth was a dxrect result of the expanding
nstzonsl hxghway programme and the 1ncreased wealth created in certain
sectxons of the postwar Brazilian community. As the country’s indus-
trxalxzatxon polxcxes and highway 1nyestment programmes became .incre-
asxngly Lnterwoven over the years, a strong block of converning. Bra-
z111sn 1nterests in motorcar manufacturing, petroleum production and
road construction 1ndustr1es emerged. These were supported by multi-
nattonsl sssemb11ng 1ndustr1es and other commercial interests outside
the country. '

Together, this lobby of interests (supported by a guaranteed income
derived from taxation on rising petrol consumption), helped to cement

the dominant inflnence of highway planning agencies in the overall .

transport sector at all levels of govermment. This influence waslster
enchsnced by the stesdy growth of the ‘Brazilian motorcar industry -up
until the late 1970's. In 1980, -the 1ndustry produced 1.165 thousand
vehzcles (1.047 thousand cars moved by gasolxne and alcool and 118
thousand trucks and pick-ups moved by diesel). (See Tables 3 and 4)

3. Nstxonalxzstxon of the Railway Sector

In contrast to the 1nst1tut10nsl plannxng and financing framework
vhxch was developed for hxghways, the framework which evolved for the
Brslezan‘razlvsy sector was much less complex.,thh the exception of
four private railways companies operating in Sao Paulo State, all the
private railvsy companies in the country were already nationalized in
_1956 and operst:ng exther 1n regxonsl networks or 1ndependently.: In
that yesr, vas set up .the Federsl Raxlvsys Company (Rede Ferrovxsrxa
Federsl 5.4, - RPFSA) unxfyzng all the rsxlusy system. In 1972, the
remnlnxng prxvate compsnles were comb1ned to form a sxngle Sso Psulo
State owped company (Ferrovias Psulzstas S. A.}--F§PASA)

By the time the privete rszlvsy companxes were nstxonslxzed, msny of
them had accumilated hesvy ‘financial”’ losses. In order to desl  with

'these losses‘snd sinnltaneously ensure a txghter control over railwsy

txnances. RFFSA ‘was nsnsged fiom its 1nception as a hxghlycentrslxzed
agency. The extent of this became apparent when conflicti =~ arcse
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between it and the National Department of Railways (Departamento Na~-
cional de Estradas de Ferro - DNEF).

The DNEF, established in 1941, had the function of co-ordinating the
railvays policies and of supervising and controlling, in accordance
with agreed guidelines, the expansion and operation of the wide range
of private (and few government owned) railway companies that existed
before the boom of nationalization that took place after the Second
World War. After the creation of the RFFSA, the existence of the DNEF
induced major differences between the two federal organizations, mainly
in relation to the elaboration of plans, studies, projects and cons-
truction programes for the railway sector. Since RFFSA was originally
conceived as an operational agency (whereas it also later became as
important contractor of civil works for both new railway lines and
renovated lines) conflicts between the two organizations became parti-
cularly intense in the fast growing metropolitan areas, passageways or
final destination of the bulk of freight traffic of Brazilian railways.

Moreover, as a highly centralized company RFFSA did not direct primar-
ily its decision making to suburban lines in wetropolitan areas, thus
increasing the gap between social needs in S&8o Paulo (where RFFSA
operated two suburban lines), Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Porto
Alegre and Recife, by one side, and the central headquarters priorities
mainly concerned with the rehabilitation of freight trsffic, by the
other. So, from 1956 till the mid-seventies, an insignificant part of
RFFSA resources was destinated to improvements in the existing suburban
lines. In Sao Paulo‘Metropolitsn Area, the fact that suburban operation
was shared between RFFSA - 169 Km. of 11nes - and Sorocsbana Railway
(later FEPASA) - 62 Km. of lines - created additional confllcts as far
as there was not a clear definition of roles and lines of accountabi-
lity in the planning, programming and budgeting aspects of suburban
ra11wsy 1mprovements, between Federsl and State governments.

With the railvay sector's history of declining investment and rising

operstlonal costs. Brslexsn railways became increasingly dependent
upon d1rect Federsl budgetary support for their operationm. Their
predxcament was worsened by their failure to attract and generste

guaranteed and continuous fund1ng for their expansion progrsnnm. on
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the lines of the highway sector. Many furthermore argued that the very.

inflexible nature of railways, together with their - high ‘operating
costs, made them unsuited to the economic needs of the -country when
domestic industrial markét had to be unified and consolidated.

The overall concern for the immediate bottlenecks -and - -. .operational
aspects of the railway lec_t.oi'. rather than any plans it may have had
for expansion, over time led to the creation of . 8n -institutional
framevork for the railway sector which was dominated by  operational
ispues -~ in stark contrast with the long-run institutional and .= fin-
ancial support given to the highway sector.

4. Emergence of a National Interest in Urban Tranmsport Planning

Up unt:.l 1975, urban ttansport plannmg was pnmanly the provmce of
the vanous municipalities, with Federal and State ) governments
mvolvement luu.ted to the fundmg of few spec1f1c projects  through
the DNER and the DER's. In 1975, hovever, the Federal Government of
Brazil created an agency with the overall responsibility for the
country's urban transport plamning and finance decisions.This organiz-
ation, the Brazilian Agency for Urban Transportation (Empresa Brasi-
leira de Transportes Urbanos - EBTU) was assigned the task of direct-
ing all financial and plamning aspects of urban tramsport for all
modes of travel (Barat, 1982).

A nat:.onal fund was smultaneously set up with the specxf:.c purpose of
providing financial support for mportant urban ttansport pro;ects
that had already been started with State or Municipality ~ resources.
Such projecn included the metro projects for Sao Paulo and Rio de Ja-
neiro. 'l'h.xs National Development Fund for Urban Transport (I-‘undo Na-
cxml de Desenvolvmento dos ‘transportes Urbanos -~ FDTV) vas maznly
f:.nanced through an addinonal levy bemg placed on petrol denvatesy
and lubricants consumpt:.on, generating funds for use ‘for all forms of
urban public tnncport. - - R

‘rlu.c developnent took phce aft.er a very long penod of non-mvolvement
by the Pedenl and snte Govermnts in the urban tunsport sector. l?or
-orc thnn thirty yms pnor to thc eltablishunt of BBTU uxl » FD‘!’U.
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City Municipalities of the largest urban areas in particular, faced
dramatic increases in t.h/é demand for public transport services. Given
their situation howévex;', these mmicipalities were unable to raise the
financial means to meet these demands. As a result, tramyays became
discarded, bus operations were taken over by small private companies,
and informal and frequently illegal public transport services had

become widespread.

Since there was no mechartism for financing urban public transport with
government support at that time, or for co-ordinating the various
kinds of public transport that existed, the private bus companies
looked for their profits in the high fares they charged. Moreover,ma-
ny such operators were in a position to exert political influence to
acquire the rights of operation on the profitable routes. Meanwhile,
the few government owned bus companies were obliged to operate the
largest share of the non-profit making operations, thus accentuating

their accumulated financial losses (Barat, 1977).

The above described conditions prevailed in the nine metropolitan areas

of Brazil inwhicha total of 435 private bus companies and seven
government owned bus companies operated in 1976 (Darbera and Prud’
homme, 1983). The introduction of EBTU however, did much to alter

these states of affair. With its access to FDTU, and its organizational
capacity to influence local decision-making and planning in most major
cities of the country, EBTU forwarded numerous schemes and proposals
to improve (among other things) the urban bus services. The organiz-
ation was especially active in the implementation of bus lane schemes
and in bus route rationalization planning. As an important agency
within the overall institutional planning framework for urbanm transport
in Brazil's metropolitan areas and large cities, EBTU had also become
involved in urban development strategy formulation, metro planning and

suburban railway rehabilitation and plamning.

The railvays in major metropolitan areas such as Siao Paulo and Rio de
Janeiro particularly warranted attention, since -between 1956 snd the
mid-1970's, only limited funds were made available by the RFFSA for
the improvement of ‘existing suburban lines, even though ' these services
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perfomed an uxportent role in passenger movement for the two cities.
Inltead, more nttent:.on was ngen to the rejuvemtxon of rn.l freight
movement, vhich in the case of Seo Paulo generated confh.ctc between
fre1ght and suburben tnffxc end, frequently. between BFPSA and
'PEPASA's pohcus.

The resultant gradual transfer of passengers from the railways to
suburban bus services in Siao Paulo and Rio de Janeiro added 'to the
financial losses and operational decline of the suburban railvay
services in both cities. This in turn led to numerous civil disturb-
ances in the 1960's and 1970's. All of wich clearly emphasized ~ the
need for an overall urban transport plamung and co—ordmatmg
agenc:.es in the federal ~ such as EBTU - and metropolitan levels.

In seeking to erect an overall institutional planning framework for
transport and development in Brazilian cities - with EBTU playing a
‘key part ‘within this, a mmber of complex legal and institutional
problems emerged. Many of these were particularly related to problems
of institutional accountability in the urban transport sector between
the Municipalities and other transport agencies. Other difficulties
were associated with the general inadequacy of local institutional
and legal support for EBTU's activities. Additional b\roblems' * arose
froa insufficient directives ‘being provided from central government
to EBIU and other centrally controlled transport agencies to indicate
‘how federal resources should be used in the ‘urban transport  sector.
There was, in other words, no real set of national policy guidelines
- to direct action in this field of development.

Perhaps the most serious problete, however, was the irregolpt funding
.-support for the state and local urban transportation agencies, for

those organizations received financial contributions from central
. @overnment sources, through EBTU, on a project-to-project ‘basis

througb specific covenants. This in effect meant that its.  funding
vas erratic and its actions were subsequently not as influential as
those taken, for example by ‘the DNER in road’ sector, wich had consist-
" ent guidnce from: centul govermeut ‘and continuous fundm;

In lhu'p mtrut to the tpirit of the polt-ve: redcn!. Cmutitutxon
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of 1946, with its liberal principles and decentralized institutional
financing mechanisms, the creation of EBTU and FDTU took place in a
period of highly centralized decision making and within  the
auvthoritarian scope of the Federal Constitution of 1967. Bypassing
the previous federative principles of the republican constitutions,
the EBTU's covenants had to be approved directly by the President of
Brazil and imposed to States and Municipalities by the Federal
Government.

5. Urban Development, 'Transport and Public Utility Provision in Sao
Paulo.

In 1872, the city of Sao Paulo had a population of less than 32,000.
By the turn of the century, this had increased to 240,000 - primarily
due to intensive immigration from Europe. Subsequent waves of immigr-
ation prior to the First World War increased the city's inhabitants
to 1.3 million by 1940. Further population movements to the city
after this date were greatly increased by the country's industrializ-
ation programme which had a considerable impact on Sdo Paulo both in
a physical and economic semse. For it was in Sdo Paulo that a great
deal of the nation's industrial plant was (and is still)concentrated.

The industrialization programme of Brazil was in full swing ~during
the 1950's and 1960's, although it had begun to taper-off by the end
of the 1970's. The development of the ‘industrial base of the city
during this period also attracted many migrants from rural areas, in
addition to immigrants who had already settled in the vicinity. The
combined effect of these developments, together thh the rise in the
natural birth rate was to increase the inhabitants of Sao Paulo City
from 2.2 million in 1950 to 8.6 mlll_on in 1980 (IBGE, 1980).

The urban development and population growth characteristics of the
Sao Paulo Metropolitan Area (on occasions referred to here as the
SPMA) includes not only the C:.ty of Sao Paulo but also thirty six
other nmm.cxpah.txes. Its area coverage is approxmately 8.000 Km?
(whxch compares wn:h the City area of approx:unately 1.500. Km’) and
mcorporates 512 of the populatxon of the State of Séo Paulo. Recent
estimates of the metropol:l.tan popuht:.on suggest that it is now in
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the region of 12.7 million and constitutes one of the fastest growing
metropohtsn areas, o£ the world; on current trends. J.t hasg . been
estimated that :.ts mhabztants \ull :.ncrease to 14.5 million by 1985
(Echenxque, 1980).

A close exammatlon of the prov:.sxon of transport mfrastructure "and
public utilities m both the City of Sio Paulo and 1ts environs dur:.ng

the above period of urban:.zat:.on, reveals that transport played a

major and critical role in the growth of the metropolitan area. This

was largely due to limited government mtervent:.on in the urban
development ‘of Sado Paulo between 1870 and 1930. For during these years
the essential urban services were provided by private companies through
concessions given by the Municipalities (or the State, as in the  case
of the railways). »

The private sector initiatives of providing these services were based
upon operational guarantees on the services offered ‘and on the retum
of invested cap:.tal from runnmg the services. Users of these services
were charged the rates that the market would bear. The role of the
Municipalities on the other hand, was confined to regulative and
development control funcnons on bulldxng and urban development. '

In Brazil, as it happened in many developing countries, the private

companies providing the urban services were constituted and organized

by companies abroad, in countries such as England, France, USA, and
Canada. l'hey brougbt to Brazl.l financial resources, various new techn-
ologles and admnxstratxve methods, vlu.ch perm.tted the absorpnon of
capital goods produced in their countries. Frequently, the interests
of these compam.es were closely connected with those of land developn-
ent companxes. They therefore not only ‘attended to the demands that
existed at that time but also 1nduced the development of new districts
and suburbs.

In the case of Sao Psulo in particular, much of its urban developm-
ent vas a dxrect consequence of the co—ordxnated action of such
pr:.vate conpanxes - 88 indeed was parts of Boaton, and numerous other
North and South American cities of that era. ‘New dz.strxcts vere creat-
ed along the routu of pubhc utilztxes and transport servu:es,psrnc—
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ularly suburban railways and urban tramwways. An example of this in
Sio Paulo, was the integrated provuxon of public utllzty and transport
services developed by the City Company (:.n land development sanitation
and water supply) and the Sao Paulo Tramways, Light and Power Company

(providing transport, lighting and eletrical pover services).

Such private sector schemes were feasible because foreign trade up
until 1930, permitted the large scale import of goods and services;
mainly equipment associated with urban development projects and indus-
trial products (Barat, 1979). Furthermore, poverty was still predom-
inantly a rural feature of Brazilian society, so that by and large the
urban inhabitants of Sao Paulo were ab.le>to afford the tariffs charged
by the public service companies. '

Between 1930 and 1940 however, numerous factors affecting the develop-

ment of Sao Paulo altered considerably. Pr1nc1pal among these  were

“that:

(a) urbanization trends had become not only more rapid but also more

complex;

(b) the market mechanism as a means of determining tariff levels  for
the use of public services, failed to provide sufficient revenues

to adequately cover both operational and capital costs;

(c) the simultaneous monopoly of urban public service provision and
the imposition of government restrictions on .tariff increases, in-
duced the concessionary companies to neglect mew investments and
improvements in existing facilities; and

(d) the foreign trade crisis of the time presented difficulties for the
public service companies to import the equipment, spare parts and
components they required to operate their services.

The post second World War period witnessed an increasing trend govern-
ment ownership of urban public services ;through the concellation of
concession contracts to private companies and their transference to
public sector agenciés which in most cases were public companies espe-

"cially created by the Hunxcxpslxty. ‘and later in the 1970's (as a re-

sult of metropolxzatxon) ‘by the State (Suzigan, 1976).
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The d:.sruptmn of tbe earl:.er vell-estabhshed xnstxtutxonal and fin-
ancing framework for the prov:.non of pubhc services in Sao Paulo,
:dependeut upon narket mechanxsms and the mvolvement of large fore:.gn
compam.es. vas not subsntuted however by another xnst:.tutl.onal and
financmg system eapable of mducmg an mtegrated aproach to the
growth of Sdo Paulo. As a result the provision of urban services by
government agencies became subordinate to a wide range of private sec-
tor iniciatives in land speculation. These initiatives exerted con-
siderable preuure on government to provide additional public services
suplly. )

Whereas in the past, the fore:.gn eompanxes provxd:.ng urban public
'eerv:.ces attracted financial resources from the stock—markets of their
own countries (where at the time they were cons:.dered as a rule, by
the stock-holders as excellent mvest:ments), the public sector agen-
c:.es set up after the mid-1940's in Sao Paulo could only rely . upon
govermment budget. alloeatl.ons and revenues from charges 1levied. The
public sector agencies as a consequence, soon found themselves finan-
‘cially unable to respond to the increased demands generated by  the
land developer's activities, mainly in the poor areas of the city's
environs, as well as cater for the basic needs of the growing . number
of underprivileged jnhabitants: :

The above suueary historical background described for the Sao Paulo
‘urban and ‘suburban areas may be extended, as an overall ' analitical
ftame\mrk to other Brazilian cities. In fact, the mtegrated action
of pnvate tramways companies and land development companies was the
major character of the urbanization process in large and medium-size
Brazilian cities between 1880 and 1930. In 1930, Brazil has 40 cities

‘with organized electric tramsays sistems and in 1944 the 10 major state

.capitals the tramways System was responsible for more thamn 1,6 billion
pusengers/year. (See Table 5)

6. Trlnspott Growth Charactetunes in the S8o0 Paulo !htropohtan ‘Area.

'_In the context of the general d:.n.ntegrat:.on of pubhe services .in Sao
Paulo after. 1940 (as described. earlier), the suburban rulvays . .and

urban ‘tramways llso becm inereumgly meapable of . keepx.ng ;.. .pace
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with the urban growth of the metropoliten area. They lost Passengers
(and hence revenue) to bus public transport and to the private wmotor-
car, as their services deteriorated in the face of increased competi-
tion from these other transport modes. Furthermore, the government had
taken the line of least resistance to these developments, thereby en-
couraging competition between _public transport services.

‘l'he low cost of petroleum ~ based products up until the mid 1970°'s
placed bus serv:.ces (both of the forml and informal sectors) at a
distinct advantage over the railwvay and tramway services. l'he greater
flexibility of the buses and the private motorcar in their response to
further urban expansion forces, made feasible for private land devel-
opers the suburbanization of enormous new areas. This process of sub-
urbanization was further. fuelled by the growth in the domestic produc-
tion of motor vehicles from 1956 onwards, and the emergence of an
influential middle class during the 1960's and 1970's (the members of
vwhich were the main purchasers of such vehicles).

Motorcar ownership in all nine metropolitan areas of Brazil increased
substantially during the postwar period, particularly after 1956. The
ownership rates of Sao Paulo increased from 257 of all households own-
ing a car in 1968 to 442 in 1975. By 1980, it was forecasted that 582
of all households could potentially afford a motorcar (Echenique,1980),
These trends were greatly encouraged by the general rise in household
incomes, estimated to have risen to a rate of 7% in the 1970°'s, and
the general vitality of the economy of Siao Paulo which by then had

" developed an mdustnel sector representing 40X of the nation's ip-

dustrial product and employing 35% of this workforce (Echenique,1980).

The combmed effect to increased populat:.on growth nsmg incomes,
associated urban expansion and increased motorcar. ownership in the
Sio Paulo Metropolitan Area, has produced over the decades, 2 formi-
dable travel demand profile. The number of daily trips in the area
for example, bas rigen dramatically from 17 milljon per day in 1980
to a forecasted 23 million in 1983. On the basis of .these  estimates,
the Sao Paulo Metropolitan Area is. faced with the problem of accommo-
dating the largest number of daily trips of all the pine. = Brazilian
metropolitan areas, since these statistics represent 44.3% of all the
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nation's dai}y metropolitan trips (GEIPOT, 1980).

:~Simultaneous to the increase in trip-making by-all modes of transport
- in:the Siio- Paulo Metropolitan Area; the proportion of private motorcar
‘trips increased from 29% of the total in 1968 to 36% im 1975. - This
-compares with an average share of 271 for the other eight metropolitan
areas in 1975. What is interesting, is that this growing ‘reliance upon
, the motorcar developed desp:.te the general detenorauon of road user
access throughout the area “and’ 1trespect1ve of the nse in the average
cost of motorcar tnps' est:unated to have mcreased by 222 in  the
country in recent years (Echem.que. 1980)

In part; this dependence is a direct consequence of huge  investments
« made in elevated freeways, expressways and parking facilitiés financed
- -both by FRN and local resources. These investments principally - bene-
- fited the private car-owning commmity and helped to encourage 8 wide-
spread transfer of reliance on public transport movement from® ‘the
railways and tranwvays, to bus and motorcar-transport. ‘

- In spite of ‘the enormous pressures in favour of road construction ~ in
" the 1960's and early 1970's, and even though government funds were not
-diverted in support of public tramsport until 1974 (when EBTU and FDTU
‘was ‘set up), there was v1desp_read traffic congestion in the metrop-
" oliten area during this period. Indeed, traffic congestion was consid-
ered so acute that it induced certain important institutional changes
~in the Municiapal Administration after 1967. These, and many - other
~institutional developments associated with the transport ‘sector of
" 'S80 Paulo Metropolitan Area, are discussed in the ‘following section.

7. VInstitution‘arl Planning Framework for Metropolitan Transport in SPMA

‘One of the-most significant institutional changes in Sdao Paulo has been
the establishment of the Greater Séo Paulo Executive Group (GERGAN) in

1967, with the responsability for promoting and planning the urban
services of Sio Paulo and its environs. The crestion of GERGAN and its
‘territorial responsibilities in effect represented the first ' ' steps

"‘towards the-setting up of the Sio Paulo Metropolitsn Area (SPMA) as a
~legal territorial area. In 1974, federal legislation was introduced,
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specifying the legal basis, institutional functions and responsabili-
ties of SPMA, together with eight other metropolitan authorities in

Brazil.

An urban plan for the Hunicioolity of Sao Paulo (Plano Urbanistico -~
PUB) was drawn up in 1967 and in part addressed the problems of public
transport in Sao Paulo City. A year later, the Sio Paulo Metro Company
was created with a brief to na'nage the construction of the new metro
system and later be responsible for its operation. By 1974, the compa-
ny, which was funded basically by municipal and state budgetary re-
sources and ultimately responsible to the S3o Paulo city government,
completed the construction of its first designated line (North- South).
This was 17 Km in length with 20 stations and part of a then proposed
total network of 42 Rm.

Among other institutional changes made in the 1970's were measures
introduced to strengthen the Sdo Paulo Mmicipal Public Transport Com-
pany (Companhia Municipal de Transportes Coletivos - CMIC) a Municipal
owned company created in 1946 to operate expropriated tramways, trol-
ley-buses and a minor part of bus services in Sao Paulo city. The mu-
nicipal area was divided, in 1978, into 23 bus operation areas, in or-
der to improve the control on private operators, having CMTC as an
overall bus operation co-ordinator. Also in the 1970's (in 1974) the
Sao Paulo Municipality set up a Traffic Engineering Authority (Depar- .
tamento de Sistema Viario - DSV). Its function and responsabilities
were to establish the planning guidelines necessary to improve the
urban road transport infrastructures, traffic signalling and traffic
operation. The executive action of the Municipal traffic authority was
carried out by a decentralized operational agency (Companhia de Enge-
nharia de 'h-afego CET).

Given the predominant use of road-based public transport in Metropoli-
tan Sao Paulo (in 1977, 54X of all daily trips were undertaken by bus
and only 82 by rail and metro (GEIPOT, 1980), and as a result of the
increased traffic congestion experienced on the roads (partxcularly in
Sao Paulo City), the City's government through the Hun;cxpal Tnnsport
secreatriat and its planning and executive agencies (Qﬂ‘c, Dsv and
CET) in 1975 introduced some important measures 6e:igned to improve itg
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bus public transport services.

These measures were intended to initiate low—cost -operational . solu-
tions for the road public transport sector, simultaneously reducing
petrol consumption. They were based upon gutdelmes drawn up by the
Humc:.pal Authontles and were partially supported by funds from Fed-
eral sources. Amcng the most s1gmf1cant of these measures uere.

(a) the mtegrat:.on of bus and metro services - in 1980 160 bus hnes
' \uth almost 2.000 buses operatmg per day were mtegrated thh the
1%t and an metro lines - by means of the overall re-defmltlon of
bus routes in order to feed selected metro statmns and the crea-

tion of x.ntegrated fares H

(b) the implementation of a pedestrianization scheme . in the . central
area, accompanied by measures which sought to make better use of
existing urban road space and favour the movement of buses (by

simultaneocusly restricting the use of the pnvate car),
(c) the mtroduct:.on of bus lanes along selected urban corndors°

(d) the introduction of bus priority traffic lights and the implemen-
tation of bus stop rationalization schemes along.the “more ' con-
gested: corridors; and )

(e) the mtroduct:.on of trolley-bus priority lanes along selected cor-

o ndots mtended to prov:.de the city with priority routes for high
’ capac:.ty, road-based public transpott utxhz:mg Brathan trans-
port technology. ’ ‘

In addition to the above schemes, the Federal and State Authorities
‘decided in 1975 to also, provide financial support to. two Federally
owned (RFFSA suburban-.railways lines (Santos-Jundiai e Central do Bra-
8i1) and one State Owned (FEPASA) line (Sorocabana) operating in - Sao
Paulo. This was done with a view to conservmg fuel in the transport
oector. For nmlar fuel conservation reasons, pubhc funds from ‘EBTU
‘and State and ‘Municipal budgets were ‘also made ‘available in 1979 for
'undertakmg improvements to “the Sao Paulo trolley—bus network “and ‘to

"expand ‘the c:.ty s metro system.

S iny

'l'he above ttmport i:lprovmts were. predomnontly restr:.cted to Sao
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Paulo City, rather than extended to the wider metropolitan area. They
were furthermore, primarily a set of separate projects rather than a
package of proposals conceived as part of a wider institutional plan-
ning response to the transport problems of SPMA. This largely reflect-
ed the absence of an adequate institutional and financial framework
and the lack of strong institutional support for a more coordinated
and comprehensive urban transpott planning response fot the metropol-

itan area basic needs.

In order to extend many of the transport improvements that were im-
plemented in Sao Paulo City to the metropolitan area, important in-
stitutional changes were introduced in 1978. In october of that year,
the State Government created a Metropolitan Public Transport Agency
(Empresa Metropolitana de Transporte Urbanos de Sao Paulo - EMTU/SP).
The expertise of the planning units of the Metro Company, the State
Traffic Engineering Authorities, the Greater Sao Paulo Planning Agency
(EMPLASA) and of ‘the thirty six Municipalities were all integrated

into -the new agency. ‘

Funded in part by the State from it's Metropolitan Investments fin-
ancing Fund (Fundo Metropolitano de Financiamento de Investimentos ~
FUMEFI) based on budgetary resources of the State as well as from
resources transferred from Federal sources of the National devel-
opment Fund for Urban Transport (Fundo Naciomal de Desenvolvimento
dos Transportes Urbanos - FDTU), EMTU/SP was assigned the respon-
sibility to harmonize and coordinate actions which otherwise are like-
ly to generate conflict among the various Federal, State and Municipal
executive actions on the one hand, and between government and non-
government agencies in the transport sector, on the other hand.

The principal projects actively supported by EMTU/SP were:

(a) the tmdettaking of physical and operational improvements to the
' metropolitan bus and trolley-bus network along selected iujor:
traosport corridors. This was conducted with a view to improving

the overall frequency of puolic transport services in opecific
corridors and to achieve a better integration of the transport
modes involved, (eliminating conflicts between inter-Municipal and
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‘Municipal bus services which converge on Sao Paulo City);

(b) the introduction of strategically located metropolitan " transport
terminals on the periphery of the metropolitan area. This was

- introduced to promote tbe further integration of various transport
modes; )

(c) the extensxon of legal and admnutrauve nrrangements, cuch as
fares cleanng among operators and mtegrated tickets, to promote
the integration 9f diesel/trolley-bus, suburban trains/metro  and
intermmicipal/mumicipal buses and to provide special assistance
to low income public transport users;

(d) the comstruction of Siao Paulo's second metro line, provided with
the intentiom of responding to the long-run petroleum shortages
expected in the country and with the intention of mfluencmg fu-
ture directiou of urban development.

Bowever. in July of 1980, after two -years of difficult negotnuons
with Federal, State and Municipal agencies, EMTU/SP was . dismantled by
the new State Government based on the argument that the agency was in
fact a source of conflicts and tensions emong the decision levels and
sectoral executive bodies involved and planning was not the best mech-
anism to solve these conflicts and tensions. This vas, obvmusly, ‘a
political decision of an Administration not concerned with planning
and socul-oriented solutions.

It was a decinion'taken despite the important and useful role EMIU/SP
played in the coordination and implementation of transport programmes
and projects for.the metropolitan area of Sio Paulo. The break-up of
EMTU/SP left the most :significant metropolitan area of Brazil without
an effective institutional planning framework within which to resolve
its various conflicts among the many transport agencies. These circum-
stances arose, in spite of the complex msutut:.onal framework for
tnnlport tlut had by thcn evolved for the Sao Paulo &:ropohtln Area,
becnuu of the insnffxcunt pohtxcal and f:.mcnl support for the
:mstltunonal ctructure tlut lud been erected. .

- . ,

These circmstms in part. ‘may be accounced for by the withdrawal of
Federal Government support for s plmoa response to the metropolitan
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transport problems of Sao Paulo. Instead, the Federal Government funded
isolated projects, outside of any coordinated effort as a consequence
of the highly centralized mechanism of distribution of financial re-
sources, formerly described. The fact that there was no Federal leg-
islation obliging States to create EMIU transport planning agencies for
all major urban areas, or to oblige the Union and the States to define
the long-run financial mechanism for transferring resources to the
urban transport sector (as there was for the highway sector) - together
weakened the very existence of EMTU/SP.

_The main challenge to EMTU/SP that ultimately led to it being disman-

tled was the organization's involvement in the task of formulating a
detailed overall investment budget for transport project implementation
in the S@o Paulo Metropolitan Area. In this exercise, resources were
allocated to different institutions involved in the metropolitan trans-
port sector, with the intention of achieving a greater degree of in-

tegration in both long and medium term planning. Unfortunately however,

the assignment of resources to the various institutions met with
étrong opposition from municipal agencies (such as CMIC and the
Transport Secretariat) and State sectoral agencies (such as FEPASA
and METRO) which wanted to mantain their independence and separate

influence in the provision of transport infrastructure and facilities,
often supported by the project-to-project financing schemes of the
Federal Government.

In addition to the above explanation for the early demise of EMIU/SP.
one should also look to other reasons. Important among these were the

considerable delays associated with the organization in its decision-

making when compared to other agencies in the roads, communications
and energy sectors, where strong alliances between the State and
private sector bureaucracies were already consolidated before the

establishment of EMIU/SP. Furthermore, particular concern about the
status and. activities of EMIU/SP was expressedvvhen Cenﬁral and State
Government began to objéct to the orgai:iution's efforts at introduc-
ing more democratic and representative channelsrrof commnication ~with
local commumities. ]:nstead; the Federal md State Governments at-
tempted to impose upon the organization (and its links with these
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commxtxel) a8 greater degree of :.nlt:.tutzonal control, thought ) by
many to be msenutive to. local .grassroot issues in the transport

field.

Munxupal Authorities, part:.cularly those within the City, were ‘also
pressuted by the State to nccept transport projects which very  often
did not address the real local transport needs of the urban poor.These
needs became an important concern of the thirty seven ~ Municipalities
of SPMA. liowever, its mayors did not possess the technical and finan-
cial resources with which to translate auy proposals they had _ into
effective act:.on to tackle such problems, or indeed most other local
transport needs. thh the dzsmantl:.ng of EMIU/SP, am opportunxty for
the Mumctpahtles to utilize an umbrella orgam.zatxon as a means of
‘talung coordinated act:.on to tackle local transport problems _on a
metropoh.tm - vzde basis vas taken away from the mayors almost over

n1ght .

These developments took phce despite the growth of organized  commu-
nxty groups throughout the metropolitan area (wainly sponsored by
Cathohc and Neighbourhood orgamzatxons) w:l.cb challenged traditional
govermnent decis:.on-makmg, part:.cularly iuth regard to resource al-
location of public funds in the transport sector. A good example of
such a group was the so called “Bus Movement" which vas organized by
suburban compunities in 1973 as a pressure group to fight for improved
bus services (Telles and Bava, 1981).

'l'he demxse of EMIU/SP also took place against-a backcloth of problems
in the relatxonsh:.p between EMTU/SP and ‘the public transpott Bureau-
cracies. The hierarchies of these publ:.c transport agencies felt
threatened by the new cadre 'of professional engineers and" ‘planners
within EHI’U/SP and reacted’ to then' efforts by presenting obstacles to
the mplementat:.on of projects’ and programmés sponsored by the or-~
gam.unon. 'l'he new cadre of professionals within EMTU/SP in tnrn,was

able to establuh a strong alh.lnce with private cector :.nterestt
in zndustry, such'urthou as:ocuted w:.th civil engmeenng v works.
rolling stoek’ ctc - Thu vas in dzrect contrast with pubhc transport
agencies vhich had” a long-lt-ndmg rehtxmhxp mth such’ mtere-tc.
!‘urthemn. EHI'U’SP'l involvement | in the metro, suburban rnlway “and
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trolley-bus programeé were hampered by frequent hesitatioms by Fed-
eral and State Government to provide EMTU/SP with the necessary fin-
ancial support.

The combined effect of all these limitations reduced the credibility
of the organization to a point whereby it was politically too exposed
and liable to the dismantling it was ultimately subjected to. On this
basis, it must be concluded that the viability of a metropolitan-wide
transport agency for Sao Paulo must ultimately rely upon its ability
to arrive at compromises among all levels of government (Federal;State

and Municipal), and with all types of agencies involved in the
transport sector. It furthermore requires an mst1tut10na1 ability
to adjust its administration and financial resources to changing
circumstances; particularly as they relate to revisioms in gov-

ernment decision-making and resource allocation for transport improve-

ments for the pubhc at large, and the urban poor in parncular.

8. Conclusion: LESSONS FROM THE SAO PAULO EXPERIENCE

8.1. Matching Institutional Resources and Metropolitan Transport Goals

The general lessons of institution-building for the tramsport sector
of Sao Paulo Metropolitan Area, and of the short-lived. EMTU/SP in
particular, show how the mere existence of a relatively sophisticated
institutional planning framework for urban transport does not in
itself guarantee the adoption of policies to be commonly shared -by
all the agencies within this institutional framework. The lessons
instead, suggest that the goals and policies of transport planning
and financing such contexts are more likely to reflect the distribu-
tion of political and financial powers among the agencies (especially
those of the Federal and State Highway Authorities), rather than any

wider set of interests or perceptionms.

The efforts in Sao Paulo to launch an overall responuble agency for
all aspects of metropolitan trmport has perhaps nost . mportmtly
emphauzed the fact that any converuon from a progect-by-pro;ect ap-
proach to transport planning toward a more comprehenuve and :.ntegra-
ted approach, requires more than & sophutxcated institutional plan-
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ning framework. It requxres a political commitment to such an appronch
from all levels of governnent (part:.cullrly from Pederal Government)
and sufficient fundxng to translate this commintment into transport
programses and projects. The absence of such support, as witnessed in
the case of SPMA, merely creates a semblance of a wider and more in~
fluential institutional approach to metropolitan transport planning
than in reality exists.

In order for a utropolitan transport agency to survice thetefore.
the ultimale conclusion must be that its institutional framework must
reflect the likely compromises it has to make with different levels of

gbire_mment on the one hand, and with various kinds of puﬁlic and
private sector agencies imvolved in mefropoliun transport on the
other ‘hand. Furthermore, it may be concluded that an :.nf.luentul fac-
tor detem:.nmg the consistency of direction of institutions ) with
netropohtan—wxde respons:.b111t1es such as EMIU/SP, has more to do

with the pohtu:al and funding support it can muster fromw both Federal
Government and local commumnity sources, than anything else.

The lack of any effective and long-standing planning and financing
coordination smong the many agencies and organizations concerned with
metropolitan transport in Siao Paulo, considerably weakened -any real
possibility of .grassroot responses to urban transport problems emer-
ging: This in tufn also prevented the development of more innovative
approaches to transport plamnning that might otherwise have  evolved.
Particularly since, the lack of coordination permitted  the more
influential Federal and State Government agencies to impose more free-
1y their measures on local ‘metropolitan communities, in a mner wvhich
did ‘not meet the travel needs of the inhabitants of the area. =~ This
centralized approach to urban’ transport plamning injected a strong
central government bias in the implementation of projects, as- des-
cribed by Friedman (1973) in this criticism of ‘this type of’ approach
to phnnmg The bxu bwever. is not unedutely recogniuble. for
-u:h of thc cvnlnntion -nd reprcuncation of such tnncyort pro;ects
are vnpped in ceuingly objective standardxzed techncal ‘proce-~
durel' vhich in ruhty lte void of any real repreuntntion of local
involvmnt.v ' :
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Where efforts were made to introduce social welfare policies into the
transport sector of metropolitan Sdo Paulo, these were diluted by
inter-group bargaining of the parties involved. The disagreement
encountered over which social welfare policies to adopt and what
means to employ to achieve them, ultimately reduced the potency of

the originally conceived measures which were to be introduced.

Finally, the lack of any real coordinated actions in the transport
sector of metropolitan Sao Paulo also prevented the systematic use
of tramnsport infrastructure development as a powerful instrument of

employment promotion and as an effective stimulus to industry. This

in turn, limited the effectiveness of translating national and re-
gional transport policies of Brazil down into the metropolitan and

municipal levels of Sao Paulo.

8.2. Some General Lessons from the Experience of Sao Paulo Metropol-
itan Area

Whatever the nature of the compromises arrived at within a particular
institutional planning framework for transport, there is a crucial
need to coordinate those actions that are agreed. The coordination of
institutional efforts and resources in a mutually reinforcing manner
thus remains an important task that must be undertaken by some kind
of agency with overall responsibility, if a metropolitan-wide approach
to transport planning is to be effectively pursued. The absence ‘of
such an umbrella organization merely perpetuates, as well as creates,
conflicts in the actions being taken by the various agencies within

the transport sector itself, and between this sector and others.

Despite the demise of EMTU/SP therefore, a general lesson of the Sio
Paulo experience is that the functions of such an organization remain
important and have to be performed by some organization if a real
desire to plan and coordinate transport provision exists. . Alter-.
natively, the functions should be distributed among various existing
organizations, in whichcase a new institutional planning framevork
for transport emerges, which may or may not take into accownt the
failings of the previous institutional arrangement.

The experiences of the Sio Paulo Metropolitan Area also point to a
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nuzber of wore specific lessons that may be of value to other Third
World cities, as well as itself. The most important of these which
emerge from the discussion in this chapter are as follows:

(a) Efforts should be made not to permit project-orientated criteria

)

(c)

1CY

(e)

£)

alone to dominate decision-making at the planning phase of trans-
port provision - the use of such criteria in excess leads to the
uncoordinated commitment of resources.

Urban transport plans and programmes should not contain a commit-
ment to proposals beyond the implementation capacity and resource
availability of the institutioné involved in the execution of
propcsils - such a mis-match leads to unimplemented plans and
insufficiently funded programmes.

Central government efforts which tend to alienate local govern-

ment agencies and local commmity participation should be checked

if there is a genuine desire to arrive at a better and more sen-
sitive approach to tackling local transport issues - failure to

do this prevents gassroot approaches from emerging.

Planning and implementation agencies within the urban transport
sector should not operate -separately but have their functions
integrated within the intitutional planning framework - the fail-
ure to achieve this merely perpetuates the current dichotomy be-
tween planning and implementation at the cost of all involved.

Fields of agency responsibility and accountability within the
urban transport sector should be clearly defined - ambiguities in
assigned responsibilities merely contribute to inter-agency con-
flict and delayed decision making.

The prevailing conventional concern for physical and opérational ‘

considerations of transport mfrasl:ructure provxsmn to the exclu-
sion of almost all other aspects should be modified - welfare and
local comunxty considerations of urban transport also need to be
mcorponted mto such concerns if the development beuefxts of

tnnsport mvutments are to.be mumuzed.
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I.- LES TRANSPORTS URBAINS DANS LE NOUVEAU CADRE INSTITUTIONNEL MIS
EN PLACE PARA LA CONSTITUTION DE. 1978.

1.1.~ Les intér8ts de l'état des Communautés Autonomee et des Collec—
tivités Locales, et leurs différentes sphéres de compétences.

5'il est vrai que les sociétés industrielles modernes se carac-
térisent par 1'interrelation entre les différents groupes "d'intéréts
collectifs" qui sont du ressort de chacune des institutions publi-
ques, l'organisation d'un état de style fédéral tel que celui qui est
né en Espagne de la Constitution de 1978, exige qu'une responsabilité
spécifique soit attribuée & chaque entité appelée 3 représenter les
différents plans 4d'"intérét collectif".

C'est ainsi que dans 1'Etat espagnol se distinguent trois
niveaux ou degrés d'"intérét collectif": 1'intér&t de toute la Nation
espagnole ou "intér@t général", qui dépend de 1'Etat ou pouvoir
central et qui implique 1'exercice d'attributs de souveraineté, 1'"“in-
térét des nationalités ou régions" ou "intérét régional" qui est du
ressort des Communautés Autonomes, et 1'"intérét local"”, qui est de
la compétence des Provinces et Municipalités.

L'attribution des compétences aux diverses institutions publi-
ques s'établit donc en fonction de 1'"intérét collectif" que chacune
doit représenter, et la Constitution garantit dans son art. 137 que
chacune jouit d'autonomie pour 1la gestion de ses intéréts respectifs;
cependant, en cas de conflit d'intéréts résultant de leur interrela-
tion, il va de soi que c'est 1'intér8t du degré supérieur qui doit
prévaloir. '

C'est donc & 1'Etat de planifier et de coordonner le secteur
des transports dans leur ensemble dans la mesure ol ils font partie
de l'activité é&conomique, .tandis que les Communautés Autonomes sont
directement compétentes pour les transports terrestres ayant lieu
intégralement Bur leurs territoires respectifs en tant que responsa-
bles de 1'intérét régional, et que les Municipalités, en leur qualité
d'entités représentatives de la vie locale, sont les institutions
compétentes pour 1l'organisation des transports urbains, la mobilité
nécessaire aux relations habituelles domicile/lieu de travail/lieux
de loisir constituant 1'un des besoins primaires des citoyens.

1.2.- Degré d'autonomie municipale dans le domaine des transports.

Nous avons vu que 1la Constitution, & 1'art. 137, attribue aux
municipalités l'autonomie nécessaire pour la gestion des intérét
locaux; cette proclamation est & son tour complétée par l'art. 142 de
la Constitution qui &tablit que les finances locales doivent disposer
des ressources suffisantes pour mener A bien les fonctions que la loi
leur assigne, et & cette fin .le précepte constitutionnel. dispose
qu'“elles s'alimenteront essentiellement des imp8ts locaux et de leur
participation aux ressources de 1'Etat et des Communautés Autonomes".

Quoi qu'il en soit, le processus actuel de reconstruction des
institutions requiert ‘Que certaines étapes soient - franchies pour

pouvoir atteindre le stade final du nouveau moddle d'état.
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En ce sens, une nouvelle Loi de Bases du Régime Local doit &tre
adoptée par les “Cortes" -Parlement de 1'Etat- qui devra jeter les
bases de 1l'organisation municipale et sera complétée ultérieurement
par les lois des Parlements Autonomes, de fagon A ce qu'elles soient
adaptées aux particularités de chacune-des régions- autonomes.

Dans sa rédaction actuelle, le projet de "Loi de Bases" recon-
nait . que *le ‘transport public des voyageurs"” est du ressort des
municipalités, et prescrit-1l'organisation de "services de transports
collectifs urbains" dans les municipalites de plus de 50.000 habi-
tants. E ’ ‘ c ’

Le "transport public urbain des voyageurs apparaft donc comme
une compétence propré des municipalités, qui sont entidrement respon-
sables de leur organisation, en ce sens que, contrairement & 1'Etat
du régime antérieur, autocratique et centralisé, ol les autorités
centrales exercaient une tutelle politique ‘et administrative sur les
institutions représentatives de la vie locale, dans le nouvel "Etat
des Autonomies", 1la seule tutelle poss:lbl:e'est, comme nous le verrons
plus loin, une tutelle financidre accompagnée d'une tutelle corrélati-
ve technique quand les entités supralocales engagent des fonds pro-

pres pour satisfaire des intéréts locatix.

- Il faut cependant tenir compte de 1'existence d'un degré politi-
co-administratif intermediaire entre 1'Etat et la Municipalité, repré-
senté par les Communautés Autonomes, qui ont elles aussi une responsa-
bilité générale sur tous les ‘transports s'effectuant sur leur terri-
toire; pour ce qui est des transports urbains, cela signifie, comme
il a été dit, qu'elles peuvent’ 1égiférer en application des "Bases de
Régime Local" instituées par les "Cortes" de 1'Etat ou Parlement
National, et doivent veiller & la cohésion de .la planification de
tous les services locaux sur le territoire de la Communauté Autonome,
comme - conséquence’ de 1'interrelation entre 1l'intérét local et les
intéréts  supralocaux, sans toutefois interférer avec les pleins pou-
voirs ‘des municipalités dans 1ltorganisation des transports urbains,
qui sont de l'entidre responsabilité des édiles locaux d'un point de
vue juridique et administratif vis-a-vis des Tribunaux. ’

II.~ LE PROBLEME DU FINANCEMENT DES TRANSPORTS URBAINS DANS LA NOUVE-
LLE STRUCTURE DE L'ETAT. o . o

2.1.- Point de départ.

Le financement des services publics de transport urbain consti-
tue un problime sérieux ‘dont scuffrent bon nombre de villes espagno-
les,” et affecte rnon seulement les investissements nécessaires au
développement et A l'amélioration des ' services, mais &galement 1la
couverture des frais normaux d'exploitation. Ces difficultés financiéd-
res -ont :touché en premier lieu les transports de Madrid et de
Barcelone,: ‘o) les -entreprises privées chargés de 1'exploitation du-
rent 8tre remplacées par des éntreprises publiques municipales das
avant ‘1950.° Nais' c'est surtout & partir de la crise de 1973 que les
probldmes se s=mont aggravés et ont affecté un plus grand nombre de
villes, - tandis -que, dans ‘les plus’ ‘importantes, la couverture des
déficits ‘ d'exploitation dépassait les maigres reasources firiancidres

des finances locales. Cette ‘aggravation de la situation est due, pour
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une part, 2 la diminution de la demande comme conséquence de la crise
économique, et, d'autre part, aux augmentations des colits, par suite,
entre autres, de la hausgse du prix de 1'énergie et de la fréquence
des embouteillages dans les centres urbains.

Pour donner une idée de 1'é&volution du probléme, nous pouvons
citer le fait que, en 1970, dans l'ensemble de tous les transports
publics collectifs dans les villes espagnoles de plus de 50.000
habitants, les recettes ne couvraient plus que 80% des colts, et en
1981 ce pourcentage &tait tomb&é 3 65%. La situation est sans aucun
doute plus grave dans les grandes villes du fait que dans la plupart
des villes de moins de 400.000 habitants les transports sont aux
mains d'entreprises privées sans autres resources que le produit de
la vente de billets. Dans 1l'ensemble des transports collectifs des
quatre villes espagnoles les plus importantes (Madrid, Barcelone,
Valence et Séville), les recettes de circulation ne représentent que
56% des cofits d'explotation, tandis que dans les autres villes
espagnoles ce pourcentage atteint dans 1'ensemble 97%.

En valeurs absolues, les déficits ont augmenté d'une fagon
spectaculaire au cours de la décennie. En 1973, le déficit de
1'Entreprise Municipale des Autobus de Madrid atteignait 395 millions
de pesetas, alors que la Compagnie du Métropolitain de la méme ville
(entreprise privée a 1'époque) présentait un superavit de 160 mi~
llions. En 1982, le déficit de 1'Entreprise des Autobus etait de
3.195 millions de pesetas, et celui de la Compagnie du Métro (actue-
llement entreprise publique) de 6.773 millions. A Barcelone, le
déficit total (autobus et métro) dépassait les 12.000 millions de
pesetas en 1982, et dans 1l'ensemble des quatre principales villes
espagnoles les déficits des entreprises de transport collectif urbain
ont présenté un déficit d'environ 24.000 millions de pesetas.

2.2.- Projet de Loi de "Financement du Transport Urbain de Surface"
de 1981. :

Etant donné la situation qui vient d'&tre décrite, une Commis-
sion Interministérielle fut créée en 1979 pour 1'étude des transports
urbains, et en mai 1981 le Gouvernement présenta au Parlement un
projet de Loi de Financement du Transport public collectif urbain de
surface. L'exposition des motifs du projet de loi mentionnait que
l'objectif principal é&tait de remédier A la situation de certaines
municipalités qui se ‘trouvaient dans 1'impossibilité de faire face au
déficit de leur budget ordinaire, en leur donnant la possibilité de
le combler par la perception de taxes locales. Un deuxidme objectif
mentionné était d'offrir la possibilité de créer des consortiums qui
coordonneraient les transports dans les zones urbaines avec 1'inter-

vention de 1'Etat, des Communautés Autonomes et des Collectivités
Locales. - : ) :

Le projet de loi disposait que, sauf exceptions, les municipali-
tés devaient appliquer un tarif assez &levé pour couvrir - les cofit.
Ces tarifs devraient -se fixer en fin d'année pour l'année suivante en
application d'une formule polynomique &tablie régiementairement. Au
cas ol, exceptionnellement, les tarifs ne seraient pas autosuffi-
sants, les municipalités devraient combler le déficit et obtenir les
fonds nécessaires, ‘si leurs ressources actuelles étaient insuffisan—
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tes, d'un.imp8t spécifique. La matidre imposable serait 1'occupation
d'un logement. .et le taux pourrait atteindre 0,5 % de la valeur
cadastrale du logement .au regard de la Conatitution Urbaine. Enfin. le
dernier article disposait que, dans les grandes zones .urbaines dispo-
sant d'un chemin de fer métropolitain, des consortiums pourraient se
créer entre les Collectivités Locales, les Communautés. Autonomes et
ljstat,dans le but de, coordonner tous les transports.

La Commission -des Finances du "Congreso" {Chambre des Députés)
repr;t certains des amendements. présentés et introduisit certaines
modifications, dont 1la plus importante é&tait 1'augmentation de 1'im-
p8t espécial sur les locaux destinés & des. activités commerciales,
industrielles, de service et professionnelles. De plus, le rapport de
la Commission ajoutait deux dispositions transitoires concernant 1la
contrxbutzon de.1'Etat & la. couverture des déficits -de 1980, 1981 et
1982, et le délai imparti aux Collectivités Locales pour donner leur
accord a la perceptlon de 'la -tase spécifique créée par la Loi. Ce
rapport fut rendu public en décembre 1981.

La Loi ne put pas &tre adoptée, cependant, et dut &tre retirée

A plusieurs reprises de. 1'Ordre du Jour de la Séance Plénidre de la
Chambre. Vu ces difficultés, le Ministére des Finances et le Secréta-
riat de politique municipale. du P.S5.0.E. chargérent un groupe d'ex-
perts d'étudier le projet de loi. Ceux-ci, dans les conclusions de
leur rapport, signalaient que le systéme devrait permettre l'existen-
ce d'un déficit planifié pour des motifs de politique municipale, et
fixaient les responsabilités de la municipalité et de l'entreprise
dans la fixation des tarifs. Par principe, le déficit devait &tre
comblé par le produit de 1'imposition locale. La majoration de taxes
déja existantes é&tait jugée préférable & la création de nouvelles, et
le rapport en citait cing qui permettraient de résoudre le probléme
dans toutes les villes: contribution urbaine, vignette, prix de
1'essence, patente, et imp8t municipal sur le revenu. Enfin, considé-
rant que la Constitution exigeait de remplacer le modéle centralisé
de fiscalité par un moddle décentralisé, il fallait que, durant une
période transitoire et d'une fagon décroissante, le Trésor central de
1'Etat finance les caisses locales. Une fois que les municipalités
seraient responsables de leurs finances, se serait 3 elles de fixer

'les tarifs & appliquer et la part qui devrait &tre couverte par leurs
taxes. .

Le rapport- du groupe d'experts coincidait avec le proaet .du
Gouvernement quant & la nécessité d'internaliser les colits des servi-
ces de transport dans la zone desservie par. .ceux-ci.. Par contre,
tandis que le projet de loi n'admettait les déficits que d'une fagon
exceptionnelle, le rapport reconnaissait que le déficit planifié
était un_ instrument de politique, des’ transports, qui se. justifiait
par l'existence de bénéficiaires autres que les usagers directs. Ils
€taient é&galement en désaccord sur le type d'imposition prévue dans
le projet. . .de -loi, .jugé peu compatible avec la structure.-tributaire
des. finances. locales ‘découlant. des préceptes ‘constitutionnels.- A:.ce
»suaat. le rapport soulignait la nécessité que les: solutions transitoi-
res quj. seraient adoptées fussent ‘en conformité avec. le processus- de
i tnansition d'une .conception central;ste des finances publiques, .en
.v&gueur Jusqu a ces derniéres  années, .4 .un .moddle. de fiscalité

nultiple en . accord avec la Constitution _espagnole. C'est précisément
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cette nécessité de s'accommoder & ce processus de transition qui a
conduit 1'actuel Gouvernement & promulguer la Loi de Mesures Urgentes
d'Assainissement et de Régularisation des Finances Locales du
21-XII-1983, en attendant la nouvelle Loi de Financement des Collecti-
vités Locales.

2.3.- Loi de Mesures Urgentes d'Assainissement et de Régularisation
des Finances Locales du 21-12-1983.

La Loi de Nesures Urgentes d'Assainissement et de Régularisa-
tion -des Finances Locales du 21 décembre 1983 fut promulguée 1‘'an
dernier en vue d'assainir la situation des Finances Locales.

Les objectifs de la Loi d'Assainissement sont en premier lieu
de libérer les Collectivités locales de leurs dettes par le finance-
ment de leur déficit au 31 décembre 1982 au moyen d'une subvention
octroyée par 1l'Etat; et en second lieu d'augmenter les recettes des
Collectivités Locales.

L'exposition des motifs souligne le fait que les déficits
produits par les services de transport urbain doivent se considérer
comme partie intégrante du déficit total y compris ceux produits par
d'autres services locaux.

Pour pouvoir bénéficier  de subventions d'assainissement, les
Collectivités Locales doivent remplir certaines ‘conditions, entre
autres, soumettre. leur situation au 31-XII-82 & une expertise d'audit
des services du Ministére de 1'Economie et des Finances, et &laborer
des budgets annuels équilibrés qui devront &tre soumis A 1'examen du
Ninistére avant d'&tre adoptés. Ces budgets doivent remplir les
conditions suivantes:

Maintien des effectifs du personnel des Collectivités Locales ainsi
que des entreprises dépendant exclusivement de celles-ci au niveau
actuel.

- Blocage des salaires supérieurs 3 ceux équivalents de 1'Administra-
tion Centrale.

~ Augmentation des acquisitions de biens et services ne dépassant pas
le pourcentage des dépenses dans le Budget de 1'Etat.

- Suppression des subventions dans les services pouvant s'autofinan-
cer, et en tout cas limitation de celles-ci au déficit du service.

Pour ce qui east des nouvelles recettes des Collectivités Loca-
les, la Loi les autorise 3 majorer 1'imp8t sur le Revenu des
Personnes Physiques et A fixer librement 1e taux des taxes fonciéres.
Urbaine et Rurale. .

L'article 6 mentionne tout spécialement les services de trans-
port collectif de surface et souterrains & l'intérieur des zones
urbaines, et prescrit que leur planification ét coordination sera su
ressort de la municipalité urbaine, et que pour les financer des
majorations de 1'Imp8t sur le Revenu des Personnes Physiquec et de 1-
Contribution Foncidre Urbaine pourront 8tre décidées.
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Cet article semble ignorer le fait que.certaines Communautés

Autqnomes ont des compétences sur les chemins de fer métropolitains,
raison pour laquelle. un pourvoi & &té.présenté devant le Tribunal

Constitutionnel par la Généralité de Catalogne, actuel titulaire du

chemin de fer métropolitain de Barcelone, conformément aux disposi-
tions du Statut d'autonomie catalan.

I1 faut signaler que les mesures de contr8le permament adoptées
pour vérifier 1'application correcte de la subvention de 1'Etat et
1'équilibre budgétaire dans les années qui viennent comportent unique-
ment des mesures de type financier et éconimique (audits, examen
budgétaire, blocage des effectifs du personnel, etc.), mais aucune
n'est destinée A vérifier que les services gérés par la Collectivité
sont appropriés d'un point de vue.technique, ce qui, dans. le cas du
transport urbain, .exigerait l'examen du volume de l'offre, le -degré
d'utilisation, la qualité du service, les rendements obtenus, etc.

2.4.- Future Loi des Finénces Locales.

La solution des probldmes posés ces derniéres apnées par le
financement des transports urbains s'est compliquée du-fait de la
pénurie de ressources financidres des Collectivités Locales, qui ont
rencontré de sérieuses difficultés, nos seulement a réaliser des
investissements pour améliorer 1les services des transports, mais
méme, dans certaines: villes, pour combler les déficits. Cette situa-
tion touchee également d'autres services indispensables . & la vie
normale des habitants d'une ville, et constitue un probléme qu'il
faut résoudre pour obtenir un fonctionnement correct des Administra-
tions -Locales, d'autant que 1l'art. 142 de la Constitution espagnole
en vigueur dispose expressément que: : . .

"Les Finances Locales devraient disposer des ressources suffi-
santes pour remplir les fonctions que la loi assigne aux Collec-
tivités respectives et s'alimenteront essentiellement des im-
p8ts locaux et de leur participation aux ressources de 1l'Etat
et des Communautés Autonomes".

Pour que cette disposition soit respectée, 1le Gouvernement
prépare une projet de Loi de Financement des Entités Locales, qui
modifiera totalement le systéme actuel de financement local, au
caractére centralisé, lequel sera remplacé par un autre de finance-
ment décentralisé, en accord avec les préceptes constitutionnels.
C'est pourquoi, .en vue d'affectuer-ce changement dans les meilleures
conditions, 1'actuel Gouvernement a promulgué la Loi d'Assainissement
et de Régularisation des Finances Locales auquel il a déja é&té fait
allusion. .= . . - o

- Le contenu :de la future Loi -de Financement .des Collectivités
Locales n'est pas encore connu, mais 1l'exposition .des motifs de. la
Loi d'Assainissement fait une série de considérations sur les princi-
pes qui -devront d'informer, :puisque ladite loi .d'Assainissement  de-
yait en.tenir compte pour assurer une cchérence avec la: future Loi, de
Financement. L'objectif de cette dernidre est d'assurer des ressour-
ses suffisantes - aux Administrations ‘Locales, -qui. garantissent leur
autonomie -de gestifn. .de .leurs- intérfts, ce qui .leur permettrait . de
déterminer le niveau: de. prestation -de- services qui semblerait 1le plus
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approprié. Le financement de ces services, y compris les transports
urbains, sera du ressort exclusif des Finances Locales. Il s'en suit
que la future loi suivra le critdre d'internalisation des cofits,
selon lequel c'est la collectivité qui profite d'un service déterminé
de transports qui doit pourvoir & son financement.

2.5.- Une solution possible au probléme

Le choix d'un systime de financement des transports urbains
pose en premier lieu le probléme du degré de participation des divers
niveaux de 1‘'Administration (locale, régioonale et nationale) & leur
financement. Etant donné que ce type de transports est de la compéten~
ce de la localité, ce sont sans aucun doute les Caisses Locales qui
doivent apporter la part la plus importante. Si 1'on applique stricte-
ment le principe d'internalisation des cofits mentionné dans le préam-
bule de la récente Loi d'Assainissement des Finances Locales, ce sont
les Collectivités Locales qui doivent &tre les seules responsables du
financement des transports urbains. Mais un examen de la situation
des autres pays montre qu'il paraft difficile d'appliquer strictement
ce principe et que d'une certaine fagon 1'Etat intervient dans le
financement desdits transports, et il existe de bonnes raisons qui
Justifient cette pratique au moins dans certains cas.

B L'Etat peut avoir avantage & encourager les transports publics
pour des raisons d'intér&t national (par exemple, la diminution de la
consommation de produits pétroliers), auquel cas il pourrait avoir
recours & la création d'un fonds destiné a aider les Administrations
Locales & améliorer 1'attrait présenté par le transport urbain, soit
au moyen d'aides pour les investissements en infrastructures ou en
véhicules, soit par des subventions permettant de réduire les niveaux
tarifaires. De toute &vidence, 1'Etat distribuera ces fonds aprés exa-
men en approbation des plans de développement du transport collectif
mis au point par les Autorités Locales. Il Yy aurait lieu de faire des
considérations analogues dans les cas des Administrations Régionales.

D'autre part, une plus grande autonomie financidre des collecti-
vités locales n'empdchera pas par elle-méme d'apparition d'ineffica-
cités dans les transports urbains semblables A celles qui sont présen-
tés dans le passé. Dans certains cas, des tarifs maintenus trds bas
ont provoqué la décapitalisation des entreprises privées qui exploi-
taient les services, ce qui a &té A l'origine de la dégradation de
leur qualité et A une rétraction de la demande, qui finalement ont
conduit & la municipalisation du service. Dans d'autres cas, les
collectivités locales se sont limitées A combler automatiquement des
déficits d'exploitatiocon d'entreprises minicipalisées sans distinguer
la part qui pourrait 8tre due A des décisions politiques concernant
la qualité du service et le niveau tarifaire et la part dont la cause
serait tout simplement une mauvaise gestién de 1'entreprige. Pour
évitar que de telles situations ne se reproduisent et s'assurer que
les exploitations seront plus rationnelles, 1'Etat (ou les Communau-
tés Autonomes) pourrait &tablir un systdme d'aides qui récompenserait
la gestién efficace. Il pourrait, par exemple, contribuer A combler
une partie des d&ficits d'exploitation de telle fagon que cette
contribution serait croissante en fonction d'un indice de mesure de
1l'efficacité de la gestifén.
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Il est un autre domaine ol 1'Etat pourrait participer au finan-
cement - des ' transports urbains: celui des investissements en infras-
tructures et véhicules, qui peuvent représenter une lourde charge
pour les.finances locales par le jeu des frais financiers des crédits
nécessaires pour réaliser’ 1'investissement. Dans ceés cas, 1'Etat (ou
les Communautés Autonomes) peut contribuer au financement de l'inves~
tissement, soit en prenant une partie a sa charge, soit en accordant
des facilités de crédit. Pour  attibuer ces aides, 1'Etat devra
examiner les projets et donner son accord. Cet accord devra se baser
sur des critdres rigoureux de rentabilité du projet, et la collectivi-
té locale devra participer & 1'investissement dans une mesure “impor-
tante 8i 1l'on veut éviter que 1'existence de ces aides ne donne lieu
& la prolifération de projets cofiteux d'investissements nouveaux.

Dans 'les grandes agglomérations urbaines, ol les transports
purement urbains doivent &tre coordonnés ‘avec d'autres de banlieue,
il faudra compter sur 1'intervention des Communautés Autonomes (du
fait de leur compétence dans les transports suburbains) et méme de
1'Etat (compétent pour le réseau ferroviaire de la RENFE et pour le
réseau routier national). Cette intervention consisterait dans 1la
planification du -systéme des transports, dont il résulterait une
certaine responsabilité financidre des Administrations des Communau-
tés Autonomes et de 1'Etat dans la réalisation de ces plans.

L'importance des apports de 1'Etat dépendra de la structure des
ressources . financidres des Collectivités Locales. Celles-ci seront
formées des. recettes qui s'obtiennent des imp8ts locaux, auxquelles
s'ajouteront les transferts des Caisses de 1'Etat et des Communautés
Autonomes.  On peut, en effet, &tablir des subventions inconditionne-
lles aux finances locales calculées sur les besoins de celles-ci,
mais dont la distribution est laissée au critére des Collectivités
Locales, .ou bien des subventions accordées pour des objectifs spécifi-
ques que. l'administration locale doit utiliser dans un domaine déter-~
miné tel que les transports. L'emploi de ce second type de subven-~
tions assure & 1'Administration centrale une plus grande capacité de
contr8le du transport urbain et permet ainsi d'obtenir une certaine
uniformité du niveau de service offert dans toutes ‘les villes du
Pays.. Au contraire, les subventions inconditionnelles assurent une
plus grande autonomie du Gouvernement local et la mise en pratiqué du
principe de l'internalisation des coQts. Dans la pratique, il faudra
probablement - recourir 3 des solutions mixtes, 1'importance plus ou

moins grande de l'un ou 1l'autre type de subventions ‘dépendant ‘de
décisions politiques. :

Quoi qu'il en soit, se sera toujours & 1'Administration locale
de déterminer 1le pourcentage de couvérture des frais d'exploi’}:étioh
par les recettes du service. Dans la plupart des villes de grandeur
moyenne, il ‘sera possible d'obtenir une couverture ’pratiquenen’t com-
plite comme cela se produit actuellement, mais dans les villes plus
importantes,. il en- sera autrement du fait que les Collectivités
Locales auront ‘intér8t a encourager 1'utilisation du transport collec-
tif pour “éviter la nécessité - d'importants investissements et la
dfgradation de l'environnement qui se produiraient 8si le transport
individuel Jouait.un r8le important dane .- la satisfaction des besoins
de mobilité en ville. P als - ’ T L
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Il ne fait aucun doute que les tarifs qui ne couvrent pas les
frais d'exploitation représentent des inconvénients qu'il faut pa-
llier d'une fagon ou d'ufie autre. L'invenvénient majeur réside dans
la gdifficulté éventuelle & estimer 1'efficacité de la gestion du
transport urbain, si les résultats finals de 1l'exploitation sont
couvert par une subvention ne distinguant pas entre les effets des
mesures politiques sur le niveau tarifaire, et les colts plus ou
moins é€levés d'exploitation des services. C'est pourquoi il semble
indispensable d'abandonner le systéme actuellement en vigueur consis-
tant 2 combler les déficits a posteriori, et d'adopter un systéme
comportant & la fois le financement de 1'exploitation au moyen d'une
subvention planifiée au préalable entre les autorités locales et les
entreprises, ainsi que les recettes de la perception des tarifs
établis. Cette subvention serait déterminée de fagon que les frais
d'exploitation résultant d'une gestion correcte seraient couverts
dans leur totalité. Pour que ce systé@me fonstionne correctement, il
faudrait mettre au point des rapports entre les Collectivités Locales
Y les entreprises de transport publiques ou privées tels qu'ils
augmenteraient l'efficacité de ces derniére toujours sous le contr8le
de la Collectivité Locale.

L'offre totale de transport public ainsi que le niveau tarifai-
re devraient &tre déterminés de fagon & satisfaire 1'ensemble des
basoins de transport & un cofit économique et social réduit, tout en
assurant en particulier la meilleure répartition possible entre 1le
transport privé et le transport collectif. Pour atteinddre cet objec-
tif, il faudra étudier les caractéristiques de la demande de trans-
port; or les villes de grandeur réduite peuvent ne pas disposer des
équipements techniques nécessaires 3 cette réalisation. Dans ce domai-
ne, l'aide de 1'Etat (ou des Communautés Autonomes) peut &tre de
grande utilité pour éviter le gaspillage dans le systéme des trans-
ports résultant d'une offre non appropriée a la demande.

Pour terminer, il faut tenir compte du fait que, quelle que
soit la solution adoptée, il faudra établir une période de transition
entre la situation actuelle et celle & venir, pendant laquelle
1'intervention de 1'Etat semble absolument indispensable pour assai-
nir les finances locales et la situation des transports urbains. En
ce sens, la Loi d'Assainissement des Finances Locales de 1'an dernier
offre une possibilité pour réaliser cette transition. On peut se
demander si cela suffira. En effet, la Loi permet aux finances
locales de régulariser leur situation au 31 décembre 1982, mais &
condition qu'd partir de cette date elles réussissent d équilibrer
leurs budgets avec les moyens mis & leur disposition. Il pourrait
cependant se présenter le cas de certaines villes ol ces nouvelles
ressources ne leur permettraient pas de faire face au financement
d'entreprises de transport inefficaces aus frais d'exploitation éle-
vés. I1 faudrait &tablir un plan de rationalisation de ces entrepri-
8ses, ce qui exigerait un certain délai pendant lequel il ne serait
possible d'obtenir un budget &quilibré. Il serait donc peut-8tre
nécessaire que 1'Etat apporte une aide 3 ces projets d'amélioration
des entreprises, conditionnée, il va de soi, aux résultats se produi-
sant dans 1l'amélioration de 1‘'efficacité. Autrement, il se pourrait
que les autorités locales ne demandant pas & bénéricier de l'actuelle
Loi d'Assainissement continuent A aggraver leur situation financidre
et que la correction soit plus difficile dans un proche avenir.
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L'EtAt_met en place, gu milieu des années 70, en France, un sys-
téme d'incitations financiéres 2 une relance des transports collectifs
urbains des grandes agglomérations de province. :

Les ressources ainsi dégagées vont bien au~deld des charges de

. fonctionnement (déficits des réseaux) que supportent déja la plupart

des collectivités concernées. L'objectif visé par les pouvoirs publics
nationaux est de réhabiliter 1'usage du transport collectif, en forte
régression au cours des années prédédentes, et d'avancer les wmoyens d'une
reconstruction des réseaux. .

I- ECONOMIEAGENERALE DU DISPOSITIF PINANCiEk

L'économie générale de ce dispositif financier de relance est
assez simple.

1 - Autorisation législative donn&e aux collectivités locales (des agglo~
mérations de plus de 300.000 habitants, dans un premier temps) d'ins-
taurer une taxe spécifique affectable aux seuls transports collectifs.

Assise sur les salaires versés par les employeurs de plus de 9
salariés, cette taxe peut Etre prélevée su taux maximum de 1 % (ssuf
pour les villes qui dé&cident de la réalisation d'une infrastructure en
site propre et peuvent alors porter le taux de ce versement-transport

.3 1,50 % maximum). . . .

. De la compétence des autorités locales, l;utilisation du produit
de cet impdt est cependant réglementée. Il doit &tre affectd .: :

= 3 1a couverture des réductions tarifaires bénéficiant aux sa-
lariés, & 1'exclusion des autres réductions & caractdre social H
- au financement des investissements (en.y incluant les rem-
boursements d'emprunts) ; ‘ o

- enfin, au financement des dééenses de fonctioﬁnenent consécu~
tives aux améliorations nouvelles apportées au service (dans la mesure
oll les recettes tarifaires n'y suffisent pas), 3 1'exclusion du finance-

ment des déficits d'exploitation pré-existants a 1'&tablissement de la
taxe.,

Cette codification de 1'utilisation du versement-transport n'as
€t€ que partiellement respectée et elle a &té levée en 1982.

2 - Développement des subventions d'investissement de 1'Etat qui - (excep~
tion faite des infrastructures de transport en site propre) concernent

. essentiellement les sménagements de voirie spécifiques aux tramsports

collectifs ("axes lourds" et aménagements légers) et,.le cas &chéant, -
les infrastructures techniques nécessaires aux trolleybus. Ces subven-

- tions atteignent 50 % du cofit des &quipements en cause.

Ne sont subventionnables ni les investissements en'naiétiel rou-
lant, ni la construction de dépdts, ni_les matériels divers d'exploita~
tion, d'entretien et de gestion.
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3 - Elargissement des possibilités d'emprunt 2 taux bonifié auprés des

na;.!es-de-cr dit public pour le financement' des imvestissements non sub-

:ent;onnés, ou pour complément: des subventions allouées au titre (2) ci-
essus. s ©sT T : o -

4 = Ouverture :aux villes qui se proposent- de relancer intensivement leurs
réseaux de la possibilité de bénéficier d'ume aide forfaitaire de 1'Etat
négociée dans le cadre de “contrats de développement” entre celui-ci et
les collectivités locales demanderesses. - -

Cette aide temporaire et pluri-annuelle (4-5 ins) est alors cen-
s€e alléger quglque peu l'effort financier local, dans 1'attente de ré-
sultats &conomiques bénéfiques (fréquentation, productivité...) qui per-

mettent aux collectivités territoriales de mieux supporter les charges
financidres de leur réseau. - o :

5 - Enfi?, les collectivités locales ont tout loisir d'eﬁgager leurs re-
cettes fiscales générales dans le financement des dépenses d'exploita-
tion des réseaux pour autant que les produits du trafic n'y suffisent
p.‘. . : - N - R . . PN

- Elles y ont déja &té conduites, dés avant la mise en place de
ce nouveau systi2me de financement et 1'on verra qu'en permettant 1'ex~
tension de 1'offre,. celui-ci aiguisera cette tendance.

. . En pleine crise des réseaux, certaines collectivités avaient meme
1npar§1 quelques ressources budgétaires classiques au renouvellement des
nltéfxels roulants par trop obsoldtes. Avec le versempent-transport cette
pratique d'urgence prendra fin. : :

Quel.usage'les autorités publiques locales ont-elles fait de ce
systéme de financement ? Comment &valuer les politiques financidres ainsi
l?optées ? Cette &valuation ne légitime-t-elle pas un élargissement de
1'analyse habituellement conduite a partir des seuls paramétres &conomi~
ques de 1'exploitation des réseaux et de leur déséquilibre financier ?
Cannent.apprécicr, 3 travers 1'examen des budgets locaux de transport
collectif, les possibilités et les limites de la politique de financement
qui a eu cours de 1973~74 a 1982 ? )

“ C'est 1'objet d'une recherche, encore inachevée, qui porte sur
les 10 agglomérations frangaises de 400-500.000 habitants ~ A 1'exclusion
done des agglomérations "millionnaires" en population (Paris, Lyon,

. Marseille, Lille) = depuis 1'instauration locale du versement-transport.

77 Les résultats provisoires présentés ci-dessous concernent 4-d'en~
txe elles ::Greuoblq,'Blntel,-knuan et ‘Strasbourg. Grenoble et Nantes
ont;.au cours.de"la période &tudiée; Plus que doublé 1'offre: de ‘trans-
port collectif. L'extension du service.a &té plus modeste & Rouen- (+50%).
En revanche, il a stagné 3 Strasbourg.

Les 4 agglomrations regroupent des populations ‘a peu prés compa-
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rables : Nantes atteint 450.000 habitants, contre un peu moins de 400.000
pour les 3 autres villes. '

Les budgets publics de transport collectif de ces 4 villes sont
fournis en annexes, année par année, dans un cadre comptable unique,
aprés redressement, par conséquent, des nombreuses et profondes hétérogé-
néités dont les documents bruts sont entachés, spécialement du fait de la
diversité des formes institutionnelles de gestion.

II - DIVERSITE ET COHERENCE DES STRATEGIES LOCALES DE FINANCEMENT

L'appel local aux ressources financi&res mobilisables s'avére, 3
1'examen, fondamentalement indexé sur la stratégie d'accroissement de
1'offre retenue (1). Ce n'est pas pour surprendre, mais les implications
de ce constat. sont, toutefois, intéressantes.

En effet, 13 oii (Grenoble et Nantes) une réhabilitation offensi-
ve du transport collectif constitue la politique définie, toutes les con-
séquences financidres en seront assumées et toute la panoplie des moyens
financiers utilisables sera réquisitionnée en dépit de l'effort budgé-
taire réel qui s'ensuit. En revanche, les 2 villes (Rouen et Strasbourg)
qui conduisent des politiques d'amélioration et d'extension du service
Plus modérées ne feront que ré-ajuster leur appel aux financements uti-
lisables 3 chaque fois que les charges 2 supporter sortent de 1'épure
initiale, sans pour autant infléchir leurs lignes d'actionm.

1 - Grenoble et Nantes (tableau I page 5)

Ces deux villes prélévent, dés le départ, le versement-transport
au taux maximum (2) de 1 Z. Toutes deux doublent au moins leur offre
(Grenoble 1la multiplie par 1,3 ; Nantes par 1,15) au cours des 6-8 ans
appréhendés et s'avérent devoir, er conséquence, prendre en charge des
dépenses d'exploitation et d'investissement trés importantes.

Les politiques d'incitation tarifaire sont proches, celle de
Grenoble est, cependant, un peu plus marquée. La réponse de la fréquen-
tation au développement du service est significativement moins favorable
8 Nantes qui bénéficie, toutefois, d'une dérive des colits (meilleure &vo-
lution de la productivité) moindre qu'd Grenoble (tableau II page ¢ ).
Les besoins de financement public de 1'exploitation qui résultent de ces
mouvements croisés sont comparables : 59,2 M.F. 1980 3 Grenoble ;

54,5 M.F. & Nantes, en moyenne annuelle. sur la période.

En face de quoi, le produit du versement—-transport - qui s'est
révélé partout &tre une ressource stable en francs constants (et 3 taux

(1) Sous la réserve, non contradictoire, des &tats initiaux différenciés
des réseaux qui, de ce fait, peuvent exiger, d stratégies comparables
des consommations de ressources distinctes. -

(2) 11 sera porté a un taux supfrieur & la fin ou 3 la suite de_la:pério-
de étudiée pour financer des projets de tramway hors de notre abjet
d'analyse. s e : .
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» Tableau I
RESSOURCES, EMPLOIS®, OFFRE, USAGE
GRENOBLE NANTES ‘ROUEN"." [ STRASBOURG
1974-82, 1976-81 1975-82 { 1974-82 - |.
OFFRE, USAGE m . ] '
& Km. (milliers) +6.351 | +7.816 |+2.35 | «310
A Km (2) + 130,2 + 116 + 49,6 + 4,2
Kn/hiabitant/an | - 13,1+28,6 [14,9+31,4 }12,3+18,7(20,6+20,5
Voyages/habitant/an 6,4%99,4 [60,9+400 {41,4-+65,5 101,34,100,6
RESSOURCES
Versémeni*trapspéri .t 54,2 ‘ 60,7 . 40,7 47,1
Budgets locaux hors V.T. 27,0 24,4 O;fz 12;9c” i
Subventions d'Etat 8,0 6,8 0,06 1,1
- exploitation’ 4,7 (6,0) - -
- .investissement 3,3 (0,8) (0,06 a,n
Emprunts 22,0 14,6 0,7 7,1
moins remboursements - 10,2 - 9,4 - 0,04 - 6,5
Divers 0,7 0,1 - 0,4
TOTAL RESSOURCES 101,7 97,2 42,1 62,1
EMPLOIS -
Investissement 38,3 33,7 11,3 Js,ém
Exploitation 59,2 54,5 26,8 43,8
Divers. 1,4 3,2 0,7 0,9
TOTAL EMPLOIS 98,9 91,4 38,8 60,2
Soldes +.2,8 + 5,8 + 3,3 "+ 1,9

2 Moyenne annuelle- des recet

-francs 1980 - :

1) ﬁantes, 1982 exclu afin d'évite

du projet de tramway.

La prise en ¢

tes et des dépenses publiques en milliors de

T les distorsions dues & la réalisation
ompfe de 1'exercice 1982 .porterait

les:postes "budgets locaux hors V.T.". (en Tessources) et "exploita-

tion" (en emplois) respectivement. 2 27
(2) Affectés exclusivement aux frai

ation &ven

et 58,7 millions de- francs 1980.

s administratifs du Syndicat Intercom-

oo comunal-("divers" emplois) - . - o . ;s s

(3). Dont 10,4 ‘aftectés a 1'exploitation et
tifs des amortissements et deg rembours

(4) Non comptés 1,6 réservés pour la réalis
tramway ce qui réduit le solde a 0,3 au lieu de 1

1,8 et 0,7 .aux titres: respec-
ements d'emprunts. .. . °

tuelle d'un projet de
»9 (moyenne annuelle),

Tableau II

ANALYSE DE L'ACCROISSEMENT DES BESOINS DE FINANCEMENT PUBLIC

DE L'EXPLOITATION DES RESEAUX
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puisque les développements de 1'année (n)

% Les années de référence sont décalées d'un an par rapport au tableau I
modifient les ratios de 1'amnée (n-1)

ko Pt
*Re * Po

D = Dépenses d'exploitation, hors intéréts des emprunts et dota-
tions aux amortissements et provisions

R = Recettes d'exploitation, hors compensations et subventions

Lo
ct
3 4

2 N
Ratios sur base 100, calculés, pour

Ko

vt
W e——
Vo
I

Rt/Dt
Ro/Do

V = Voyages (tous services)

les valeurs monétaires, aprés défla-
tion par 1'indice général des prix.

K = Kilométres (tous services)

P = Recette moyenne par voyage

C = Cofit kilométrique d'exploitation
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de prélévement constant) ~ est un peu , 7
plus Elevé & Nantes (60,7 M.F.

an, en moyenne) qu'3 Gremoble (54,2 M.F.). .( ’ . par

Le souci de préserver des capacités de financement d ‘ i

u t de 1'i
sement 3 partir du versement-transport a donc conduit les collec
locales_é.engager leurs ressources fiscale
de; déf}cxts d'exploitation des réseaux et
subventions de fonctionnement de 1'Etat dans le cadre de “cont
1 : 3 rats de

:szell’:gze?:nt:: Le fma:cement public de 1'exploitation a &té imputé a

identiquement dans les d i i : -
Eeanorort (v 3 eux situations : 45 X sur le versement

'.S 4 sur les recettes fisca A
4 les locales hors v -
transport et 10 I sur "contrats de développementn. o grsement

nvesgtis-
tivités
§ courantes dans la couverture
& solliciter le bén&fice de

fl‘ableau IIT1' : FINANCEME'ITS PUBLICS DE L'EXPLOITATION (%)

Agglomérations’ V.T. - Collectivités Subventions de
i locales hors V.T.| fonctionnement
de 1'Etat
Grenoble’ 46,5 45,6 '

] 7,9
Nantes . 448 44,2 n’
Rouen ) "1 100 ‘ 0 0
Strasbourg 76,3 o 23,7 (4]

% Mémes périodes qu'au tableau I

Dans ce contexte, Nantes qui, au sur
que Grenoble, affiche un meilleur taux d'
ment malgré un moindre appel aux subventi
recourt donc moins 2 1'emprunt,

plus, investit un peu moins
autofinancement de 1'investisse~
ons d'équipement de 1'Etat et

Tableau IV : FINANCEMENT DES INVESTISSEMENTS. £2) )

lomérations® Y.T. Subventions . Collecnv't
Agg ations T d'investissemenr| EWPTUnts lot:ales1 °
. de 1'Etat | . hors V.T.
-Grenoble - 33,9 8,6 57,4 0
Nantes 54,3 . 2,4 43,3 0’
Rouen 93,3 ) 0,5 6,2 - 0
Strasbourg 41,5 - 6,4 41,5 10,5
% Mimes périodes qu'au tableau I

(1) Extension et renouvellement
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Tableau V : ENDETTEMENT ().

ST E_mg'rﬁnts/" " Anruités Annuités Ammuités J
Agglomératxogs v.T. V.T. Emprunts nouveaux] Total emploi
Grenoble - 40,6 18,8 46,4 1 10,3

antes 24,1 15,5 64,4 v 10,3

uen 1,7 8.0. 8.0. 0,1
Strasbourg . | 15,1 . 13,8 91,5 10,8
2 - Rouen

La étratégie rouennaise est trés contrastée (tableau I page 5) :

- accroissement de 1'offre de 50 % de 1975 & 1982, sur la base
d'un niveau initial plus faible que celui des deux agglomérations précé-
dentes ; : : :

- instauration du versement-transport, en 1975, @ la moitié du
taux maximum autorisé et ré-ajustements successifs, de plus en plus rap-
prochés, jusqu'id atteindre )} % en 1982 ;

- aucun recours aux recettes fiscales générales pour financer
1'exploitation ;

=~ aucun appel & 1'emprunt, sauf en fin de période et de manidre
modeste.

Le besoin de financement exterme de 1'exploitation y est logique-—
ment un peu inférieur 3 la moitié des volumes qu'ont connus Nantes et
Grenoble : le mouvement des tarifs en valeur réelle est plus décroissant,
1'élasticité usage-offre est un peu supérieure & 1'unité et 1'évolution
des colits kilométriques moins p&nalisante qu'a Grenoble (tableau II,
page 6). o .

En revanche, la totalité de ce besoin de financement et imputée
sur le versement-transport ainsi que la quasi-totalité du financement
d'investissements nécessairement modestes puisque circonscrits par un
faible taux de prélévement de la taxe (tableaux III et IV, page 7).

Cette stratégie permet de comprendre pourquoi Rouen a cherché,
par des réajustements &chelonnés, & maintenir un rapport &levé entre pro-
duit du versement-transport et besoin de financement public de 1'exploi-
tation, ‘afin de faire 1'&conomie & 1la fois d'un apport des collectivités
territoriales et ‘de demandes d'emprunt. . e

3 - Strasbourg

- Le niveau d'offre strasbourgeois est sensiblement .plus &levé en
début de pé&ridde: (environ 20 km/hab./an) que celui des trois autres ag-
glomérations (12 2 15 km/habd./an). I1 va stagner jusqu'en 1982. -
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Cela explique largement que_ Strasbourg ait dd, malgré cette sta-

bilité, &tablir en 1974 le taux du versement-transport a 0,8 % puis le
- porter @ 0,9 X en 1980, contraint de faire front a des volumes &levés
(43,8 M.F. annuels, en moyenne) de ‘dépenses d'exploitation a.1a charge
des collectivitée publiques (tableau I, page 5). Ceci nonobstant une
moindre dégradation qu'ailleurs du taux de couverture des frais de fonc-
tionnement du réseau par les recettes du trafic du fait notamment d'une
stabilité de la fréquentation du service offert et d'une politique tari-
faire précautionneuse (tableau II, page 6). .

~ Ces charges d'exploitation n'émargent que pour, 1/4 de leur mon-
tant sur les recettes fiscales courantes des autorités publiques qui n'en .
sont pas woins sollicitées pour environ 13 M.F. annuels en moyenne, c'est-
d-dire a hauteur de la moitié de 1'effort grenoblois ou nantais ol 1'of-
fre, pourtant, double.

Les 3/4 de ce bescin dé financement de 1'exploitation sont impu-
tés sur le versement~transport (tableau III, page 7).

Compte tenu du taux de perception de cette taxe, la marge d'auto-
financement des indispensables investissements (de renouvellement pour
1'essentiel puisque le volume du parc est 3 peu prés stable) qui attei-
gnent 40 % du montant grenoblois, reste notable mais n'évite pas un re-
cours important d 1'emprunt (tableaux IV et V, pages 7 et 8) (3).

III - ELEMENTS D'EVALUATION DES STRATEGIES FINANCIERES LOCALES

Sans prétendre ainsi &puiser les investigations nécessaires,
trois démarches sont proposées en vue d'&valuer les options financiéres

agoptées par les agglomérations &tudides, en réponse 3 trois interroga-
tions :

= quelles intensités de mobilisation du dispositif financier mis
en place au milieu des années 1970 ?

~ quels rapports entre les ressources publiques affectées 3 1'ex-
ploitation et celles utilisées a investir 7

- Peut-on tenter, 2 travers les données avancées, une estimation
des coiits des pditiques éoffrecondu1tes par chacune des villes concernées ?

I - Niveau de mobilisation des ressources disponibles

- I1 est clair qu'en &valuant 1'intensité du recours des collecti-
vités locales responsables a 1'ensemble des ressources potentiellement
utilisables pour la relance du service de transport collectif urbain, on
ne fait qu'estimer la vigueur des politiques de reconstruction des ré-
8eaux qui ont &té menées, dans le contexte des &volutions de .cofit,. de
productivité et de tarifs qui les ont caractérisés.

(3) A noter qu'a travers la procédure de couverture des déficits du ré-
-+ seaus calculés notamment sur la base de débits incluant les amortis-
sements, les collectivités locales financent sur leur budget général

(hors V.T.) une fraction.de 1l'investissement.. -
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11 semble, cependant, que 1'on puisse dégager quelque indication
sur la propension des instances de gestion locales & rx&agir 3 la politi-
que d'incitation mise en oeuvre par 1'Etat central en vue d'un dévelop~
pement ambitieux du service de tranmsport public.

On a déja constaté la diversité du recours au versement-trans-
port. Le tableau VI ci~dessous permet d'appr&cier plus précisément le
rBle de "levier", ou si 1'on préfére "1‘effet multiplicateur", du verse-
ment-transport en tant que clé& de vofite du systéme de financement en
question. - .

Tableau VI : MOBILISATION DE RESSOURCES A PARTIR DU V.T.

Contribution des . Subventions
e collectivités locales| d'investissement
x Ressources totales 8 1l'exploitation + emprunts
Agglo. V.T. "~ hors V.T. V.T. affecté &
' TV.T. affecté 8 | 1'investissement
1'exploitation
“|Grenoble 1,88 < 0,98 , 1,95
!Nantes 1,60 . . 1,01 0,84
Rouen ) 1,03 . 0. . 0,07
Strasbourg 1,32 ’ 0,31 . 1,15

% Mémes périodes de référence qu'au tableau I

Rouen apparait, &videmment, comme un cas original puisque 1'ag-
glomération cantonne sa démarche & 1'utilisation du versement-transport

- (pergu d'ailleurs 3 taux pond&ré) pour une relance modeste a partir

d'un niveau d'offre initial trés bas.

La ligne d'action fiuancidre de Strasbourg n'est pas trds diffé-
rente si ce n'est que la desserte de la ville y est bien supérieure en
début de période et le reste légérement en 1982, De ce fait, }ea déficits
et les besoins de renouvellement des &quipements y sont plus importants
qu'Z Rouen. Deux caractéristiques qui ont induit, méme.i offre stag-
nante, un engagement financier non négligeable de 1la fzs?allté locgle
générale et un appel 3 un financement externe des investissements.

Nantes et Grenoble sollicitent toute la gamne des ressources
disponibles mais différent autant par une &volution des colits que par
des coefficients de remplissage des véhicules du service défavorablés

- & Grenoble d'oli, dans ce dernier cas, une plus forte consommation de

versement~transport au financement de l'explqitatiou et un appel plus
prononcé aux ressources externes d'investissement.

2 - Affectation des ressources publiques : dépenses d'exploitation et
d'investissement ‘ i :

L'analyse révéle ici des résultats pour le noinl-problématiques
du point de vue de 1'efficacité &conomique de 1'affectation des ressour-
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ces publiques de toutes provenances, injectées dans 1'amélioration du
-service de transport public. ’ . o

Tableau VII : AFFECTATIONS DES FINANCEMENTS PUBLICS : EXPLOITATION ET

S 4 Ezzléitation - Investissement - : ]
Aggibméfatibﬂs* Investxfsemgdt Exploitation - Exploitation
+ exploitation | + investissement Investissement’
4
Grenoble - - 60,7' 39,3 ‘ 1,55
antes . 6l,§ ) 38,2 1,62
Rouen - Y I 70,3 ; 0 29,7 2,37
Strasbourg S n,9 - 28,1 2,56

* MEmes périodes de référence qu'au tableau I

" I1 s'avdre, en effet, que les stratégies d'offre mod&rées con-
‘somment une plus forte proportion (70 %) des ressources qu'elles mobi-
‘ligent aux dépenses courantes d'exploitation en regard des dépenses
d'équipement, que les stratégies d'offre vigoureuses (60 %) . Le rapport
exploitation/investissement se situe aux alentours de 2,5 pour les pre-
miérgs. En revanche, il dépasse a peine 1,5 pour les secondes. La seconde
woitié de la pé€riode, 8i elle modifie les ratios, ne réduit pas pour au-
tant les disparités constatées,

, 8i 1'on n'étudie que les affectations du versement-transport,
et non plus de 1'ensemble des ressources, l'écart est encore plus sensi-
ble entre les deux types de stratégies : 40-50 % du produit de la taxe
sont consacrés au financement de l'exploitation & Nantes et Grenoble,
contre 65-70 X A Rouen et Strasbourg.

Tableau VIII : AFFECTATIONS DU VERSEMENT-TRANSPORT (%)

Agglomérations Efploitation Investissements 3?::;:S:ts Solde

Grgnbble : ‘ 50!7 : 24 18,8 - 6,5

antes C39,7 30,1 15,5 4,7
uen : 65,9 . 25,9 0,1 8,1

Strasbourg 70,9 15,1 12,3 1,7

® Une fraction des anuitée (10,8 %) est prise en charge hors V.T.
" lew collectivités locales par.Ze Jeu des déficits arrétés sur la g::e
de dépenses d'exploitation incluant les intérdts d'emprunts.

-Somme toute,- & l'inté:ieur:desnnjsdibudgétai;es cohce;pée:.
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dont les volumes sont certes différents, les politiques de développement

lent du service, au contraire des’ politiques offensives, apparaissent
privilégier plus encore, de facto, 1'affectation de ressources & la con-
sommation courante, en quelque sorte, qu'a 1'investissement.

I1 reste qu'au cours de la période appréhendée, faute notamment
que le “seuil critique” de fréquentation des réseaux qui aurait pu ré-
€quilibrer quelque peu leurs comptes d'exploitation ait &té franchi, les
ressources dégagées paient un lourd tribut annuel au déséquilibre de ces
comptes, Mais il n'apparait pas que la démarche des "petits pas” alladge
le poids relatif de ce tribut au regard des dépenses d'avenir que sont
les d&penses d'investissement. Au contraire.

3 - Cofits globaux des politiques d'offre

I1 s'agit d'évaluer le colit moyen, sur 1'ensemble de la période
sous examen, des accroissements d'offre kilométrique opérés par chaque

agglomération : colits en financements
en investissements et cofits totaux.

publics de 1'exploitation, cofits

La sommation d'exercice en exercice budgétaires des dépenses des
collectivités locales en investissement, et plus encore en exploitation,
considérées comme repré&sentatives du colit des kilométres nouveaux of-.
ferts, souléve quelques objections méthodologiques légitimes. Les ratios
obtenus autorisent, cependant, une premidre approximation, d'autant plus
que 1'analyse ainsi menée, si elle enrichit les conclusions précédentes,
les recoupe assez largement.

Le tableau IX ci-dessous rapporte donc la moyenne annuelle (en
francs constants de 1980) des dépenses publiques effectuées (total ; ex—
ploitation ; investissement) 3 la progression, sur 1'ensemble de la pé-
riode, de 1'offre évaluée en kilométres. Autrement dit, combien a colité
annuellement chacun des 6.350.000 km. nouveaux produits & Grenoble de
1974 & 1982, par exemple.

L'&chelle de développement des réseaux semble bien constituer
un facteur trés important d'efficacité des ressources &économiques enga-

gées.

Tableau IX : COUTS ANNUELS DES OFFRES NOUVEtLES, PAR KM

otal dépenses||Dépenses publiques Investissemeﬁts/

faqs ubliques/an/ |id'exploitation/an/ e

oot | [ ot e (6555
P ®llen F. 1980 en F. 1980 :

Grenoble + 6.351. 15,6 9,3 6,0
Nantes + 7.816 11,7 7,0 4,3
Rouen + 2,359 16,4 11,4 4,8 -
Strasbourg + 310 194 141 50

t_ﬁgmes périodes de,iéférence qu'au tableau Y
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Le haingien, ;,s:::.boﬁrg. d'un niveau'de‘ie:vice,
norable et dépassé ensuite par de nombreuses agglomérations
finiment Plus coliteux qu'

au départ ho-
s 8'avére in-
une politique de,déyeloppgnept intensif.
_Peut-@tre plus légitime - le hiatus est moindre - le rapproche~
ment des stratégies rouennaise et nantaise conclut 3 un &cart de 40 T
u colit unitaire des kilomdtres supplémentaires offerts en défaveur de
la politique ‘de Progression lente du service menée 3 Rouen.
51 1'existence d'&conomies d'&chelle

il faut surtout souligner que leur mise en lumia
quent de dégager des critéres d'évaluation de 1'

efficacité de 1'engemble
des ressources affectées 2 1a relance des transp

orts collectxfa.»

.Aussi fondés que Paraissent la méthode et les enseignements déga-
gés, ils Peuvent @tre sérieusement amfliorss et affinés. Mais la démar-

che plaide, avant tout, pour une approche de 1'efficacité des dépenses
congacrées 3 1a réhabilitation des transports collectifs depui
zaine d'années qui prenne en compte un horizon plus large d'

investiga-
tion que la seule analyge des déficits d'exploitation des

réseaux,

Le tableau X ci-dessous apporte un &clairage complémentaire . 3
1'appréhension de 1'efficacité économique de politiques locales contras-
tées. Les coiits annuels moyens sur la période y sont rapportés, non plus
aux kilomdtres mouveaux produits, mais aux volumes de la clientéle nou-
velle amenée aux transports collectifs Par la promotion des réseaux, sur
la totalité de 1a Période de référence. Les données quantitatives sont
moins fiables que celles relatives & 1a production kilométrique et sur-

tout, le "retard" de 1'usage au regard des amfliorations d'offre ne peut
8tre pris en compte. . .

Tableau X : CoUTs ANNUELS DES ACCRbISSEHEhTS DE PﬁBQUENTATION, PAR
S VOYAGE . .

parait logiqugret heuiéuse,
re et leur analyse impli-

A voyages Total dépenses Dépenses publiquesfinvestissemen
Agglo t 3 sur {agpériode publiques/an/ d'exploitation/an n/A voyages
* (milliers) Avoyages (t-to)|a voyages (t-to) Kt-to)

en F. 1980 en F. 1980 en F. 1980
Grenoble {+ 21,635 . | . 4,6 12,7 ! 1,8
Nantes |+ 18.775 1 49 2,9 1,8
Rouen |+ 8.883 BRI 3,0 1,3
Strasbourg|+ 1.439 41,8 _ 30,4 10,8

% Mimes périodes de référence que le tableau I
<. .. 81 le cas ttrapbourgeoii‘reaaort_toujoura comme trés particulier .
mais non moiss significatif, les résultats obtenus rapprochent beaucoup
plus les situacions nantaise, grenobloise et rduennnile‘que la précé&dente
démarche d.'an-lyle.-mn:u pitit d'une ‘mauvaise" réponse de 1'usage 3 .
_'Mbj;gggor;mfgyrﬂi.Qt.G!GpobIg_tiré profit, au contraire, d'une "bonne".
réaction de 1a clientdle potentielle. Pour cette uﬁue‘derniérc~kaisoﬂ,ﬁ
Rouen se révile avoir adopté une stratégie moins cofiteuse rapprochée des
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‘voyageurs gagnés que rapportée 3 1'accroissement d'offre. Toutefois, le

i i i 2 1'iuvestissement
io d'affectation relative des dépenses publiques v
:’::: part, 3 1'exploitation d'autre part, reste problématique.

i i 1'efficacité des stra-
Les ratios d'Evaluation des colits et de e r
tégies locales d'amElioration de 1'offre de transport collectlg qui
ont &té utilisés peuvent choquer par leur caractire trop synthétique.
Des affinements sont envisageables.

ant, ces premiers résultats ne semblen? pas ngttfe en .
cause lse::::rch; d'inSestigation, quelles qg'en soient les :;fflzzl
tés méthodologiques. Ils seraient, au contratre. }ntellf;f:g le::s e
Reauz, ot voutes chosme fasle por e 1 et oicial des re

ses &gales par ai R
:::::&;:t ::?::‘cESZeuse :ue lapnodération: Et, en tout écas de c:?::,
leur modeste mérite devrait seulement consister & ap?eler 1 :tt:: :rts
sur 1'intérét d'une estimation des efforts df promotion des ::urzes
collectifs et de leurs effets au regard ge.l ensemble des :;:ctation.
qui y ont &té consacrées, de leur composition et de leur a

* IV - L'EROSION DU VERSEMENT-TRANSPORT

i : i ertaines agglo-
développements ci-dessus, en soulignant que c nes a
nératioﬁ:sn'ont p§§ €puisé - loin s'en faut - toutes les po§s1b111t5;_
du systéme de financement instauré au plan natxonal,'pourraient atzs
diter 1'idée que les opportunités ainsi ouvertes &taient trés vas
sinon inépuisables. :

i lyse globale de la p&-
On a simplement voulu montrer, par une ana globa ¢
riode, que lesu5i11es qui ont mobilisé toutes }ea pnssxb11}tésd?u v:;
semenz-tranéport et 1'ont, en méme temps, utllxsi.comm:tsglggnanggzr
1'accés 3@ toutes les tessources.du nouveau dispos er,
g::rntteint des résultats qui apparaissent, du point :esv::rgzgzom;:u:&
tinents que celles qui en ont fait un usage plu '
:ig:spgiu: limitg au regard des ambitions des planificateurs nationaux
(doublement de 1'offre @ moyen terme).

i v ‘e leinement sollicité, le
Est-ce @ dire que, sous réserve q étre p
versemen:—:ransport (dan; sa configura;xonaactuel:e)“tze::i:{::E:: ::r-
i nt dont il constitue la clé ge volite sont s
::::::e:: franchir les &tapes successives d'un développement prolongé
des transports collectifs ?

C'est une réponse plutdt négative qui ressort de 1'examen des

o comptes (tableaux XI et XII, pages 15 et 16) des agglomérations de

Grenoble et Nantes qui se sont engagées sans réticences dans la voie

: d'une extension rapide du service offert.

La taxe spécifique sur les salaires a &té instaurée par le 1&-

‘ gislateur dans le souci de permettre aux instances locales de dispose:

d'une ressource qui leur assure les moyens autonomes et constitue le

i : 1lectif ur—-
Copi ' expansion intensive du service de transport co -
: g:::f :':::mp:z de la ville de Besangon, de taille plus podestg,,ser .
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'vait de référence en l1a matidre,

. 0Or, & 1'expérience de 5-6 ans de croissance du service 2 rythme
&levé, le produit du versement-transport est. largement obéré par ce
qu'on appelle en matidre budgétaire les "services votés" pour exprimer
qu'une part importante des ressources annuelles enregistrées est consom-
mEe par anticipation du fait des mesures antérieures. Ainsi, les capa-
cités ‘de financement de mesures nouvelles, et notamment d'investisse—
ments nouveaux, qu'autorise 1'&tat du versement-transport sont devenues

© trds. Etriquées avant méme que le recours & des techniques en site pro-
pre, et aux finnnceman:p spécifiques dont elles peuvent bénéficier,
8'imposent au vu des trafics atteints. o

- Les comptes nantais et grenoblois soulignent que la cadence d'in-
vestissements est cagsée en quelques années principalement par la mon-
tée des besoins de financement de 1'exploitation (malgré 1'effort tras
croissant de prise en charge sur les recettes fiscales classiques) et
secondairement, bien que de maniére non négligeable, par 1'alourdisse-
ment de 1'endettement.,

I1 s'agit 1a d'une &volution structurelle qui découle directe-
ment et indissociablement de 1'&tat initial des réseaux et des carac-
téristiques du systame de financement.

La premi2re phase d'une politique de réhabilitation du transport
collectif A partir d'un niveau de service trés bas et tras dégradé re-
quérait une forte croissance des investissements de capacitd, généra-
teurs de dépenses de fonctionnement, et une gestion tarifaire incita-
tive (4) alors méme que des élasticités offre-demande tras favorables
- n'@taient pas encore escomptables. Les besoins de financement externe
de 1'exploitation trouvent 12 leur allure exponentielle et en arrivent
8 consommer la moiti& ou méme les 2/3 du produit du vergement-transport.

) D'autre part, 1'essentiel des investissements pratiqués n'étant
pas susceptibles de b&néficier de subventions d'Etat, les appels subs-
- tantiels 2 1'emprunt ont gonflé le service de 1a dette qui atteint des
taux représentant de 15 3 .30 I du produit du versement-transport.

Ce mouvement d'érosion des capacités d'investissement locales
n'a Et& que faiblement atténué par les aides forfaitaires de.1'Etat
souscrites dans le cadre des "contrats de développement" et il réappa~
rait pleinement 3 leur terme. .

. Cet essoufflement des possibilités du versement-transport, res-
source stable en yaleur réelle, confrontée 3 des politiques nécessai-
rement coiiteuses d'expansion des €quipements collectifs de tramsport,
constitue 1'un des problames majeurs rencontrés par la poursuite de

ces politiques. k o : ’

o £4) 11 a &tE montré que cette gestion tnrifai:e_a,significntiﬁement
| contribué 2 drainer une clientéle,nouvelle,fy}ccnprii utilisatrice

. de titres: de transport payants : "Cahiers Scientifiques de la

Revue Transports”, n® 7, ler trimestre 1983 ; O.. HANAPPE, A, MEYERE,

.Es: MINVIE| : R Ll .
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ANNEXES

LES BUDGETS PUBLICS DE TRANSPORT COLLECTIF

Grenoble, annexes 1 et lbis
Nantes, annexes 2 et 2bis
Rouen, aﬁnexes 3 et 3bis

Strasbourg annexes 4 et &4bis
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Développement des relations financidres et administratives entre
les autorités centrale et locales en ce qui concerne les transports
publics aux Pays-Bas o

‘par ir. W. Wessels

Chef du Service de Trafic et
de Transport de la Commune
4'Amgterdam

1. Développement historique

Je commence par donner quelque clarté dans la genése de nos transports
publics. Cette information importe afin de pouvoir comprendre les
relations administratives et financidres qui en sont nées entre
l'autorité nationale et 1'autorité communale. Ensuite on entrere dans
le détail, notamment en ce qui concerne la situation dans les grandes
villes aux Pays-Bas.

I1 importe de mentionner d'avance que les communes aux Pays-Bas ont une
assez grande autonomie, en tout cas quand on les compare & celles dans
beaucoup d'autres pays. C'est une survivance du développement démo-
cratique aux Pays-Bas: celui-ci est n€ d'une culture urbaine puissante.
Plus tard beaucoup d'attributions administratives et financilres ont
8t€ prises en régie par 1'autorité provinciale ou nationale, mais dans
le domaine de 1'amfnagement du territoire et dans celle du trafic et
du trensport une autonomie agsez grande a subsisté. Aussi une lutte
continuelle se déroule-t-elle sur les attributions dans les transports
publics entre 1'autorité locale et 1'amutorité centrale.

Au 19ime si&cle, dans le systdme &conomico-politique d'alors, on s'en
remettait & 1'initiative privée pour le réglement du trafic et du
transport. Des entreprises privées exploitaient des chemins de fer, des
tramvays et plus tard des lignes d'autobus. Vers 1860 1'autorité
nationale allait s'occuper de manidre régulatrice de 1'aménagement de
1l'emploi et de l'organisation des transports publics, mais ce n'était
qu'en 1935 qu'une nouvelle politique de transport fut exposée par le
gouvernement. L'occasion en &tait qu'on ne voulait pas tolérer que le
trafic privé faisait concurrence au trafic des chemins de fer. C'est
que le concurrence mutuelle entre un grand nombre d'entreprises d'auto-
bus privées &tait trés grande. En 1937 la S.A. des chemins de fer .
néerlandais fut chergée de 1l'exploitation de tout le réseau des chemins
de fer avec 1'ftat comme seul actionnaire.

En 1939 1l'autorité nationale faisait des arrangements pour organifer
le transport d'autobus. On introduisait des permis qui devraient e?re
d€livrés par une Commission indépendante Permis de Transport. Depuis
lors le nombre d'entreprises d'autobus a diminué de 400 environ en 1939
& 90 environ en 1950, puis & 25 environ en 1984, Chaque entreprise
nferlendaise de transports régionsux a maintenant sa propre domaine de
concession avec les (grandes) villes situfes sux sommets des angles.

On continuait cependant & respecter 1'autonomie communsle.
L'administration urbaine a gard€ la possibilité de donner, d'aprés ses
propres vues, des permis pour l'exploitation-des transports publics 3
1'intérieur de ses propres frontidres comminales. X cet effet neuf
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villes de plus de 100.000 habitants disposent de leur propre entreprise
de transport communale; k2 communes font ex&cuter d'ordre leurs -
transports publics locasux par des entreprises de transports régionaux,
aprés avoir rédigé de concert une horaire pour les transports urbains.
Dans les autres (des plus de 300) communes sux Pays-Bas un besoin local
éventuel de transport est incorporé dans des horaires locales des
entreprises de transports régionaux qui opérent dans le district. -

Bref: les transports publics aux Pays-Bas se trouvent presque tout &
fait deans les mains de 1'autorité et - sauf les entreprises de
transport de neuf grandes villes - dans les mains de 1'autorité
nationale. Il est question de financement national, mais il n'est pas
question d'administration nationale des transports publics. Cette
séparation donne notamment des problémes dans les plus grandes
agglomérations urbaines. Dans ces agglomérations qui se composent de
Plusieurs communes, il Y a une seule entreprise communale de transports
et - par suite de le réunion d'un nombre de djifférentes domaines de
concession - souvent plusieurs entreprises de transports régionaux qui
opérent. Les décisions sur le cours des lignes et sur l'horaire sont
par conséquent prises & différents niveaux d'autorité, tandisqu'il est
pourtant question de zones ininterrompues de construction et d'un
cours de lignes fortement enchevétré.

2. La relation entre l'autorité locale et 1'autorité centrale

Au cours des années soixante et soixante-dix les déficits des
transports publics augmentaient de plus en plus. L'exploitation
devenait pour les entreprises communales de transports une charge qui
cormengait & peser de plus en Plus sur les budgets communaux. Au début
l'autorité centrale comblait une partie des déficits. En 1976
finalement les déficits d'exploitation des transports publics communaux
furent indemnisés, ne soit-ce que sous un grand nombre de conditions.
Avec l'acceptation par les communes de ce "Réglement pour la prise en
régie des déficits d'exploitation des transports publics" proposé par
le Minister van Verkeer en Waterstast (Ministre du Trafic et des Eaux)
une nouvelle ére commengait dans les relations administratives quant
aux transports publics. Le Réglement contenait des dispositions pour
sauvegarder autant que possible la gestion communale des transports
publics comme la liberté de la commune de modifier le cours des lignes
et la fréquence. Cependant, il fut &tabli que dorénavant seul le
Minister van Verkeer en Waterstaat (Ministre du Trafic et Qes Eaux)
fixerait les tarifs des transports publics, de sorte qu'une politique
nationale des tarifs pouvait &tre suivie.

Au cours des annfes aprés 1976 il s'est créé par suite d'un nombre de
facteurs dans la pratique, une situation qui s'avérait en fin de compte
impossible pour la pratique pour les deux participants du Réglement.

&. Dans le Réglement il y avait deux affaires qui n'avaient pas &té
réglées suffisamment bien, & savoir la définition de. la notion de
"déficits transports publics" et le développement de normes
objectives, auxqueliles on pouvait comparer le niveau des dispositions.
Il en résultait des discussions interminsbles sur ce qui devait &tre
Payé par 1l'autorité centrale et ce qui ne devait pas &tre pay& par
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elle. Bn outre,le réglement se limitait sux déficits des transports
publics, tandisque les transports publics représentent un.élement
structurant important dans la gestion du territoire des villes.
Aussi le Réglement ne tardait-il pas & &tre senti comme une entrave
8 la gestion d'une politique directive du territoire.

b. La commune aussi bien que le ministére devaient manquer souvent
aux accords de procédure en ce qui concerne la production et
1'approbation du budget. Le défaut ou le fait de ne pas &tre
disponible & temps de clarté dans les finances auxquelles on devait
s'attendre, amenait & de 1'incertitude sur les activités‘dga
entreprises communales de transports. Il ne fut par conségient
Presque pas question d'un planning pluriannuel. .

c. Le point de départ du Réglement &tait le niveau de disp051t1ons'
tel qu'il peut &tre réalisé & 1'intérieur du budget d'exploitat1og
de 1'entreprise de transports, approuvé par le Ministre. Commg po%nt
de départ on avait pris le niveau de dispositions du premier janvier
1975 et les modifications d'aprés approuvées par le Ministre. Comme
ces approbations avaient lieu d'avance, une intervention détaillge
du Ministére dans les transports publics locaux s'ensuivait.

Ces facteursont finalement mené & 1'intelligence - d'abord et surtout
du cBté de la commune, mais plus tard aussi du cdt€ du Ministére - que
les relations administratives en ce qui concerne les transports publics
urbains s'étaient développfes dans une mauvaise direction. Le Ministdre
se melait dans une telle mesure Jusqu'aux détails des transports
publics communaux, qu'on assignait au Ministre le titre de "super-
&chevin", un r8le qu'on ne lui avait certainement pas alloué dans le
Réglement. Aussi le Ministre exposait-il dans sa note d'avril 1982 des
idées sur une révision des relations admiristratives dans les transports
municipaux et régionaux. Dans cette note on avoue que surtout par suite
du choix du systéme de financement une forte centralisation s'&tait
produite dans les transports publics. Une décentralisation renQEvellée
des attributions administratives et des responsabilités financidres
par rapport aux transports publics est mise en perspective. En 19@2.
aussi on est tomb& d'accord sur la définition de la notion de déficits
transports publics aprés de longues négociations entre les neuf R
communes qui ont leur propre entreprise de transports et le Ministére.
partir de 1983 la subvention de 1'Etat pour les transports publics
& obtenu un caractlre qui donne des téiches, & l'intérieur duquel la
comsune est en principe libre d'apporter des déplacemen?s.‘ .
Afin de prévenir que 1'Ftatcontinuera aussi dans 1'avenir & s'occuper
Jusqu'aux d€tails des transports publics urbains, il faudra trouver une
méthode objective pour fixer la subvention de 1'Etat pour l'exploitation
des transports publics urbains. Sur ce soi-disant systime de .
détermination des normes 1'&tude et la concertation continuent..A un
tel syst@me rime une vérification sprés coup (au lieu d'une menie ]
d'intervention préalable) de 1'efficacité de 1'affectation des deniers
pudblics. : :

Entre-temps le Minister van Verkeer en Waterstaat (Ministre du Trafic
et des Eaux) a développé cette anne, dans les grandes lignes, ses idées
pour les nouvelles relations administratives et financires dans les
transports publics pour une nouvelle Loi Transport de Voyageurs. Avec
ce projet -de 1loi le Ministre vise & faire disparaitre 1'intervéntion

257

de 1'Btat dans les détails et & €largir 1'étendue de gestion de 1la
commune, Les attributions et les responsabilités doivent se trouver
dans une seule main. Les communes qui ont .leur propre entreprise de
transports publics recevront une subvention sous un nombre de
conditions. Cependant, ces conditions Plus détaillées suscitent un
tas de questionms, puisqu'on propose une subvention spécifique d'aprds
des normes bas@es sur les frais actuels. Le degré d'attelage et la
productivité (conditions de travail, absence pour cause de maladie,
prrestation des tramsports) servent de normes. Ceci rouvre toutes les
portes pour une intervention dans les détails. Puis on propose de
rendre la commune responsable des profits des tarifs.

Avec 1'acceptation du "Projet des tarifs transports publics 1984-1987"
une nouvelle phase commengait dans les développements décrits ci-
dessus. Dans ce projet le Ministre décrit les développements sombres
auxquels on peut s'attendre par rapport au financement des transports
publics. D'aprés le Ministre la solution se trouve dans une mejoration
des tarifs, qui surtout dans les villes s'avéreront forts et c'est 13
rar conséquent qu'il Yy aura la plus grande perte de transport. D'un
méme soin pour le développement des frais des transports publics
Amsterdam a lancé le proposition d'assimiler les &conomies nécessaires
& 1'intérieur de conventions budgetaires pluriannuelles, 1'idée de la
soi-disante somme fixée & forfait pour les frais d'exploitation. La
hausse des tarifs pourrait alors &tre €gale & la hausse du coit de la
vie. Cette problématique (fixation de 1la hauteur des tarifs et
responsabilité des profits) est un des points principaux dans la
concertation qui actuellement a lieu entre 1'autorité locale et
1'autorité centrale sur la nouvelle Loi Transport de Voyageurs.

3. La collaboration régionale

Plusieurs grandes villes forment avec les communes (plus petites) qui
les entourent, une seule agglomération. Le passager demande alors un
seul syst@me apparent des transports publics qui n'est pas limité dans
son fonctionnement par des frontilres communales. Des relations de
collaboration s'€tablisssient alors au niveau administratif et entre
les diverses entreprises de transport.

Cependant, dans les années passées la situation s'est créde, que la
vraie autorité€ sur les transports publics, les transports urbains de
méme que les transports régionaux, surtout par suite du systéme de
financement, est venu se trouver de plus en plus dans les mains du
Minister van Verkeer en Waterstaat (Ministre du Trafic et des Eaux).
Cette centralisation a entrainé - surtout dans les grands districts
urbains comme le région d'Amsterdam - des relations administratives
trés opaques et par conséquent un esprit d'd-propos et une efficacité
diminuants. Ni les entreprises de transports régionaux, ni les
edministrations des entreprises communales de transports et moins
encore les autres communes ne sont en fait Tresponsables de la politique
suivie et & suivre dans les transports publics.

Dans un processus compliqué de décision de différentes couches
d'administration d'organisations officielles et de directions d'entre-
Prises de transports on essaie de donner corps & une politique des
transports publics. Comme en outre on a fait rentrer les transports
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urbains et les transports régionaux dans des formes d'organisation
distinctes, trop peu d'intégration a &té refillis€e jusqu'd aujourd'hui.
La séparation de responsabilité administrative pour les deux formes
de transports en est une des raisons les plus importantes.

Par 29 administrations communales dans la région d'Amsterdam on a fait
beaucoup d'efforts au cours des années pour arriver & une meilleure

intégration. Avec 1'installation du Conseil régional Transports Publics .
en 1980 un organisme administratif de concertation est né, ol des LA LONGUEUR DU RESEAU, PERSONNE PAR KILOMETRE ET

affaires de transports publics qui montrent un aspect d'intégration, -
peuvent €tre mises en discussion. Avec le Conseil régional on faisait NOMEBRE DE VOYAGE PAR PERSONNE

le premier pas & une intégration totale et & une coordination des
transports publics. Maintenant une deuxiéme phase a commencé. Dans cette

phase on travaille & la réalisation d'une convention d'administration ('x 1 sillion)
entre les communes dans la région pour, en premier lieu, les transports

publics qui franchissent les fronti&res communales. En ce moment un
groupe de travail officiel met la derniére main & une note de points de 2 £5 $88 R L e n
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ENTREPRISES DE TRANSPORT PUBLIC.. AUX PAYS BAS.

MUNICIPALITE'S AVEC UNE ENTREPRISE MUNICIPALE DE
TRANSPORT PUBLIC.

LA CONTRIBUTION PERSONELLE ET DU GOUVERNEMENT Amsterdam £ F

Den Haag
Rotterdam
Utrecht
Dordrecht
Maastricht
Arnhen

AUX COUTS D'EXPLOITATION DU TRANSPORT PUBLIC AUX
PAYS BAS
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SYSTEME URBAIN, SYSTEME DE TRANSPORT
__ET FINANCEMENT A

RAPPORT PAR JOHN FAWKNER

Cet atelier a traité en particulier des rapports entre la ville
avec sa configuration physique et politique et 1les besoins
financiers des transports urbains. Ce sont 13 des rapports
qu'il est. indispensable de mieux comprendre si nous voulons
maftriser les problémes financiers qui nous menacent.

On peut classer le travail de 1'atelier sous trois rubriques:

D'abord, 1les rapports entre 1'environnement physique,
social et politique et les dépenses publiques pour 1les
transports;

Ensuite des techniques et données qui pourraient aider 3
améliorer les décisions faites par les transporteurs
eux- mémes et les &lus & 1'&gard des transports en commun;

Finalement uﬁ esquisse des tendances actuelles dans 1le
financement des transports publics, et leurs implications
pour l'avenir.

D'abord, les rapports entre 1'habitat et 1les dépenses de
transports en commun et de voirie.

Dans sa communication "Essai de typologie de la contribution a
la fonction transport des collectivités territoriales
départementales", M. -Houe avait entrepris une comparaison
entre le niveau de dépenses publiques affectées au transport
dans quatre départements avec des degrés et des genres
d'urbanisation trés différents.

Tandis que le niveau de dépenses globales pour les transports
dans les différents départements é&taient sensiblement pareil
.(dans les 650F par habitant par an) on notsit les dépenses
relativement Elevées pour les transports en commun dans les
départements avec la plus forte urbanisation, et dans un
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département (le Jura) pPeu peuplé, mais avec des centres
d'emploi relativement importants. On constatait pourtant la
charge lourde des transports scolaires et de 1'entretien de la
voirie dans les départements les plus ruraux, et surtout en
montagne. Ce qui &tait frappant pourtant, c'stait d'abord 1la
grande différence constatée entre 1'allocation des dépenses
entre départements, communes, et syndicats de transport dans
les départements concernés, et le manque de données précises ou
d'un systéme de comptabilité standardisée qui permettent une
comparaison siire - chose qui est devenue encore plus nécessaire
en vue de la décentralisation en cours.

En répondant & 1'auteur, on a posé en particulier la question
de 1'interprétation politique & donner aux différences de
dépenses constatées et 1le probléme que pourra créer pour les
transporteurs le transfert de la responsabilit& financiére Ppour
les transports en commun aux départments - qui seront obligés
d'arbitrer entre de multiples besoins de finance dans les
secteurs différents.

L'auteur a souligné en réponse le caractére aléatoire d'une
tentative d'interprétation politique des chiffres donnés,
compte tenu en particulier des différences des besoins,
d'infrastructure pré-existante, et de productivité des
transports publics d'une commune & 1'autre. On a apppuyé sur le
besoin d'une é&tude ‘préalable de typologie des départments
eux-mé€mes pour aider dans une telle analyse.

La communication "Contraintes structurelles et financidres i
1'investissement de transport des communes" par M. Faivre
d'Arcier a démontré comment, dans wune ville de 40,000
habitants, 1le niveau d'investissements entrepris par la
municipalité (au total, ainsi que pour les transports) suivait
un rythme gouverné par le cycle &lectoral - et la fagon dont,
en plus, les investissements dans les transports (surtout 1la
voirie) étaient conditionnés par l'évolution de la ville ainsi
que par les contraintes financidres et les considérations
politiques.

L'auteur a souligné en particulier le besoin d'avoir des
comptes bien plus detaillés qui permettraient une allocation
meilleure entre les usagers différents de la voirie, et entre
les quartiers d'une ville.

Au cours du débat qui a sulvi, ce propos a &té fortement
contesté: on a signalé la difficulté d'arriver a un "colit
complet” du service de la voirie, qui exigerait un grand nombre
d'hypothéges arbitraires, et surtout 1le danger qu'un procédé
d'allocation des cofts pourrait: représenter, en risquant de
susciter une demande que ce soit les bénéficiaires qui pafent
en fonction du bénéfice qu'ils en tirent, et que la voirie
cesse de rester un service pleinement public, financée en
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fonction de la capacité de payer des imposables. L'auteur a
répondu pourtant qu'une-tentative de classement des dépenses de
ce genre Etait essentielle pour arriver aux bonnes dé&cisions,
et qu'une telle analyse n'entratnait pas nécegsairement les
inconvénients signalés.

Pour donner un exemple des lecons utiles (mais pas forcément
flatteur pour les transports en commun) on a cité le cas de
Rennes. Ici une analyse détaillée des dépenses de transports
avait démontré que, contraire aux suppositions habituelles, la
part du cofit global du transport payfe par 1'usager &tait plus
&levée chez les automobilistes (60% du cofit total) que chez les
voyageurs utilisant les transports en commun (40% du total).

Mettant de cdté les facteurs extérieurs, pourtant, il importe
aux transporteurs de savoir comment gérer leurs entreprises
pour en arriver au meilleur rapport bénéfice-cofit - et en Plus
expliquer leurs décisions et recommandations aux &lus.

Trois communications pouvaient contribuer & mieux Elaborer et
expliquer les décisions Prises soit par les transporteurs soit
par leurs autorités de tutelle 3 1'égard des transports en
commun.

D'abord, deux papiers ont décrit des schémas ou des systémes
pour &clairer des d&cisions. M.Buchanan, dans sa communication
sur le '"Busmodel”, a expliqué un systéme, employant un
micro-ordinateur, qui permet de modeler des réseaux d'autobus
et de prévoir 1'effet financier (et sur le trafic) de
changements dans une multiplicité de facteurs décisifs -
tarifs, service, productivité, etc. Un avantage du systéme est
de permettre au manager de faire entrer les suppositions
nécessaires lui-meme dans le systéme, et donc de bien se rendre
compte des conditions qui d&terminent ses décisions,

Dans la discussion qui a suivi on a souligné 1'importance de
vérifier la validité des rapports mathématiques internes au
systéme, ainsi que le caractére Problématique des suppositions
qui devaient etre rentrées a 1'égard de la "valeur du temps”.
L'auteur a pourtant appuyé sur les avantages de ce systéme en
fournissant des renseignements spécifiques qui peuvent aider &
expliquer aux hommes politiques les conséquences de différentes
décisions &ventuelles a 1'€gard d'un réseau d'autobus.

Dans sa communication "Le probléme de 1la comparaison
interrégionale concernant 1les investissements du transport
public - la nouvelle 'directive d'evaluation standardisée de la
RFA'", M.Zumkeller a décrit un systéme pour aider & &laborer
des décisions & une plus grande E&chelle - celles qui touchent
au choix 3 faire entre d'importants projets d'investiaaenents
dang le domaine des transports en commun, et surtout concernant
les métros. -
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Le systdme proposé permet la comparaison de différents projets
d'investissement, tenant compte non seulement des facteurs
strictement financiers mais aussi des facteurs extérieurs tels
les effets d'un projet sur 1'environnement, sur les emplois, et
sur les accidents routiers,

Afin d'&valuer ces facteurs hétérogénes on propose d'appliquer
successivement quatre critéres différents, selon la nature des
facteurs divers: rentabilité Economique, analyse
colits-avantages, analyse cofits-efficacités, critére de qualité.

Tous les facteurs quantitatifs sont traités sous les trois
premiers critéres, pour &tre intégrés dans le troisiéme,
1'analyse cofit~efficacit&, Cette intégration s'effectue
moyennant une "matrice de pondération" qui permet d'allouer un
poids approprié a chacun des diff&rents facteurs concernés. Le
processus de pondération est forcément basé sur des
appréciations  subjectives, et doit donc dépendrg des
représentants politiques. Si la pondération B s'effectue
indépendamment en ignorant son effet sur les résultats de
1'évaluation, et si on 1'applique d'une facon uniforme aux
projets concernés, elle peut quand-méme créer une base
systématique pour la comparaison des grands projets de
transports publics.

La question a &té posée de la nécessité d'un tel procédé sous
un  gouvernement centralisé, wmais 1l'auteur a signalé
qu'exactement les mémes probl&mes de choix se pogaient Qans
n'importe quel environnement politique.

Reste la question de "calibrer" les mod2les de ce genre. Dans
ce domaine MM. Meyére et Minvielle ont tenté de démontrer
1'effet réel sur le trafic voyageurs des réseaux d'autobus de
changements intervenus dans les tarifs et dans le niveau de
service offert.

Une premiére analyse a porté sur une comparaison "transversale"
d'une centaine de réseaux de transport de province. Ceci a
montré que 1'infiuence du niveau de service offert est
particulidrement marquée, avec une &lasticité d'unité 2 peu
prés. L'effet des changements de tarif, par contre, a paru bien
woindre - (&lasticité environ -0,3), et moins certain.

Ces conclusions ont &té sensiblement confirmées par d'autres
analyses portant sur 1'&volution du trafic des réseaux
différents dans le temps. Celles-ci ont pourtant montré en
particulier que 1'élasticité au niveau de service a augggnté
nettement dans les derniéres années, et indique une dérive
temporelle de 1T a 1,5% par an.

On avait Elargi le champ de 1'analyse pour tgn;r’cdhpta,ae
facteurs tels la densit® des réseaux différents, mais jusqu'ici
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sans arriver 3 expliquer de fagon plus précise les variations
constatées dans le trafic.

La discussion qui a suivi a souligné 1'importance des sondages
avant et aprés les changements pour mieux comprendre les
rapports en question; l'effet psychologique que peut avoir une
forte augmentation du tarif; et la différence de comportement
probable entre les voyageurs munis de "titres 2 vue” et ceux
qui paient en fonction du nombre de voyages effectués.

Finalement, wm€me en 1'absence d'outils perfectionnés de
"decision-making", 11 faut que les transporteurs sachent od les
tendances actuelles risquent de nous mener.

Dans sa communication "Le plan de la profession" M.Schmeltz a
rappelé les Scénarios possibles pour 1'é&volution des transports
en commun envisagés par 1'Union des Transports Publics en 1980,
et a tracé le développement qui a eu lieu en effet - qui laisse
& penser que la taux de croissance & court et & moyen terme
sera plutSt modéré (+1X p.a.) - et que 1'on devra faire appel &
une contribution toujours grandissante (ne serait-ce qu'd un
rythme décel&ré) des autorités publiques.

La probabilité d'une telle croissance de la contribution des
collectivités a &té mise en cause au cours du debat qui a
suivi. Il existait déjd une tendance @ traiter méme le niveau
actuel d'aide comme excessif - on citait le cas particulier du
Royaume Uni - et on devrait envisager des stratégies qui
permettraient aux transporteurs de se passer d'une augmentation
des contributions extérieures. On ne pouvait méme pas exclure
une forte amélioration dans la situation financiére, &
condition de réaliser des mesures telles que les "“gites

propres", afin d'aboutir & une productivité et une attractivité
meilleures.

En conclusion, 1la préoccupation des communications et des
discussions de cet atelier a &té surtout le besoin de
renseignements plus précis 2 1'égard des effets sur les
transports publics de 1'environnement physique et social d'un
cOté et des actions des décideurs eux—memes de 1'autre.

On a aussi appuyé sur la nécessité - complémentaire ~ d'une
plus grande "transparence" des données et méthodes utilisées
pour arriver aux décisions et asux recommandations présentées
aux autorités de tutelle. En &tudiant de plus prés certains des
facteurs qui jouent sur le rendement du transport en commun, et
en Elaborant des méthodes permettant de tenir compte d'une
facon plus systématique de ces facteurs, 1'atelier peut espérer
avoir contribuer 3 diminuer le contenu arbitraire des décisions
prises 2 1'egard des transports en commun, soit par les
transporteurs soit par leurs autorités de tutelle, et de
fournir des outils qui permettront de mieux expliquer aux
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hommes politiques la justification des mesures gu'qn leur
propose.

mn

"POLICY APPRAISAL AND DECISIQN, MAKING FOR BUS
OPERATIONS ,

THE BUSMODEL APPROACH

Malcolm Buchanan, Director, Colin Buchanan &

Partners
1 CONTEXT
1.1 For many years the operation of buses in most European

countries was a profitable commercial business. Revenue taken from
passengers could comfortably be made to exceed the costs of
providing services, fares were cheap and there were few worries about
the associated social costs.

1.2 The same situation still persists locally in Europe and widely
in the developing world. But in European countries in general heavy
subsidy of bus operations from the public purse has become the norm.
Bus operations in the UK have lagged somewhat behind this general
trend and managers have both prided themselves on their relatively
good financial performance (and the independence this gives) and

the public authorities for making insufficient financial support
available.

1.3 Today, however, 45% of the revenue of the UK bus industry
comes from sources other than passengers. Revenue support,
reimbursements for concessionary fares, rebates on full taxation and
capital grants form the major elements of these payments. In
addition, opaque accounting systems, joint costs and the existence
of public authorities charged with coordinating public transport and
Planning for passengers' "neéds" mean that the true costs of public
transport to the public purse are even higher.

1.4 Reference to passengers' '"needs" in the 1968 UK public
transport legislation was evidence that the government was aware that
the provision of bus services could and ought no longer to be treated
as a simple commercial business.  Significant social costs were
involved and the services were anyway provided in competition with
railways and private cars both of which were subsidised in various
ways. ]

1.8 However, the use of the term "needs" and of other terms such
as "coordination' encapsulated a vagueness in the legislation, and
hence in much official thinking, which has lead to a great diversity
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of policies being pursued. In 1982 the ordinary adult single urban
bus fare for a four mile journey varied from 9p in South Yorkshire

to 70p in Bristol, whilst the number of bus km provided for head of
population in urban areas varied from 20 per annum-to 75 per annum.

1.6 BUSMODEL was developed by Colin Buchanan and Partners for the
National Bus Company in 1978/79. The objective of its development
was to provide a new and more rational way of discussing the purpose
and value for money of public financial support for the bus industry.
The approach recognised that many decisions affecting the financial
performance of bus operations and hence the requirement for subsidy
are made by management within the operations themselves. BUSMODEL
was therefore developed as a practical tool which could be used by
line managers to ensure that general public welfare policy consid-
erations were built into the decision-making process. The model

was set up on a cheap micro-computer to ensure that it could be

made available ‘on the manager's desk'.

1.7 The BUSMODEL approach also recognised the key importance of
accurate forecasting. Subsidy arises out of the difference between
revenues and costs and the forecasting of the effects of policy
options on both is therefore of critical importance. In a similar
way many of the social costs depend on the accurate forecasting of
the numbers of passengers and the way they are affected by policies.
Many bus operators have subsequently used BUSMODEL purely as a
financial forecasting tool.

1.8 In its forecasting procedures, BUSMODEL acknowledged the
weaknesses of the purely theoretical approach. A local manager using
his knowledge and experience can often judge the outcome of a policy
option as well or better than the modeller can predict it. The model
therefore permitted the manager to build in his own judgements at
particular stages. ) )

1.9 A final important characteristic of the BUSMODEL approach is
itg attention to detail. Interesting bus policy options seldom
consist of cutting uniform tranches -off all services or (even)
applying simple across the board fares increases. Bus operations
are complex and models have therefore to be capable of reflecting
this complexity if they are to be of ‘use "in informing policy
decisions. The way in which this complexity and detail are treated
in BUSMODEL is described in section 3. Before considering that
question, however, it is necessary to return to the fundamental
financial and social objectives of transport policy in order to be
sure that the model is addressing the correct questions.

2 TRANSPORT OBJECTIVES AND POLICY EFFECTIVENESS

2.1 The assessmeni of alternative bus operations policies
usually raises four major issues:

1) what will be the net financial cost?
2) What will-be’ the effect on the dccessibility of passengers
: and potential passengers in terms of the convenience and
price of the services?

3) wWhat will be the effects on particular groups such as
schoolchildren or the very poor?
4) What will be the effect on accidents, traffic congestion,

ete?
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2.2 The last of these items i
ese S is generally of fairly minor co
::e? formulating publictransport policies. This is in contra::e:g
eir importance when policies for road construction and traffic
management are being considered. Variations in the amount of
iin:::ig::aizis becaus: of public transport fares changes or because
us services are of'ten so small as to be di
ifficult
gztezt.d:::sidois ::ttm::n that sucn factors should be disregarde;o
mply a ey can be treated in a fairly b
-t t ) road-|
way without much risk of wrong policy decisions beingymade. prush

2.3 An exception to this a ‘

' ; § pproach may be the drastic opti
withdrawing a seryzce altogether or serving a new area. ?nlzgi:f
z:zzéht:e cg:ng: in private vehicle traffic may be significant

0 affect road traffic speeds and lead to
in road accident costs. An "mist toke sceoune”
der . y evaluation procedure must t
of these additional costs or benefits to the community. ke account

2.4 The second issue, accessibi
, sibility, is the one which refl
pass?nger'g interest in the convenience of the public transpo:its e
:2;v1§: inﬁ the fare paid. Convenience is primarily a matter of how
Chagges i: ::et:i::ke thi journ;y (including the time spent waiting)
spent on a journey or in the fare paid '
usually referred to as passenger benefits or disbenefizs. are

2.5. The benefits of cheaper fares can
2asily and directly in terms of £'s.

by 9 nas S5p more in his pocket.
have a fares reduction of Sp the

obviously be measured quite
Thg man whose fare goes down
I1f 11m111ion passengers per annum
v annual benefit to th
pav em is £50 .
r:vi:z: ;he:p:r fares usually generate extra passenger traffic'oggn
oo ;ew ress o the operator by reducing the fare is partly offset-
iﬁgly inarz:::dandA;hi total benefits of cheap fares are correspond
inc . alagous arguments apply to th )
benefits from improved i ren being that tre
services -~ the difference b
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2.6 The foregoing paragraphs have referred to passenger
convenience as though it were solely a matter of journey times and
costs. Though this is undoubtedly passengers' chief concern, other
aspects of the journey such as comfort, image, over-crowding, etc.,
are all of interest. Changes in these effects can be measured and
evaluated only on the basis of -relatively crude -assumptions about

the 'fare equivalence' of , for example, reduced over—crowding. -This
is defined as.the change in fare which would cause. the same change

in patronage as the change in over-crowding, etc, and is used for the
evaluation of -investment in better buses, bus stations and inter-
changes.

2.7 In broad terms, therefore, provided that the numbers of
passengers affected by any individual policy change can be estimated
with a reasonable degree of accuracy and provided that the size of the
change of fare or Journey time can be measured, then it is possible

to estimate the benefit or cost caused by the policy change to
passengers and to express this in €'s.

2.8 The third issue relating to the need to discriminate positively
in favour of disadvantaged groups can be met if it is understood
which groups of passengers are affected by proposed changes in policy.
The benefits to passengers in particular areas .or to particular
groups of passengers such as the poor, the old or school children can
then be weighted to reflect the political concern about their welfare
relative to that of other passengers. 1In making such judgements it
must be remembered that the provision of cheaper fares or better
public transport services is a relatively blunt and ineffective
instrument for correcting social inequities - income taxes, family
allowances, pensions, etc., can usually be targeted more exactly on
those in need. .

2.9 The remaining issue listed in para 2.1 concerns the net
financial cost and hence value for money. Value for money in this
case relates to the value received by society as a whole (in the form
of the benefits just discussed) for the money paid either in subsidy
from the public authorities or in cross-subsidy from the fares of
passengers on profitable services.. Efficiency and value for money go
hand in hand. An operation is efficient:only_if it gives good value
for money in the prevailing operating circumstances to both thase

who use it and those who fund it. _
2.10 It will be noted that this definition of efficiency. is some way
from more conventional. definitions made’ in terms of costs per seat
mile, passenger miles per seat mile or even staff per bus. . Whilst
such measures can be helpful in identifying scope for economies,

they can also be misleading in areas where operating conditions (e.g.
traffic speeds) vary widely. They cannot therefore be rigorously
applied. By contrast, if £1 of public expenditure can be diverted
from a use where it gives £1.05 of passenger benefit to a use where
it gives £1.35 of benefit, this is invariably an improvement in value
for money which will often stem from greater efficiency in operation.
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2.11 The policy effectiveness measure which emerges from the fore-
going arguments and is output by BUSMODEL is.tHereture  that any
proposed new policy should be assessed in.terms of the ‘benefits it
would bring to passengers, plus any external costs or benefits in
increased road accidents etc., (modified by any particular social
weighting placed on the groups of passengers or areas affected),

and set against the net financial cost to the operator (or ultimately
to the tax/rate payer). A 'good’ policy change is one which will
produce passenger benefits considerably higher than its net

financial costs or one which would give a net financial saving without
incurring substantially larger disbenefits.

3. OUTLINE OF BUSMODEL

3.1 BUSMODEL is designed to produce forecasts of patronage,
revenues and costs for a bus network taking into account the effects
of changes in fares and services and assumptions regarding passenger
behaviour and costs. In addition as an aid to the evaluation of
alternative policies within the framework of cost-benefit analysis,
the model will forecast the benefits/disbenefits to passengers and
others resulting from policy changes.

3.2 The model is 'parameter driven', i.e. it is merely a framework
or structure without any numerical values. These are entirely
determined by the user for a particular network. The bulk of the data
relevent to a particular network will be common to most of the fore-~
casts for that network: the preparation and input of this base data
is termed model 'specification' which is performed using four special
programs, S1, S2, S3 and S4. The initial task of model specification
needs to be done only once (though it is possible to revise some or
all of the base data using the same programs).

3.3 Once a bus network is specified, the user can make forecasts.
To do this he first runs program F1 to define the forecast required
thes program F2, which computes the forecast, and finally F3 which
prints out the results.

3.4 Figure 1 outlines the main relationships.in BUSMODEL. At the
top are items of base data - actual fares, services, patronage and
costs for the bus network at a recent historic date, and also
information regarding the zones used to 8plit up the patronage data
and to describe the routeings of buses. Base patronage data are

usually obtained from simple on-bus or bus stop surveys.

3.5 Down the left hand side of Figure 1 are assumptions regarding
the future which may be relevant to forecasts - future inflation,

3.6  ‘The arrowed lines in Figure 1 indicate the process by which
the outputs are computed. - Outputs are shown in boxes. Dashed lines
are those- parts of the process solely concerned with benefit
forecasts. o oo o
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Patronage

3.7 Consider first the calculation of future patronage, which is
not only an important output from the model, but also -affects the
forecasts of revenues, passenger benefits and costs. The starting
point is base patronage. In the absence of real fare or service
changes, base patronage would be modified in the future by underlying
trends, e.g. due to changing population, car ownership, real incomes,
employment, land uses, costs of competing modes, etc: hence the arrow
in the future from base patronage and future passenger trends to
future patronage.

3.8 Higher or lower real fares would cause further changes in
patronage. Note it is real fares (money fares divided by the

retail price index) which influence patronage, i.e. money fares
rising in line with inflation would leave real fares and patronage
unchanged. Changes in services also affect patronage: BUSMODEL
represents service quality as the 'generalised' time required to
make a trip, which is a combination of the time passengers have to
spend walking, waiting, riding on-bus and (where there is no direct
connection) interchanging between buses. The effects on patronage
of changes in real fares and services depend not only on the
magnitude of these 'policy' changes, but also on the 'sensitivity’
of patronage to real fares and travel times. (The term ‘'sensitivity’'
is used here rather than the more common term 'elasticity' only
because 'sensitivity' is a rather broader concept while elasticity
may be taken to imply one or other precise mathematical relationship).

3.9 With all but the simplest of fare and service changes and the
simplest of bus networks, different groups of passengers may be
affected quite differently by a policy change depending on where and
when they travel and what type of person they are or what ticket

type they use. Moreover, the underlying trends and sensitivities of
passenger groups may differ considerably. Allowing for such
complexities requires disaggregation of fares, services and passengers.

3.10 BUSMODEL permits the following disaggregations: -
[} Passenger Trends: by origin zone, destination zone, person/

ticket type, day/time of day, zone-pair type and socio-
economic class of passenger

<) Farga: by distance band, person/ticket type, day/time of day
‘and zone pair type .

] Services: frequencies differing by route and time perioc
(§ervice quality between two zones in any day/time of day is
worked out from. data on- the frequencies and interzonal
_connections provided by routes) . - : .

o - Sensitivities to fares and services: by day/time of day,
: person/ticket type, zone-pair type, socio-economic class of
passengers and the distance travelled by passengers

o . Passengers: -by origin zone, destination zone and.day/time of
- dey. {the model .splits.passengers by person/ticket type and
socio-economic class according to the land-use and- socio-

economic characteristics of zones) , IS
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3.11 For example,_the,user could specify:

[ Origin zones: according to aisuitable zoning s ét
area being modelled . € systen for the

o Destination zones:. these need not be the same as origin zones

o Person/ticket types: adult single, adult season ticket,
pensipners. children, etc. R :

o Distance bands: 0-0.5 miles, 0.5--1.0 miles, 1-2 miles, etc.

o Days/times of day between which fares may differ: peak.roff—
peak, etc.

o Days/times of day between which service frequencies differ:

Monday to Friday 0000-0730, 0730-0930, 0930-1530, etc.
Saturday PM, Sunday ’

o) Routgs: one connecting zones 2, 4, 7,... . another connecting
zones 2, 5, 20, ..., etc.
] Zone-pair types: one for all trips originating in or destined

for city centre 2ones, another for trips originating in or
destined for rural areas, another for trips along a particular
corridor, etc. :

c Socio-economic classes: high, medium and low or urban, rural
and mixed, or industrial, commercial, residential, etc.

3.12 The number of these and similar items, and also their
description and definition, is entirely a matter for the user, who
can thus tailor the model to the data he has available, the types

of policy to be tested and the characteristics of an area. The same
also applies to the parameters in the 'demand function' which
determine how passengers respond to fare and service changes.

Revenues

3.13 Revenues from a particular passenger group are simply the
number of passengers times the fare for the group.

Costs

3.14 Costs are computed as base costs ad usted for i i
:zisic:ndhproductivities, and allowing for ihe effectsczzn§§:t;no;nlt
Ser work:dagﬁ:sb;n:hza::::ig:nc:ange:. The ;ffects of service changes
wo stages: irst the implications of th

service changes for crew hours by day/time of da, 2 a ©
?:at vihicle requirement are worked out by the mﬁéeth:;;et::ie:h:n:hangé
item:? sci:t:omputgd :i a?plying marginal cost rates to changes in these
meimeana tnay f stinguished by cost-heading, e.g..drivers, =

€, tyres, administration, etc., the number and definition of
cost-headings again being specified by the user. . : o
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Passenger Benefits

3.15 Passenger benefits at a future date arising as a consequence of
fare and service changes, are computed (as in the case of patronage and
revenues) separately for each passenger group. The benefits of a policy
change are computed by comparing the future situation with the policy
change with a 'base policy' at the same future date: the base policy is
that with real fares and services as at the base date. If patronage were
unaffected by the policy changes, the benefit per passenger would be
computed as the fare cut plus the value of the reduction in the time
required to make a trip. In addition, if the policy change induces a
change in patronage, there is the benefit to the extra passengers, which
per extra passenger is taken as half the fare cut plus half the value

of the time saving. This approach is broadly similar to that used in’
the application of cost benefit analysis in other transport sectors,
e.g. for highway evaluation. :

3.16 It will be noted that unit values of time are required to value
the time savings/increases resulting from service changes. Again these
are determined by the user: if required, values of time may be
differentiated by person/ticket type, day/time of day and zone-pair type.

3.17 A further facility in the model in connection with passenger
benefits is the weighting of the benefits to different passenger groups to
reflect views regarding their importance from a social or political
viewpoint. For example £1 benefit achieved for a pensioner might be
considered more important than £1 benefit to other types of passenger,

in which case a higher equity weight would be associated with pensioners.
uity weights would be set by the

In the absence of such considerations, eq
user to unity for all passenger. groups. Equity weights may be distingaished
by person/ticket type, day/time of day and zone-pair type.

External Benefits

These arise due to the effects of a policy change on road
fuel consumption, the environment, land uses,
etc. Most of these depend in some way on effects on car usage which in turn
will be related to the effects of the policy change on patronage. Also most
of these effects are usually fairly minor and are only known approximately.
Consequently they are included in the model in a rather simple way: viz.
they are assumed to depend on the extra passenger miles resulting from

the policy change. The rate of external benefit per extra passenger

mile may be differentiated by person/ticket type, day/time of day and

zone pair type.

3.18
congestion, road accidents,

Outputs
- As indicated above the model necessarily works out passengers,
passenger miles and benefits separately for each passenger: group (allowing
for their origin zone, destination zone, time. period, person ticket type,: -
socio-economic class, distance travelled, fares, routes available to-
them with base policy and forecast policy services, underlying trends,

gsensitivities to fares and services, values of time, equity weights,
etc.). However to make the results manageable they need to be aggregated.

Printouts produced are:
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CONTRAINTES STRUCTURELLES ET FINANCIERES A L'INVES-
TISSEMENT DE TRANSPORT DES COMMUNES

Bruno FAIVRE D'ARCIB!} R
Centre d'Economie et de Soc}ologle pp iquée
INSTITUT DE RECHERCHE DES TRANSPORTS

i ati : : intérieurs (L.0.T.I.)
loi d'orientation sur les transports in eurs
instat:e dans son article 28 une nouvelle pro?édm‘re mtxtulf.esilans
de Déplacements Urbains (P.D.U.), dont les objectifs sont aim
précisés : v

ini inci gnéraux de 1'organisa-
"Il (le P.D.U.) définit les principas g u
tion des Etansporu, de 1a circulation et du sta.atxot.memnt g;;xgul:
péridétre des transports urbains. Il a comme o‘;.ie:;::emilis:r:ion
i i iture et assure
tion plus ratiomnelle de la voi tosercion
i i es et des transpor
des piétons, des véhicules 3 deux roues e 0 Sour
dalités de son financ
. I1 s'accompagne d'une Etude des modal ce
:‘:nde la couvel:lt:ute des cofits d'exploitation des mesures qu'il
contient".

i éflexion déja an-
tte derniére recommandation relance une r . .
cieangesu: le cofit des déplacements par mode dz :r::iz?;:; ::1c;:fu
i &penses et de .

abouti en I378 3 une approche d?s d _racaties de cha

* intervenants dans le financement iles transp .
;‘il:e :ﬁsp:li‘nt par le Centre d'Etudes Techﬁxques depﬁ?gz;p:::n;“ns-

.E.T.E.) de Rouen, la méthodologie des Comptes ,
(crisruiblin:"(x) n:avait donné lieu, jusqu'a ?résent, qu ; quelg:::
1éxt;.xdes, intéressant principalement le Centre d'Etudes des Transp
Urbains (CETUR) qui en avait assuré le financement.

i é i ier lieu pour les
egain d'intérét est mam.feug, _en premie e u
villegen;azt entrepris, 2 titre d':xpe::en:?, ﬁsyz:e:::r:é;z:ﬁ:sdu
.U. Mais il est certain que la demande d ana _
l;:tgan!:::r:s urbains va se renforcer : cependant, de nombreux pro
blémes méthodologiques restent & résoudre.

LES 'COMPTES PUBLICS DE TRANSPORTS URBAINS" (C.P.T.U.)

Les études du C.P.T.U. avaient 2 l'origine deux objectifs

princ:p:::lp:“r le coGt des différents modes de transport relative-

2 leur utilisation L . e
- ‘i':lz'i:.quer ‘{'inportance des contributions publiques aux diffé

rents modes de transports urbains
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L'un des premiers problémes est en effet de recenser dans un
document unique, 1'ensemble des dépenses des différents intervenants,
2 savoir 1'Etat, la Région, le Département et les communes de 1'ag-
glomération concernée (ainsi que les structures intercommunales ayant
compétence en matiére d'organisation des transports urbains). Cer-
taines de ces &tudes (2) se sont en particulier focalisées sur le
déséquilibre entre les recettes liées aux Tramsports Urbaing (par—
ticulidrement les recettes fiscales pour 1'Etat) et les charges qui
en découlent, en grande partie assuréespar les communes. Les pers-
pectives actuelles de décentralisation limitent cependant 1'intérét
de cette démarche, et outre les difficultés de saisie des informa-
tions que nous allons maintenant aborder, on peut penser que les col-
lectivités locales sont plus intéressées par une €valuation des ef-
forts réalisés et de ceux qu'il: reste & effectuer, ainsi que par
les conséquences financiéres des politiques de développement urbain
et de tramsports qu'elles envisagent.

Il n'existe pas en effet de comptabilité sp&cifique pour les
Transports Urbains. La source de donnfes la plus facilement acces~
sible est le "compte administratif" publié annuellement par chaque
collectivité locale, Ce compte permet une Etude rétrospective des
dépenses, mais il faut rechercher celles relatives aux transports
aix travers d plusieurs rubriques, et parfois au prix de ventilatioms
acrobatiques lorsqu'il s'agit de dépenses indirectes ou communes a
plusieurs domsines d'intervention. De plus, au niveau investissement
communal, le libellé des opérations imscrites au compte administra-
tif est tras imprécis, non seulement sur la nature réelle des tra-
veaux engagés, mais aussi sur le mode de transport concerné. En fait
seules les dépenses spécifiques aux transports collectifs s'avérent
facilement identifiables. Si 1'on s'intéresse & la voirie, on ne peut
en général savoir si 1'aménagement réalisEdoit Btre affecté a3 1'auto~
mobile, aux piétons, aux deux roues ou aux T.C. ; Il n'y a pas, pour
le moment, de clés de ventilation bien définies et utilisables dans
chaque &tude de ce type. Cet ensemble d’opérations non affectables
peut représenter, dans certaims cas, jusqu'ad 50% de la dépense d'in-
vestissement transport d'une commune, et en général, aprés un fasti~
dieux travail de recherche d'informations auprés des services tech-
niques locaux, on comserve encore de 25 2 35% de "non affectable™.

Nous ne poursuivrons pas plus loim cet exposé sur les diffi-
cultés de la méthode, 8i ce n'est en soulignant les autres points
principaux d'imprécision : signification des dépenses indirectes de
fonctionnement, probléme d'affectation des emprunts globaux (rem-
boursement de capital et intéréts), délicat problime de la TVA ré-
cupérable, en particulier pour les T.C., etc...

Face 3 ces imperfections, faut-il pour autant rejeter la wétho-
de ? La question doit &tre, 3 notre avis, formulée autrement :
8i 1'on recherche 3 un instant donné une photographie des dépenses
de transport, en vue de définir des "descripteurs™ simples pour les
communes, la mEthode permet de distinguer, & grands traits, des or—
dres de ‘grandeur : aussi par exemple est-il intéressant pour une
ville de savoir quelle .part de ses dépenses est consacre aux trans-
ports collectifs, ou par comparaison avec d'autres ‘villes, de savoir
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si elle supporte des charges plus ou moins fortes, en rapport avec
1*utilisation de chaque mode. Si 1'on s'intéresse au contraire 3 la
génération de ces dépenses de transport, et 3 une certaine maitrise
de 1'évolution de ces charges, la méthode doit intégrer de nouveaux
&léments d'appréciation. Nous allons montrer, au travers d‘une Etude
(3)réalisée sur la ville de Micon (40 000 habitants), dans quelle
direction il pourrait &étre utile de poursuivre la réflexion.

L'une des premiéresinsuffisancesde 1'approche C.P.T.U. tient
3 14 ‘durée d'observation : en effet, il s'agit, comme nous 1'avons
précisé, d'une photographie des dépenses engagées : les &tuds réa-
lisées ont en général analysé la dépense sur une période de 3 ou 4
ans, essentiellement pour ne pas tomber par hasard, sur une année
exceptionnelle. Dans notre &tude sur Macon, nous avons analysé les
comptes administratifs sur une période de 12 ans (I1969-1980)afin de
mettre en &vidence des cycles d'investissement. L'analyse est ici
limitée au domaine de la voirie.

Le graphique n° I présente 1'&volution en francs constarts(1970)
des dépenses d'investissement recensées au chapitre 90I du compte
administratif (voirie). On peut constater que cette dépense peut
ainsi varier de I & 5,2, alors que sur la méme période, le budget
total d'investissement de la commune &volue lui-méme de I 3 2,6.

Ces fluctuations dans le niveau d'investissement proviemment de plu~
sieurs &l&ments que nous allons Successivement analyser.

1 -~ Les &chéances élecéorales

La période &tudiée recouvre deux &lections municipales (I971 et
1977) qui se traduisent par des investissements plus faibles : il
s'agit 12 d'un phénoméne bien connu pour toutes les villes : peu
d'opérations sont engagées 1'année de 1'Election, essentiellement
pour des raisons de pression fiscale. L'année pst-électorale est
en général consacrée & 1'étude de mouveaux projets et peu de réali-
satioms sont mises en paiement & cette date (ce phénoméne est accen~
tué en cas de changement d'équipe municipale). A 1l'inverse, les trois
derniéres années d'un mandat sont caractérisées par 1'importance
des investissements, correspondant 2 la réalisation du programme
engagé par la municipalité. Il semble donc nécessaire lorsque 1l'on
analyse 1'investissement d'une commune, de tenir compte de ces phé-
noménes et nous suggérons, si les études portent sur 3 ans, de se
caler sur ces &chéances &lectorales (les 3 premidres années, ou les
3 dernisres, sachant qu'un correctif doit ‘tenir compte des différen-
ces induités par le choix de la période). s

Nous noterons par ailleurs, que le domaine de la voirie suit &
peu prés, sur notre exemple, la méme régle. :

2 - Les arbiirages -

Le compte administratif fournit une ventilation des dépenses -
d'inivestissement par ‘domaine d'intervention. On peut ainsi ‘connai- -
tré; pour chacun, 1'importance de 1'effort réalisé par la commune.
‘Le graphique n® 2 wontre ainsi des &volutions importantes tout au
long de 1a période.
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GRAPHE I :
DE LA COMMUNE DE MACON

45

EVOLUTION DU BUDGET D'INVESTISSEMENT

1% 0 N 122 7N

— Investissamencs totaux

Sese=s  lovestissements totaux hors voirie
Voirie

En millions de francs S
Données: comptes administratifs de Micon -
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GRAPHE 2 : VENTILATION PAR CHAPITRE FONCTIONNEL
DES INVESTISSEMENTS DE LA COMMUNE DE MACON

— —  HOLEl de& Ville

Voirtie
Equip scolaire et culturel
Equip sanitaire et socisl

e Urbmmisme et habitstion

sesscescccem  Programmes pon communaux ¢ opérstions
hors programme

A

v v — — Y

69 0 n 2 "N LR 1 7

En pourcentage, moyenne mobile sur 3 ans
Données : Conptes Administratifs de MACON
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La voirie, 4&me poste de dépense en 1969, va passer progressi-
vement & la premiére place en I972 et 8'y maintiendra jusqu'en 1976,
représentant jusqu'a 30% de 1'investissement total. Cette part chute-
ra ensuite en-dessous de I5% jusqu'd la-fin de la période.

Ceci montre en particulier comment 1'effort d'une commune peut
€tre concentré sur certains domaines jugés prioritaires 3 unme période
donnée. On peut donc constater que les linmites de 1'action d'une com
mune sont dictésbien slr par sa capacité financiére, et qu'elle est
obligée de réaliser des choix entre les différents domaines sur les-
quels elle intervient. i

On notera aussi le poids croissant de la rubrique "Programmes
non communaux et opérations hors programmes", qui recouvre en grande
majorité, le chapitre 925 des comptes adminigtratifs correspondant
aux mouvements financiers, et donc représente les remboursements
liés @ la dette communale. -

Cet endettement est la raison principale de la baisse de 1'in~
vestisgement observée en fin de période, la nouvelle équipe munici-
pale &lue en 1977 ayant décidé d'assainir ses finances, lourdement
grévées par les emprunts contractés les années précédentes. Le haut
niveau d'investissement observé est en effet le résultat d'un impor-
tant recours @ 1l'emprunt. On retrouve 12 leg effets de la conjonctu~

re Economique nationale, liée 3 la Faiblesse des ressources commma-
les. ’

Toutes ces remarques ne visent en fait qu'd prouver qu'on ne
peut analyser l'investissement transport d'une commune indépendem~
ment de 1'ensemble de ses autres interventions, ne serait-ce qu'a
cause des contraintes de financement.

3 ~ Des priorités doublement contraintes

Si le graphique 2 montre clairement que l'effort d'investisse-
ment de la commune a &té concentré sur le domaine de la voirie, en-
core faut-il fournir une explication a cette priorité. Le montant
des investissements, ou leur répartition par mode de transport ne
suffit pas pour en connaitre les raisons. C'est pourquoi nous avons
recherché une autre classification des opérations réalisées ., qui

tienne compte de leur nature fonctionnelle. Trois catégories prin-
cipales ont &té retenues : .

= les opérations d'accompagemnt de la croissance de la ville
& savoir toute création de voie concemant de nouvelles zones urba-
nisées, qu'il s'agisse d'habitatioms (ZUP, 2ZAC, lotissements...),
d'activités (zone industrielle) ou d'&quipement (hépitaux, écoles,

ses)e

= les opérations d'amélioration des réseaux de transport pro-
prement dits , c'est-3-dire d adaptation de 1'offre aux &volutions
de la demande de déplacement, ainsi que les opérations de maintien

en 1'état de réseaux existants (ax&s principsux €t voies de desser-
te locale) o
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- les autres opérations, que mous avons regroupé dans la ca-
tégorie amélioration du cadre de vie, dans la mesure ou il s'agit
principalement d'aménagements du type zone pi&tonne, eéspaces verts,
anénagements de trottoirs, petits travaux de voirie, ne relevant ni
de 1'extension du réseau, ni de 1'accroissement de sa capacité.

Le graphique n° 3 montre la ventilation des investissements se-
lon ces 3 catégories, tout au long de la période. Il apparait clai-
rement - une modification de la nature de 1'investissement de voirie
réalisé par la commune. De 1969 3@ 1974, ce sont les opérations liges
2 la croissance qui dominent largement (de 50 & 60% du total) : cette
phase correspond & la réalisation de la 2éme tranche de la zup Nord
de Micon, au développement de la zone industrielle Sud et 3 de nomr
breux équipements. L'amélioration des réseaux de transports se dé-
veloppe parrallélement, msis avec un décalage de 2 3 3 ams (1972-76)
et correspond & une adaptation de 1'offre & la nouvelle demande dé&-
coulant de laoroispanca.dela ville.

Ce n'est qu'd partir de I974, que 1'on se préoccupe plus spé-
cialement de 1'amélioration du cadre de vie, intervention qui se main-
tient jusqu'a la fin de la période &tudiée, malgré la baisse du niveau
d'investissement global 3 partir de I977. Cette orientation apparait
donc comme un complément (ou un palliatif ?) & 1'arrét de la crois-
sance de la ville.

Cette ventilation montre clairement la contrainte structurelle
sur l'investissement : le stade de développement de la commune génére
des phases dans 1'investissement : phase de croissance, puis phase
d'amélioration des réseaux (qui doit suivre de prés cette croissance
et enfin une pause liée ici non seulement aux difficultés financiéres
de la commune, mais aussi au développement périurbain, amorcé& pour
Micon dans les années 70, et qui se situe sur les communes périphé-
riques.

Cette contrainte structurelle life & la croissance de la ville,
se traduit aussi au niveau spatial : une analyse de la localisation
des investissements montre clairement le déséquilibre entre le Sud,
peu urbanisé 2 1'exception des zomes industrielles, et le Nord ou
est implantée la Zup. On observe alors tout au long de la période
un mouvement centripite de 1'investissement de voirie que 1'on peut
résumer de la fagon suivante : ' '

. .croissance-périphérie

-astlioration des risesux de transport
Idre couronne '

amélioration des réseaux de transport et du cadre de vie
centre

'uﬂ_lon:'ln du cadre de vie
sgglomfration

©- - am#lioration du cadré ds'vie
quartiers

60

40

20

289 -

Amtlioration des réseaux de transport
e Investissements 1iés 3 13 crofssance urbaine

“etretsasarrens Amtlioration du cadre de vie
63.0 433
. ' 8.9
P L /N6 se.s
. . 547 S.7
54,9 s 2 / §
.2 }! ns 3.9
S22
3.2
13,6
RS TR ;
oL SN
3 6.2

6% I N 22 13 M ™ 36 77 18 79 s8¢

En pourcentage, moyenne mobile sur 3 ans

Données : Comptes Administratifs de MACON
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e cas de Micon, oil 1a ZUP a provoqué un important désé-
quilil;::f clm a pu observer ainsi sur certaines zones du S?d-(l)ue:t c_le
la ville, 1'absence totale d'inveat:.ssemn!: de voirie, m?:.s e :l'l
cement d'une ZAC en périphérie Sud, pourrait provoquer 1'amorce d'un
cycle semblable 2 celui observé au Nord.

4 - Des délais de réalisation liés & la multiplicité des intervenants

i e de développement de la ville dicte & moyen terme
l'imp:;ti:c:t::s aménageme?:s de transports urbains, la f:'n.blesse _
de ses moyens financiers oblige la commune 3 rechgrcher d autr: par
ticipations financiéres. Mais il ne faut pas oub!.u:.r non plus les
domaines de compétence de chacun des acteurs, qui jouent au m.veguts
de la décision de réalisation, ou au niveau de la nature des proje
envisagés. -

des exemples les plus parlants peut &€tre la construction .
d'uneugéviationmg'agglomésation, projet de longue haleine, puisqu c;;\.
tre 1'inscription au Plan d'Occupatl:.on des Sols\(P.O.?.) :t la réa
sation, il peut se passer plus de dix ans : aprés avolr obtenu un .
accord sur le tracé entre les financeurs (Eta;, Région, Départemen ~
et Communes), puis un consensus de la po?ulauon 10ca1edgt des ﬁ:u
pes de pression socio-professiomnels, il fau!: encore 4 gager
financements nécessaire, qui s'étalent sur plusieurs années.

Le subventionnement de certaines opérations-types (comme les
Plans de Circulation) a ét& une incitation trés forFe pour‘leg com
munes, mais aussi une dépendance au niveau des délais de réalisation,
1'Etat devant lui-méme opé&er des arbitrages entre les nombreuses
villes.

Enfin, nous avons observé sur Miconm, cf.rtaing projets programmés
périodiquement et qui ne semblent pas ?boutu :.'q est ]:e ias,é;;arar
exemple de 1'élargissement d'un franchissementd'une voie ie'f-r n]:re-
une rocade urbaine, travaux que la SNCF ne semble pas voulolir e

rendre rapidement. .
; - Qu'estfce qu'une dépense de transport urbain ?

L'étude effectuée sur la commune de lﬁc?n.se hetlxrte. c:ox:lng'lest
autres études s'appuyant sur les comptes administratifs, au ﬁ:\‘i::
probléme de 1'affectation des dépenses par mode de tramnsport. 18
en analysant le seul chapitre "voirie"” de ces comptes, on est co
fronté & la nature des travaux qui y sont enreg1atré§. Illy : el:m
effet une premiére difficulté liée au c?ractére plurn‘noda e 1:: e
plurifonctionnel des investissemen;s: L'aménagement d.utée rue e
mite de moins en mwoins au seul accroissement de capacit p?urla Lie-
rer la fluidité de la circulation, alors que n?us avouns £§1t aelc oix,
dans notre analyse, d'affecter le cofit !:ot?l d une Opératxg? - : _
fonction principale (et donc au mode pn?cxpal) visée p:t at :ege
ment. On risque par ce biais de sous est:.mr.fortement la par.: e
travaux consacrés aux autres modes que la VO}t\l!'e. De méme l'a .2_
ration de la sécurité est-elle aisémenti:ventilable entre VP et pi
tons ou 2 roues ?
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Et si 1'on s'intéresse aux piétons, on ne peut négliger les
awénagements paysagés des rues, avec mobilier urbain et espaces verts.
Mais faut-il affecter 3 la réalisation des cheminements piétonniers,
toutes les opérations d'amélioration du cadre de vie sur les espaces
publics ? I1 y a 1& un nécessaire approfondissement de la définition
d'une dépense de tramsport urbain, car ces travaux peuvent constituer
une part importante de 1'investissement communal. :

De méme, doit-on intégrer dans la dépense de transport urbain
emble des travaux de reprise des réseaux lors d'un aménagement .
Cette question 13 peut ainsi modifier profondément 1'appréciation du
colit des op&rations, et cela d'autant plus que le chapitre "voirie"
des comptes administratifs englobe en fait une partie des Travaux
Publics, autres que la voirie, réalisée par la commune.

1l'ens

POUR UNE COMPTABILITE SPECIFIQUE AUX TRANSPORTS URBAINS

Qu'il s'agisse des contraintes structurelles ou financiéres
3 1'investissement des transports des communes, ou des difficultés
d'affectation modale et fonctionnelle des aménagements réalisés, on
ne peut que s'interroger sur la pertinence des comptes administratifs
comme sources de données pour connaitre le cofit de la fonction trans-
port urbain. Mais il faut aussi s'interroger sur la finalité de
telles &tudes : si 1'on s'intéresse plus particulidrement aux flux
des dépenses, pour avoir un simple constat d'avancement d'un pro-
gramme de réalisation, une approche peu Jétaillée & partir de comptes
administratifs peut &tre suffisante, 2 la condition d'&tudier ume
période de 6 ans, correspondant & uyn mandat municipal, afin de tenir
compte des cycles d'investissement.

Mais si 1'on veut concevoir un outil d'aide i la décision
permettant aux responsables locaux, non seulement une vision de 1'é-
tat des dépenses, mais aussi des &léments d'appréciation sur 1'impor-
tance des colits par mode et par nature des travaux, il devient indis-
pensable de saisir une information plus détaillée, c'est-a-d
en amont du compte administratif. C'est donc la définition -

d'un nouveau cadre comptable gé€ré directement par les services tech-
niques locaux, qu'il s'agit de mettre en oeuvre. C'est ainsi le seul
moyen d'obtenir une affectation réaliste des coflits de fonctionnement
immédiats et futurs et donc de tenter une certaine &valuation des

charges inhérentes & la commune. C'est une telle démarche que nous

tentons actuellement de réaliser avec la ville de Micon, en collabo-
rau?ns avec le Laboratoire d'Economie des Transports (LET) et le
service transport de la Soci&té Centrale d'Equipement du Territoire

(S.C.E.T:) dans le cadre de 1'appel d'idée du "Plan Urbain" lancé
par le Ministédre de 1'Urbainisme et du Logement.

ire bien
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Essal de typologie de 1a contribution
A 1a fonction transport des collectivités
territoriales départementales

- Michc] HOUEE -

Introduction

La présente communication rapoze sur quatre monographies
départementales réalisées sur 1'ensemble des communes du Vauclusex,
de la Loire-Atlantique*, de 1*';ndre’* et du Jura***  Son propos est
d'établir A 1'aide de ratios financiers simples une typologie des
collectivités territoriales de niveau départemental ou
subdépartemental et dc luours regroupements en matidre de
contribution & 1'offre de transport (routes aussi bien que
transports collectifs) compte tenu des données caractéristiques de
leur environnement physique et institutionnel.

Cet essai de typologie s'inscrit dans 1*actuel mouvement de
décentralisation des compétences et des ressources aux
collectivités territoriales et de planification aux différents
échelons locaux, notamment départementeux, I1 est fondé sur
1*analyse des donaées physiques at financidres qui caractérisent -
sous réserve des difficultés rencontrées - au mieux la fonction
transport au niveau local,

Il s'agit
des données physiques :

« de 1'environnement : données démographiques et économi-
ques {population, dansité, bassins
d'emploi), caractdres géographiques
locaux, (zones de montagne, de plaine,
zones touristiques, d'habitat dispersé)

. du transport : consistance des réseaux de transports col-
lectifs urbains, non urbains, scolaires,
données relatives 3 la voirie

* avec le concours du bureau d'études TETRA, sur financement SAEP

** avec le concours du CETE de Normandie-lentre, sur financement SAEY

** avec le concours du bureau d'étude SEREFI, sur financement de la
OGCL du Ministdre de 1'lntérieur et de la Décentralisation, -
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des données institutionnelles : nature de regroupements des collectivités locales

des données financiéres :

(syndicats de communes...),description de l'organi-
sation des transports collectifs

dépenses et recettes de fonctionnement et d'investissement,
recettes d'emprunt fdont produit du versement transport),
générées par la fonction transport, description des mécanis-
mes de transfert et de subvention entre collectivités publi-
ques

La synthése faite & partir des quatre monographiegprivilégie 1'analyse de la structure
des cofits relatifs & 1'offre globale de transport (voirie et services de transport) et
des modes de financement correspondants mis en oeuvre par les collectivités locales.

La structure des dépenses de transport a été abordée & partir de trois ratios :

. un ratio de comportement budgétaire, Rl et R'l, soit les dépenses de transport -
voirie ou TY respectivement (1) -~ rapportées au total des dépenses, ce qui donne
une idée des priorités sectorielles retenues par les collectivités ; i

. un ratio de dimension, R2,soit les dépenses de transport rapportées & 1l'habitant ;

. un ratio de cofit, R3, sbit les dépenses de voirie rapportées au stock de voirie.

Lorsque les données étaient connues ou suffisamment fiables, on a distingué dans
les dépenses de transports collectifs, la part des transports scolaires et celle

des transports urbains.

Les conclusions avancées bien que formulées & partir d'une enquéte exhaustive
(c'est-a-dire portant sur toutes les communes de chacun des départements) sur

un échantillon de taille moyenne de plus de 1 000 communes, doivent &tre regues
comme une premiére approche étant donné la simplicité de la méthode retenue
(confrontation de ratios) et les limites rencontrées pour le recueil des données
financiéres ; ces derniéres sont parfois hétérogénes et incomplétes, compte tenu
de la diversité et de la nature des gources utilisées :

- les cadres comptables M 11 et M 12 suivant la taille des communes

- les budgets primitifs des collectivités publiques

~ les bordereaux d'ordonnancement et de mantatement

L'affectation des recettes mais surtout des dépenses relevant ou
supposées relever de 1la fonction transport aux postes comptables
des différents comptes administratifs ainsi qu'a une année
donnée est la principale difficulté de 1l'étude.

(1) 7.C. : transport collectif, T.C.U, : tradsport'collectif urbain

295

Ainsi, le recueil des données a porté essentiellement sur 1'année
1979 Tais en ce qui concerne les flux de financement a débordé soit
sur 1'année 1978, soit sur 1'année 1980 suivant les communes
enquétées. Cette restriction nous semble moins importante que celle
relative & 1'affectation des recettes et des dépenses pour Ja
fonction transport, car la période d'enquéte 1978-1980 se situe

-avant la mise en place de la décentralisation (1). Néanmoins, cette

affectation méme imparfaite, donne des &léments de re

2 pere sur les
choix et la prise en gharge'de la fonction transport dans les
buagets des collectivités publiques et peut éclairer 3 terme les
conséquences de la nouvelle répartition des pouvoirs et des

ressources entre ces collectivités sur le secteur
personnes (2). eur des transports de

1 - PRESENTATION DES CONTEXTES TERRITORIAUX
‘1.1, « Description de 1'environnement

On constate une répartition géographique de la population tras
différente selon les départements ; la densité moyenne-d'habitants
au km2 étant de :

L.A. VAUCLUSE JURA INDRE
137 109 48 37

La LoiquAtlantique comporte deux zones d‘habitat tras
déséquilibrées : le sillon ligérien avec les agglomérations de
Nantes et Saint-Nazaire, le Castelbriantais et le pays de Retz a
population beaucoup plus rurale et dispersée.

Néanmoins on note une structure démo raphique sensibl
identique d'un département 2 l'autregavec ? enent
28,5 X 2 34 X de jeunes de moins de 20 ans

12,3 x 2 19,8 % de personnes 3gées de plus de 65 ans

(1) Loi du.2 mars 1982 relative aux droits et libertés des
commuges. Lois du 7 janvier et du 23 juillet 1983 relatives }
1a décentralisation des compétences.,

(2) La Direction de la comptabilité Publique a publié récemment -une
étude sur “les finances du secteur public local de 1970 & 1979
dans le cadre d‘'un bilan des interventions économiques et '
socialeg des collectivités locales de 1970 & 198l. (e rapport
ne distingue pas les dépenses et les recettes des collectivités
locales (Communes, Groupements de Communes, Départements,

Etablissements Publics Régionaux} par sect '
économique. 9 ip ecteurs d'intervention
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sceptéen Loire-Atlantique ol le taux d‘ac}ivité (41,2 %) est
gupérieur 3 la moyenne nationale, les autres départements étudiés
ont un pourcentage d'actifs plus faible.

La répartition spatiale de la population active est commuqément
appréhendée par la saisie des déplacements domicile-travail en
terme de migrations journalidres ou alternantes ; les résultats de
la répartition des actifs selon les catégories :

1. (résidant et travaillant dans la méme commune)

2. (résidant dans une commune et travaillant dans une m2me
agglomération)

3. (résidant et travaillant dans deux communes différentes
du département n'appartenant pas 3 la méme agglomération
urbaine)

sont les suivants pour les trois départements oil nous avons pu
les recueillir,

migratfons alternantes des actifs ayant un emploi (enX)

L.A. VAUCLUSE JURA
1. 63,5 74,6 73
2. 20,7 - 8,1 18,8

3. 15,8 17,3 7,2

sourﬁe : recensement de population 1975 INSEE

- Les migrations alternantes sont moins importantes dans le Vaucluse
que dans les deux autres départements. .
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1.2 - Caractéristiques de 1'offre de transport

1.2 1. Données physiques concernant la voirie dans les 4 départe-
ments (en kms§ :

L.A. [ VAUCTUSE | INDRE | JURA
ETAT : routes natfonales 413 161 - 245 317

DEPARTEMENT : chemins .
départementaux 4365| 2 415 4803 |3 289

COMMUNES : voirie communale 6 780 |

3 006 489 |258 |
chemins ruraux 5 909 ) : .

Longueur totale voirie 17 467 | 5 582 9944 |6 191

en Loire-Atlantique, le réseau national irrigue 1'ensemble du
Département 2 TTexception cependant de la partie Sud-Ouest du
département-littoral du Pays de Retz et de Vendée - trds
fréquentée en saison et fins de semaines. En 1979, les
conditions de circulation sur 1'axe Est-Quest Paris - le Mans-
Nantes - Saint- Nazaire - la BAULE étaient en voie
d'amélioration avec la mise en service prévue de 1'autoroute
A 11 et les travaux d'élargissement et de déviation des RN (1)
concernées. Les difficultés de circulation sont par contre
importantes sur la rive sud de Nantes au carrefour Pirmil -
Pont Rousseau d'ol divergent les 2 RN de Poitiers et Bordeaux
ainsi que le réseau départemental qui dessert le Sud-Quest du
Département. .

Sur 1'axe Est-Ouest Paris - le Mans - Nantes - Saint-Nazaire -
e Croisic le trafic moyen est de 12 000 véhicules/jour sur la
partie Angers - Nantes, de 16 000 véhicules/jour sur le
trongon Nantes - Savenay, et de 8 000 véhicules/jour sur la
RN 165 vers Vannes, :

Les axes Nord-Sud Rennes - Nantes - 1a Rochelle et Nantes -
Poitiers sont fréquentés en moyenne par 6 000 A 6 500
véhicules/jour.



{1) R.N. : route nationale
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L'axe diagonal Savenay - Chateaubriand - Laval est beaucoup
moins chargé avec un trafic de 2500-3000 véhicules/jour.

Toujours en Loire-Atlantique, les densités des réseaux
départementaux et communaux sont eu égard & la surface,
comparables & la moyenne nationale, soit 630 métres de CD (1)
au km2 et 1 700 mdtres de VC + CR (1) au km2, mais par rapport
3 1a population elles sont trés inférieures 3 celles de la
plupart des départements, soit 4,6 métres de CD par habitant
(7,1 mdtres CD/habitant en moyenne nationale) et 12 métres de
VC + CR par habitant (22 mdtres VC + CR /habitant en moyenne
nationale).

. Dans le VAUCLUSE, i1 faut distinguer le réseau de desserte
intérieur propre au département du grand axe de transit
Nord-Sud (autoroutes A7 et A 9, RN 7) qui le traverse. Le
réseau de desserte intérieur comporte une longueur de voirie
d'un peu plus de 5 500 kms, soit trois fois moins importante
qu'en Loire-Atlantique (routes nationales exclues) alors que
la densité moyennes d'habitants au km2 est de 109 pour le
Vaucluse et 137 pour la Loire-Atlantigue. : ’

. V.C. : voirie communale
C.D. : chemin départemental C.R. : chemins ruraux
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1.2.2, Répartition de la voirie communale et départementale par
catégories de communes

Catégore de To:al V.C | V.C. Tde. | % de |
commune voirie |milieu | rase campagne | voirie 13-
communale | urbain | Total 3on€ po:gon
non
revétue
Communes de
moins de
IZLQQE_QEQ.
L.A. _ 5770 3098 791 45,5% 16,3%
Vauc luse 1592 - 1592 460 53 % 18 %
Indre 4138 153 3985 - 84,5% 45,5%
Communes de
hab.
L.A. 4169 - 1952 480 32,9% 19,0%
Vauc luse 528 9 519 47 17,6% 16 %
Indre 415 63 352 - 8,5%| '15,3%
ICommune de
) | 0000 hab.
L.A. 1310 - 593 135 10,3% | 10,5%
Yauc luse 183 35 148 1, 6, %1 6,5%
Indre 150 70 80 - 3,12 11,3%
Communes de
us ce
hab.
L.A. 1419 - 244 31 11,2%| 54,2%
Yauc luse 703 290 412 9 23,4% 59,5%
Indre . 192 283 371 - 13,4% 51 %
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IMPORTANCE DE L'EFFORT BUDGETAIRE DES COLLECTIVITES TERRITORIALES EN FAVEUR
BES_TRANSPORTS -

Les dépenses de transport terrestre (voirie + TC) de 1'ensemble des collectivités
publiques sont les suivantes (millions de francs), hors subventions :

L.A Vaucluse Indre Jura
Fonctionnement 468 168 114 116
Investissement 276 103 58 60

tIndre et le Jura qui sont des départements 3 densités moyennes de population

tr2s proches, présentent une structure et un niveau de coOts de transport pres-
qu'identiques. )

Par contre les dépenées de transport en Loire-Atlantique et dans le Vaucluse sont
trés différentes en valeur absolue et relative. ’

Le transport terrestre représente 1/62 & 1/52 des budgets de fonctionnement et
1/58 & 1/4 des budgets d'investissement des collectivités territoriales selon

le Département concerné. A 1'intérieur de ces fourchettes, la part des dépenses
consacrées 3 la voirie est largement prépondérante mais on peut noter que l'effort
financier relatif aux transports collectifs est appréciable en Loire-Atlantique
(R'1 = 5% des dépenses de fonctionnement, 3,6% des dépenses d'investissement) et
dans le Jura (R'l = 3,7% des dépenses de fonctionnement, 1% des dépenses d'inves-
tissement) ; ceci s'explique par le poids des Transports urbains et scolaires
dans ces deux Départements,

. en Loire-Atlantique : réseau urbain de Nantes, soit 70 millions de F de dépenses
de fonctionnement et 32 millions de F de dépenses d'invess
tissement ; 297 lignes TC scolaires avec 54 000 élaves
transportés y compris sur les lignes de TC urbains.

. dans le Jura : & réseaux de TCU (D8le, Lons-le-Saunier, St. Claude, Morez)
soit 1,2 millions de F de dépenses 2 la charge des communes, et
364 lignes de TC scolaires avec plus de 11 000 éldves transportés.

Le ratio de comportement budgétaire R'l appréciant 1l'effort financier des collec-
tivités territoriales en faveur des transports collectifs est tras faible dans les
départements du Vaucluse et de 1'Indre aussi bien en ce qui concerne les dépenses
de fonctionhement (respectivement 1,2% et 1,8% du budget de 1'ensemble consolidé
des collectivités) que les dépenses d'investissement (0,3% et 0,1%). Le principal -
ngagement financier des collectivités dans le domaine des transports collectifs
non urbains concerne le ramassage scolaire. La prise en charge des dépenses de
transports collectifs la plus importante est celle des syndicats de communes qui
ont de fait pour vocation essentielle les transports collectifs. Ainsi les données
recueillies montrent que :

» dans 1'Indre : les syndicalede communes dépensent plus de 70% de leur budget de
fonctionnement pour les transports collectifs ;
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11 s'eqit essentiellement de dépenses de transports scolaires,
de transports collectifs urbains ne représentant que 8%
cats (la seule autorité organisatrice de TCU étant le 8y

la part des dépenses
des dépenses TC des syndi-
ndicat de Chateauroux - DEak)

« dans le Vaucluse : les dépenses de fonctionnement d'un peu plus de I millions de

francs pour les transports collectifs ge décomposent selon trois
grands axes

. & peu prés 4,5 millions de francs pour le transport sco-
laeire dont la plus grande partie est assurée par les B8 SIVU

isyndicat intercommunal & vocation unique) de ramassage sco-
aire

- un peu plus de 4 millions de francs pour la couverture du
déficit d'exploitation des réseaux de TCU des villes
d' Avignon et de Bollene

« prés de 1,7 million de francs en dépenses de transports
collectifs diverses lides en partie & des activités sco-
laires ou périscolaires (trajets piscines, stades, classes
de neige ou colonies de vacances).

11 est intéressant de noter que les SIVU de ramassage scokire
financent leurs dépenses pour l'essentiel par des subven-
tions de 1'Etat et par la participation des familles lors-
que celles-ci ne se trouvent pas dans une zone ol le ra-
massage scolaire est assuré par les communes elles-méme

ou par les associations de parents d'élaves trés actives
dans le département.

En conclusion de cette premitre approche portant sur 1l'engagement financier des
collectivités territoriales en matidre de transport, il ressort qfune partimpor-
tante du budget des collectivités est consacrée & la fonction transport mais avec
une nette priorité aux dépenses de voirie. On peut dire que la prise en charge
des transports collectifs interurbains au niveau départemental est quasi inexis-
tante excepté pour le département du Jura qui toutes dépenses confondues (fonc-

tionnement et investissement) consacre prés de 6% de son budget au transport
collectif, scolaire essentiellement,

En dehors des syndicats de communes créés pour répondre & des besoins de trans-
port (voirie et transports collectifs), certaines communes qui sont situées dans
les bassing d'emploi comme ceux de Lons-Le-Saunier et de St. Claude dans le Jura
consacrent une part importante de leurs ressources au transport collectif (res-
pectivement 9% et pr2s de 3% pour les dépenses de fonctionnement).
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Tableau 1 : Part de la voirie (R1) et des transports collectifs (R'1)

dans le budget des collectivités territoriales

DF : dépenses de fonctionnement
DI : dépenses d'investissement
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Cependant on peut observer que le comportement budgétaire des communes en ce
qui concerne 1'ensemble des dépenses transport varie selon leur taille et
différemment selon le département auquel elles appartiennent,

Tableau 2 : Part des transports dans le budget des communes sdon leur taille

T TOTRE= 1 T T
! 1979 VAUCLUSE | ATLANTIQUE : JURA | INORE |
i R1}| R'1 a1{u'1= Rl}k'l: n1|R-1=
CDF[15,6] 0,4 | 13,91 5 | 26 | | 11,5] 0,4
DE PARTE - I { | | |
T O D I O B N
o1i47,91 - | 4,71 - | 37| 4| &,1] - |
| | | | | |
| | | t | |
i OFj17,5{ 1,2 | 17,5] 3 121 1] 16,61 0,8
:comuucs -| : = 4 } ll |
! 01{18,3{ 0,3 | 24,3f 01| 12 |' 1 | 12,2] 0,1
AR D o e
OF| 4,7189,8 | 6,01 94 | 26 | 34 | 20,2]70,2
SYNDICATS i =
oI} - | - 15 |8 | 30§ -1 7,6] -
: :
16,8] 1,24 155F 5 17,7 | 3,7 14 | 1,81
ENS.CON- : - 1 i
SOLICC DES |
COLLECTIV. =
Cprl25,0f 6,3] 2.7 3.6: 13.4: 1 201] 0,11
| }
- ] { .I Y.I

1979 L.A Vaucluse Indre Jura
' DF 26% 21,6% 21,6% 8%
Communes ¢ 10000 hab,
DI 22,9% 22,7% 16,7% 11%
DF 17,9% 16,8% 12,9% 2,2%
Communes <> 10000 hgh.
DI 25,5% 20,4% 8,7% 17%

11 semble que plus les communes sont petites, plus la part de leur

budget qu'elles consacrent & la fonction transport est importante.

On observe la méme relation entre les communes rurales ou de monte-
gne et les communes urbaines (tableau 3).
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Tableau 3 : Part de la voirie (R1) et des transports collectifs (R'1)
dans le budget des communes selon leur type

LOIRE

1979 VAUCLUSE ATLANTIQUE JURA INDRE
le R'1 3 R1 R'1 R1 R'1 R1 R*'1
COMMUNES
URBAINES ( 10000 hab.)
DF 16,6 71,3 15,4 3 12 1 14,5 | 0,5
DI 19 0,4 25,4 0,1 12 10 -
URABEES (montagne) (montagne)
DF 17 2,5 125,7 2,5 9,6 1,2 21,6 |1,5
DI 26,5} 0,8 21,7 0,2 11,4 0,2 |18 0,4
COMMUNES
TOURISTIQUES
DF 0,5 | 0,3
DI 5,5 -
COMMUNES
< 10* hab )
DF 21,6 26 8 21,6
DI 22,7 22,9 11 16,7
COHMgNES
> 10" hab
DF 16,8 17,9 2,2 12,9
DI 20,4 25,5 17 8,7
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3. REPARTITION DE L'EFFORT FINANCIER EN FAVEUR DES TRANSPORTS ENTRE LES

DIVERSES CATEGORIES DE COLLECTIVITES TERRITORIALES.

C'est dans le Vaucluse que les communes assurent 1'effort financier
pour la voirie et les transports collectifs le plus important : plus

des 2/3 des dépenses de fonctionnement et un peu moins des 2/3 pour
les dépenses d'investissement réalisées dans le Département .

Les communes de 1'Indre et de la Loire-Atlantique participent 2 méme
hauteur, environ 50%, aux dépenses de fonctionnement mais c'est le
Département qui, dans 1'Indre, supporte la plus grande partie des dé-
penses de fonctionnement restantes (39%).

En ce qui concerne les dépenses d'investissement lides 2 1la fonction
transport, les communes de Loire-Atlantique et du Vaucluse assument
la part 1a plus importante au taux élévé de 62% par rapport 3 la par-
ticipation des syndicats et des départements concernds.,

Ce sont donc les communes du Vaucluse qui supportent le plus les
charges financidres affectées & la voirie et aux transports collec-
tifs, aussi bien en dépenses de fonctionnement que d'investissement.

On constate que le département est beaucoup plus impliqué dens les
dépenses de transport dans le Jura que dans les trois autres dépar-
tements : 62% des dépenses de fonctionnement et 46,3% des dépenses
d'investissement des dépenses consacrées par 1l'ensemble des collec-
tivités territoriales 3 la fonction transport.
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On peut pour mieux distinguer ls répartition de l'effort financier entre

. . . . types de collectivités territorisles eelon qu'il s'agit d'investissement
lsbleau 4 : zépartitéon ge 1: Chargi f:?a2:;grieiifiogi:§e:°?ﬁzign ou de fonctionnement, présenter le tableau 4 sous la forme suivante
ransport entre les collectiv
transferts).

Tablesu &4 bis : Répartition de 1'effort budgétaire transport en matiere
de dépenses d'investissement et de fonctionnement entre

i itorial
1979 L.A. Vaucluse Indre Jura les collectivités territoriales
Communes DF 55% - 67,2% 51% - 34,3%
d 1979 L.A. Vaucluse Indre Jure
o & S22 63,5% 4,81 52,53 fonctionnement
’ i ‘ Communes - 55% 67,2% 51% - 34,3%
Départe- OF 27% 30,2% 39% 62,0% Départements 27% 30,2% 39% 62,0%
ments Byndicats - 17% 2,0% 10% 3,7%
. 2.2 3%, 4% .3 4,3 [nvestissements
* Communes 62% 61,6% 46,8% 52,5%
Syndicats OF|  17x 2,01 lox 3,7% Départenents 25,25 | 36,4% 45,3% 46,3%
Eyndicats 12,6% =0- 7,9% 0,8%
o1 12,6% -0- 7,9% 0,8%
% rx 59% 62% 5i% '52%
F . ] Les syndicats de voirie et de transports collectifs jouent en

Loire-Atlantique un vble important et pisent beaucoup plus que dans
d'autres départements : 17 % des dépenses de fonctionnement et

N.8. les dépenses de fonctionnement et d'investissement n'intdgrent - 12,6% des dépenses d*investissement. Cependant cette prépondérance
pas les flux financiers entre collectivités territoriales mais pour - est différente selon qu'il s'agit de voirde, qui pour la voirie _
chaque collectivité territoriale les dépenses intégrent les commnale reste gérée, entretenue et développée spus 12 '
dépenses réalisées par ladite collectivité territoriale et les responsabilité de chaque comune concernée, ou des transports
subventions aux autres collectivités territoriales. collectifs pour lequels les communes de Loire-Atlantique s'appuient

sur des syndicats nombreux et actifs surtout en ce qui concerne le
:;;nsport scolaire et . le transport urbain mantais grice av SITPAN
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4. POIDS DES DEPENSES DE VOIRIE DANS LES DEPENSES RELATIVES A LA
FONCTION TRANSPORT SELON LA CAl GORIE COLLECTIVITES TERRI-
TORTALES (SYNDICATS A VOCATION TRANSPORTS COLLECTIS EXCEPTES).
La priorité donnée aux dépenses dewoirie est partout trds marquée. ..
Jableau 5 : Part des dépenses de voirie dans les dépenses de transport X
effectuées par les différentes collectivités territoriales S. POIDS DES DEPENSES DE FONCTIONNEMENT DANS LES DEPENSES RELATIVES
(hors transferts) ’ T A LA FONCTION TRANGPORT SELON LA CATEGORIE DE COLLECTIVITE TERRI-
7 YORTALE - -
L Le tableau 5 indique le pourcentage des dépenses affecté aux poﬁtes de
1979 Al Vaucluse Indre Jura fonctionnement dans 1'ensemble des dépenses relatives 3 la fonction
tzansport (hors iubvention) qug consacrent les communes, -les
o o départements et les syndicats 3 1'entretien de la voirie et des trans-
COMMUNES bF 93,5%.. 93’3’" 95,5% 72,6%. ports collectifs {pour les deux premiers types ‘de.cofidttivités publiques :
' entre 55% et 70%.des dépenses de fonctionnement). .
DI 99,4% 98,2% 99% 99,9% . -t .
tableau £ : Part du fonctionnement au sein de la fonction transport selon
le type de collectivités territoriales.
DEPARTEMENTS  DF 82,2% 99,1% 97,8% 79,7% . o
1979 L.A. Vauc luse . Indre - Jura
DI | 100% 100% 100% 89,9% - »
communes 60% 63,1% 68,1% 55,6%
départements 64,82 57,2% 62,9% 71,9%
SYNDICATS DF 6% 5% 22,3% 43,8%
' e syndicats 69,8% - 71,05 89,2%
DI 8,3% - 100% 100% : . - —_—
6. IMPORTANCE DU BUDGET TRANSPORI PaR 14BITANT SELUN LES CGLLECTIVITES
TERRITORIALES. : - N
Les Jépenses de ‘trencport”teppertées a I*hiliitaiit. sont. remarquablement
qomogénes dans les dcpartements étudiés, avec au niveau de
o ‘ensemble consolidé des collectivités un ratio moyen de 400 F par
COMMUNES DF 26% 21,6% habitant pour les dépenses de fonctionnement et de 250 F par
< 10000 hab, habitant pour les dépenses d'investissement (tableau 6). Fait
DI 22.9% 16.7% exception le département du Jura qui assure davantage de dépenses
: yon » i de fonctionnement que les autres départements (pras de 100 F de
plus par hab.). :

Ce sont les communes qui dépenseht le plus pour la fonction
transport par habitant

. entre 54 et 70% des dépenses de fonctionnement
totales.

. entre 47 et 74% des dépenses d‘'investissement
totales



TABLEAU 7 : Importance du budget transport par habitant selon
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la catégorie de collectivité terrotoriale

LOIRE -
1979 VAUCLUSE ATLANTIQUE JURA INDRE
R2 R2 R2 R2
DEPARTEMENTS
OF 129 119 239 173
DI 97 78 105 105
{COMMUNES
OF 272 265 159 223
DI 166 187 132 108
ENSEMBLE
[CONSOLIDE
DES COLL.
OF 401 377 401 406
DI 269 253 240 231
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Le caractdre urbain ou rural des communes introduit. des disparités impor-
tantes dans le ratio de dimension R2 - dépenses & 1'habitant.

Ainsi dans le département du Vaucluse, le ratio de dépenses par habitant
R2 pour 1l'entretien de la voirie est de 194 F par habitant dans les communes
rurales et de 308 F par hasbitant dans les communes urbaines,

La dispersion est encore plus grande pour les dépenses d'investissement
avec 120 F par hsbitant dans les communes rurales ou de montagne et 243 F
par habitant dans les communes urbaines,

Dans le département de Loire-Atlantique 1a disparité entre les ratios R2
de dépenses par habitant joue dans le méme sens avec une particularité
tenant au caract2re touristique des communes du littoral. Les communes
urbaines dépensent plus pour 1'entretien et le développement de la voirie
que les communes non urbaines, mais moins que les communes touristiques.

Dans le département de 1'Indre, les dépenses de fonctionnement ou d'inves-
tissement pour la voirie sont 1,5 fois supérieures & 1'habitant dans les

comnunes urbaines par rapport aux dépenses transport engagées par les com-
munes rurales,
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Tableau 8 : Importance du budget transport par habitent selon le
— type de commune.

LOIRE - )
1979 VAUCLUSE ATLANTIQUE JURA INDRE
R2 R2 R2 R2
COMMUNES .
TRBAINES (> 10000 hab) (E bassins
URBAINES d'emplois)
DF 308 286 - 265
DI 189 215 - 126
RRALEE (montagne)
DF 155 220 168 179
DI 126 138 172 89
COMMUNES
YOURISTIGQUES
OF - 348 - -
DI - 183 - -
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7. IMPORTANCE DES DEPENSES DE VDIRIE AU KM SELON LES COLLECTIVITES
TERRITORIALES.,

Deux phénom&nes apparaissent trés clairement : le relief accentue nettement

le cout unitaire de la voirie, qui est deux fois plus €levé en investissement et
supérieure de 2/3 en fonctionnement dans le Jura par rapport & ce qu'il est dans
1'Indre ; le degré d'urbanisation pése sur les dépenses de voirie, situant le
niveau du Vaucluse & prés du double de celui du Jura.

Tableau 9 : Importance des dépenses de voirie au km selon la catégorie

e collectivité territoriale

LOIRE-
1979 VAUCLUSE ATLANTIQUE JURA INDRE
R3 R3 R3 R3
DEPARTEMENTS
OF 20800 25500 17300 8900
DI 15700 16700 17600 5400
COMMUNES
OF 35200 29300 14700 11300
o1 21600 13700 12100 5400
ENSEMBLE
CONSOL IDE
BES_COIT.
OF 28800 20600 16325 10400
o1 19300 13800 9700 5900
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Le tableau 10 confirme ce dernier constat : partout, le niveau de dépenses de

voirie en km est 10 fois plus élevé dans les communes urbaines gque dans les
communes rurales (ce rapport atteignant 14 fois pour les dépenses de fonctionnement
dans le Vaucluse).

Tableau 10 : Importance des dépenses de voirie au km selon le
type de commune, : E

LOIRE- , . »
1979 | vaucLuse ATLANTIQUE JURA INDRE
R3 R3 R3 R3
COMMUNE S . E bassin
3 90600 - 76900 - 51500
DI 56000 57700 - 24500
COMMUNES (montagne)
RURALES
oF 6600 7100 . 5000
DI - 4500 - 2500
COMMUNES
YOURISTIQUES
DF - - - -
1)) S - - - -
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11 serait bien évidemment hasardeux de vouloir tirer des conclusions définitives

1 d’lune approche qui trouve ses principales limites & deux niveaux : 1'insuffisance
de 1'échantillon géographique appréhendé pour rendre compte de la diversité des
configurations possibles dans les divers départements ; 1'imperfection de 1'outil
budgétaire qui a servi de support 2 1'analyse et dont les catégories sont souvent

inadaptées & mettre en évidenqe les phénoménes que 1'on se proposait iei d'étudier.

Néanmoins, certains équilibres se révdlent assez stables quelque soit le contexte
géographique, comme 1'écrasante prépondérance des dépenses de voirie au sein de

la fonction transport. Par ailleurs, des dominantes dintervention se réviélent selon
les niveaux d'autorités organisatrices : les départements consacrent un effort plus
particulier & 1'investissement su sein de leur budget transport par exemple. En ou-
tre, certaines caractéristiques des autorités organisatrices semblent jouer un réle
important : ainsi les communes rurales, ou de petite taille, consacrent une part
plus importante de leur budget & la fonction transport, tout en ayant en part rela-
tive du budget transport comme repportéed 1'habitant ew au Xm &e voirie, une implica-
tion moindre que la moyenne en matidre de voirie, Enfin, la structure urbaine des
départements apparait comme déterminante de certains ratios, entrainant notamment

une charge par habitant nettement croissante avec le degré d'urbanisation du dépar-
tement.

Autant de constats qu'il serait intéressant d'spprofondir et d'affiner. Si cette
comnunication pouvait contribuer si peut que ce soit 2 faire prendre conscience
de 1'intérét de développer un outil d'analyse des politiques financiéres des col-

lectivités territoriales en matidre de transport, elle n'aura peut-étre pas &té
tout 3 fait inutile.
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EVOLUTION DE L'USAGE ET DU BESOIN DE
FINANCEMENT DES RESEAUX DE
TRANSPORT COLLECTIF DE PROVINCE

MEYERE Alain, Ingénieur CETUR
MINVIELLE Erwann, Economiste CETUR
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1. INTRODUCTION.

1.1. Pourg%oi analxséi l'usage et son évolutionvlorsgg'on
s'intéresse au besoin de financement ?

L'évolution du ratio R/p, taux de couverture des dépenses

d'exploitation par les recettes directes du trafic est au coeur
de toute analyse sur le besoin de financement des ré&seaux de trans-
port public.

Avec les notations suivantes

R = recettes directes
dépenses d'exploitation
usage

prix

offre

cofit

NRYCU
nenuan

On peut &crire 1'égalité suivante :

Rt/Dt = Ut x Pt x Ko x Co
Ro/Do Uo PO Kt Ct

Le premier membre de cette &jalité représente 1'é&volution

du taux de couverture des d&penses par les recettes directes entre
l'année 0 et l'année t. Cette &volution résulte du produit de 4
termes que nous d&nommerons effets

Co est 1l'effet coit. C'est une contrainte dans le syst2me,
et on peut la considérer comme externe

<l

et Ko représentent respectivement l'effet prix et
Kt 1l'effet offre. Ils résument la stratégie suivie
par les réseaux entre l'année 0 et l'année t

'ﬂl'd
Olirt

Ut_est 1l'effet usage ; c'est un résultat, la réponse du
Uo marché 3 la stratégie suivie

A titre d'exemple, entre 1975 et 1982, pour l'ensemble des

101 réseaux qui figurent au fichier national des réseaux de pro-
vince, on a les valeurs suivantes

Effet usage = 1,47
Effet prix = 0,79
Effet offre = 0,64

- Effet coit = 0,89

Eveolution du taux de couverture = Q,66 = 1,47:0,79:@,64x089
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Analyser les variations d'usage, et les relations entre
l'usage et les deux variables stratégiques d'offre et de prix,
c'est donc contribuer 3 une meilleure compréhension de 1'é&volution
du taux de couverture des dépenses par les recettes directes du
trafic, et donc de 1l'évadlution du besoin de financement.

1.2, Les données utilisées

-a) La base de données initiale est constituée par le fichier
national des 101 réseaux de transport public de province. L'enqué-
te annuelle relative 3 l'année n est réalisée vers le milieu de
l'année n + 1 et permet d'obtenir 3 la fin de cette année n + 1 un
ensemble de résultats statistigues globaux ou par réseau. La pre-
mi2re année figurant au fichier est l'année 1967, mais c'est &
partir de 1972 que la plupart des variables sont approvisionnées
pour la trés grande majorité des réseaux. Certaines séries restent
malgré tout incomplétes pour des réseaux qui née disposent pas
d'outils de gestion et d'obsewvation tr2s développés. On est donc
conduit, selon les périodes d'observation et les variables rete-
nues, & travailler sur un &chantillon de taille inférieure (88 ou
44 unités). -

b) Les variables utilisées dans, un premier temps sont
celles qui représentent classiquement 1l'offre, l'usage et le prix
dans ce type d'approche. Il s'agit respectivement des indicateurs
suivants :

- Offre = nombre annuel de kms produits pour les services
réguliers ordinaires, affr2tement compris, rapporté i la popula-
tion estimée & partir des recensements de 1968, 1975 et 1982, du
territoire de l'autorité organisatrice ;

- Usage = ensemble des voyages réalisés sur les services
réguliers ordinaires, affrétement compris, rapporté 2 cette m2me
population ;

- Prix = l'indicateur est exprimé& en Francs constants 1982
par voyage. IL s'agit du rapport entre leés :produits de l'activité
transport (services réguliers ordinaires) et le nombre de voyages.

Les autres variables utilisées seront précis€es ultérieu-
rement dans le courant de 1'exposé.

1.3. L'approche statistique retenue

a) Il s'agit de l'approche &conométrique classigue pour la
détermination d'un mod2le lin&aire 3 une &quation. Dans une telle
démarche, on se propose de verifier si une grandeur ¥ peut 8tre
congidérée comme fonction linéaire de p grandeurs Xi. (i = 1,2,..p
On dispose pour ce faire de T obserbations de la variable endogne
Y. st des. variables exog2nes ou explicatives Xi.

L'estimation des paramatres de l'é&quation

T warxi+ ... +a_pxp+b
s'obtient par la méthode des moindres carrés.
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b) Afin de pouvoir juger de la validité et du pouvoir exp+’
licatif du mod2le, on a introduit (op&ration traditionnelle en

&conom&trie), les 7 hypoth2ses probabilistes classiques sur les
variables licatives (non alé&atoires, moyennes et écarts-type
restant finis lorsque le nombre d'observations tend vers 1'infini)
et les résidus (variables al&atoires, indépendantes entre elles
et indépendantes des observations, suivant une loi normale de
moyenne nulle). :

c) Le test de signification de la régression est un test
de nullité simultanée des coefficients.

On décidera au seuil q, que la régression est significa-
tive si la quantité

53 T -'2 - 1 est supérieure 2 g‘(p, T-p-1)
1-r2 P
A .
Par ajlleurs, on montre que la variable aj - ai suit une
loi de Stadent 4 T - p -~ 1 ddl , ce qui permet YR

de comparer ai a toute valeur spécifjique & l'avance, et en parti-
culier a 0. On calculera donc tag ™ ai

=

2, INFLUENCE DE L'OFFRE FTI) PRIX SUR LA FREQUENTATION DES RESEAUX

2,1. Analyse transvergale, en niveau

2.1.1. Ce type d'analyse a &t& conduit pour chacune des années
de 1975 & 1982 incluses. :

On dispose, sur chacune de ces années d'un Echantillon de
87 réseaux. La question posée est la suivante :"DES NIVEAUX D'USAGE
DIFFERENTS OBSERVES D'UN RESEAU A L'AUTRE PEUVENT-ILS § 'EXPLIQUER
PAR DES NIVEAUX D'OFFRE ET DES NIVEAUX DE PRIX DIFFERENTS" ?

Les mod2les testés sont du type
v=as¥® B )

2.1.2. Les résultats obtenus (voir tableau I montrent que :

1) Les niveaux d'usage sont toujours plus corrélés avec
les niveaux d'offre qu'avec les niveaux de prgi

.2) Lfinfluenco du niveau de prix est exce tionnellement J
non significative, uniquement en Is!E. Elle est -EgiIfIcatIve au
IX ic L3 Y

seu pour les 7 autres années (au seuil de 1 § dds 1977)
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3) Le mod2le obtenu est bon puisque les différents coeffi-
cients de corrélation sont toujours supérieurs a 0,8,

La régression est largement significative puisque
f14 (2,85)-4,846(? compris entre 175 et 216

" - - 4) Les coefficients«d e B8 peuvent sg'interpréter comme des
€lasticités, respectivement 3 l'offre et au prix.

On observe une remarquable stabilité de ces coefficients.
D'un point de vue statistique, il n'y a pas de différence signi-
ficative entre les valeurs obtenues pour 2 années distinctes.

5) D'un point de vue statistique, il est lé&gitime de
proposer une seule formulation du modéle, valable quelle que soit
1'année considérée. On pourrait proposer alors comme valeur des
coefficientsd et 3 , soit des valeurs moyennes des résultats obte-
nus, soit des valeurs simples destinées & faciliter des calculs
ultérieurs. .

Par exemple, le modéle

U=3KP ‘% (1') est statistiquement valide

pour chacune des années considérées.

2.1.3. Conclusion
Des niveaux de fréquentation diffé&rents observés d'un

réseau 3 l'autre s'expliquent valablement par des niveaux d'offre
et de prix différents. L'analyse statistique conduit 3 des valeurs
stables d'une année & l'autre des coefficients d'é&lasticité, res-
pectivement de l'ordre de 1 pour les kilométres et de -0,3 pour
les prix. On peut considérer cette stabilité comme remarquable si
1'on sait qu'entre 1975 et 1982, 1'é&chantillon a subi de profondes
transformations, l'offre et l'usage ont augmenté de S0 % environ,
les prix ont baissé& en moyenne de 20 & en francs constants et ces
&volutions se sont répercutées de manidre trds diverse au sein de
chaque réseau.

2.2. Analyse transversale, en &volution (ou variation)

2.2.1. Ce type d'analyse a &té& conduit sur le m@me &chantillon
que précédemment. La question examinée est la suivante :

"SI L'ON CONSIDERE L'EVOLUTION DES RESEAUX AU COURS D'UNE
PERIODE DE DUREE -DONNEE, LES VARIATIONS DIFFERENIESD'USAGE QUE
L'ON OBSERVE D'UN RESEAU A L'AUTRE PEUVENT-ELLES VALABLEMENT §'EX~
PLIQUER PAR DES VARIATIONS D'OFFRE ET DE PRIX DIFFERENTES" 2

: antréhent.dit, gl 1'on adﬁet que ces variations d'offre et
de prik expriment des politiques de transport différentes, peut-or
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dire que des &volutions de fréquentation différentes s'expliqﬁent

par des politiques d'offre et de prix différentes d'un réseau 2
1l'autre.

Les mod2les testés entre une annfe 0 et une année t sont
du type - T

UT =akt + b PT + C (2)

Uo Ko Po

que l'on peut &galement &crire sous la forme

l+Du =abDK + bDP + (atbtc) (2%)
Uo ko . Py

Les coefficients a et b peuvent donc s'interpréter comme
des élasticités partielles aux kilometres et aux prix. Le terme
atb+c, proche de 1, peut s'interpréter comme une dérive temporelle
non exprimée par les variables endog@nes retenues.

Si 1l'on dispose de donné&es relatives 3 n années successi-
ves, il est possible de conduire 1l'analyse sur

(n~1l) périodes de 1l an

(n~2) périodes de 2 ans

1l période de (n-1l) ans

soit au total sur n(n-l)périodes
2

Dans le cas présent, on a utilisé les donnes relatives 2a
10 années consécutives de 1973 3 1982 inclus.

2.2.2. Les résultats obtenus (voir tableau II.l1 3 I1.9)
permettent de faire les constatations sujvantes :

1) A l'exception de la période d'un an 73/74, les varia-

tions a'usage sont toujours plus corrélées avec leg variations
d'offre qu'avec les variations de prix.

2) L'influence des variations de prix est toujours
significative. Le coefficient correspondant dans la régression
n'est jamais nul au seuil de 1 % (tp est toujours supérieur a
2,65). Il y a donc toujours lieu de retenir ce facteur.

3) Les rggressions obtenues sont toujours significatives
mais la g%alité es estimations est variable. En particulier, %1
faut attendre des p egs de 3 ans ou plus pour obtenir des R
toujours -supérieurs 4 0,7. Sur des périodes plus courtes, en par-
ticulier sur des périodes de 1 an, 4. coefficients de corrélation
sur 9 sont inférieurs ou &gaux 2 0,5.
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On peut probablement imputer ce ph&nom2ne 3 1la qualité
des observations. Il est probable que la mesure des différences
relatives de valeur -entre 2 années données est entachée 4d'impré&-
cision lorsque ces années sont proches. Par contre, les erreurs de
mesure se compensent sur des périodes supérieures 3 3 années. Par
ailleurs, si l'on admet qu'il existe un temps de latence entre une
modification de 1'offre ou du prix, et la réponse obtenue en ter-
mes d'usage, cela signifie qu'on a besoin d'une période d'observa-

tion suffisamment longue pour que ce phé&nomene pése moins sur les
résultats.

4) Les mod2les obtenus ne sont pas stables selon les
périodes, que la dure observée soit ou non la mBme.

Ainsi, par exemple, pour les 6 périodes de 4 ans, les
€lasticités 3 1l'offre varient de 0,47 2 0,82 et les Elasticités

au prix varient de -0,41 3 -0,72. D'un point de vue statistique,
ces 6 périodes de m@me longueur sont diffé&rentes.

Les coefficients calculés pour une période donn&e ne sont
en général pas valables pour une autre période de méme longueur,
et les formules ne peuvent 2tre utilisées pour faire de la prévi-
sion.

5) Les valeurs estimé&es de la cpnstanteﬂ(a+b+c) semblent
indiquer une dérive temporelle de l'ordre de 1 & & 1,5 % par an,
aussi bien sur longue que courte période.

6) Concernant les valeurs des &lasticités aux kilomdtres
et des &lasticités aux prix, on constate :

- pour les €lasticités kilométriques, des valeurs
supérieures pour les périodes les plus récentes par rapport aux
périodes les plus anciennes de méme durée .

- pour les &lasticités au prix, les valeurs les plus
faibles obtenues pour les périodes les plus courtes.

2.2.3. Conclusion

Les analyses transversales, en &volution, conduisent &
admettre gue les variations d'usage sont bién sensibles aux varija-
tions d'offre et de prix. Toutefois, les mod2les ne sont pas sta-
bles et ne peuvent donc &tre utilisés pour faire de la prévision.
L'offre est le facteur principal, mais le prix doit toujours &tre
retenu comme facteur explicatif. Il semble que la sensibilité a
1'offre soit .plus forte en moyenne pour les périodes les plus
récentes et que la sensibilité aux prix soit plus forte en moyenne
pour les périodes les plus longues.

2.3. Analyse en niveau, par réseau

>2.3.1. Ce type‘h'ahalyse peut 8tre conduit éur:chaque réseau
- 'pour lequel on dispose d’un nombre d'observations suffisant. La
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question examinée est alors la suivante :

"SI L'ON CONSIDERE UN RESEAU DONNE, LES NIVEAUX D'USAGE
DIFFERENTS OBSERVES SELON LES ANNEES PEUVENT-ILS S 'EXPLIQUER PAR
DES NIVEAUX D'OFFRE ET DE PRIX DIFFERENTS" ? :

Pour un réseau donné, et 3 partir des ﬁrois variables
retenues jusqu'ici il est possible de tester différents types de

modéles :
Mod2le 1lingaire 2 effets immé&diats du type
Uy =aK,+bPg+C
Mod2le lin€aire 3 effet retardé d'un an pour 1l'offre,
du type
Up = a K¢ +bPe +C

Modéle 2 €lasticité constante A effet imm&diat
L B
Uy =AK, Py

Mod2le & &lasticité constante et 3 effet Qifféré d'un an
pour l'offre

%
Ug =AKe ) "é

2.3.1. Les résultats présentés ci-aprés ne concernent; pour
la commodité et pour des contraintes de temps, que 4 réseaux (voir
tableaux III.1 & III.4). Ils montrent que :

1) Comme dans les autres types d'analyse, 1'offre exprimé&e
en kilom2tres produits par habitant est la variable principale

2) Les modéles obtenus pour un méme réseau sont trds bons.
Les coefficients de corrélations sont proches de 0,3.

3) L'introduction du prix n'améliore pas toujours les mo-
deles de mani®re significative. En effet, leés Equtions suivies
au sein de chaque réseau sont telles que la croissance des kilomd-
tres s'est souvent accompagnée d'une baisse des prix en francs

constants. Ces deux variables sont donc souvent fortement corrélés
négativement. :

- 4) §i l'on classe les mod2les en 4 grandes familles :

~ linéraires en foncton des kms

- & élasticité constante en fonction des kms

= linéraires en fonction des 2 variables offre et prix
- & E&lasticité constante en fonction des 2 variables.

On constate gque les ré&sultats obtenus ur un réseau 3
l'intérieur d'une m@me famille sont tras grocEes.
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5) Prendre comme indicateur de 1'offre les kilomdtres
de l'année antérieure conduit A de bons résultats, mais qul ne
sont Egs forcément meilleurs qu'en utilisant les kilomatres de
1l'année en cours, en raison de la trés forte corré&lation qui exis-
te entre ces deux variables. : '

Les valeurs d'é€lasticit& obtenues sont trés différentes
d'un réseau A l'autre. On peut interpréter ce résultat en remar-
quant que chaque agglomération constitne un marché autonome, sou-
mis & une politique de transport elle m&me autonome. On obtient
alors, & l'aide des outils statistiques la "meilleure” formule
d'estimation de 1'usage, non valable pour une autre agglomération.

2.3.2. conclusion
L'analyse au niveau par réseau, ne permet pas de mettre
en &vidence de manidre systématique 1'influence du prix sur 1la
fréquentation en raison de la forte corrélation entre offre et
prix. Elle conduit 3 des résultats différents d'un réseau 2
l'autre, en raison de la diversité des politiques suivies et pro-
bablement des facteurs externes pPropres 38 chaque réseau.

3. RECHEERCHE D'AUTRES VARIABLES EXPLICATIVES
——————— s O Ae SAPLICATIVES

L'objet de cette &tape de travail &tait de rechercher
si on pouvait mettre 3 jour des indicateurs d'offre et de prix plu

pertinents. o?zf'est inspiré en partie des travaux de N.SZTARC )
et J.L. MADRE .

3.1. Analyse transversale en niveau 1982

3.1.1. En matidre d'offre, en plus de la variable km/hab, on
a introduit un indicateur de fréquence constitué par le rapport du
nombre de kilomdtres produits 3 1la longueur des lignes (non com-
pris les troncs communs). En matidre de prix, on a remplacé 1l'in-
dicateur recette moyenne par voyage par trois indicateurs ; la

recette moyenne par voyage payant, le prix du ticket dé&tail et le
Prix du ticket carnet. .

(1) N. SZTARCKMAN - Etude des ré&seaux de transport en copmun de
© surface dans les grandes agglamérations frangaises. ATP
socio-&économie des Transports 1976.

(2) J.L. MADRE - Le compor tement des différentes catégories de
clientle des transports publics urbains - CREDOC 1982
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L'analyse a &té& conduite sur 1'année 1982, avec des mb-
d2les 3 &lasticité constante. : ’

3.1.2, Les résultats (voir tableaux IV) montrent que :

1) Pour obtenir des coefficients de corrélations supé&-
rieurs & 0,8, il faut introduire la variable km/hab.

2) Les coefficients autres que ceux des 2 variables
d'offre ne sont pas significativement différents de z&ro dans les
modéles 3 plus de 3 variables explicatives.

3) Les mod2les obtenus ne sont pas significativement

\emeilleurg que ceux obtenus lors de la précédente &tape (coeffi-

cients R¢ = 0,85 ou 0,84 contre 0,834 précédemment) .

-4) 8i 1'on remplace la recette moyenne par voyage par la
recette moyenne par voyage payant, on obtient des résultats trés
proches du mod2le précé&dent (lere €tape) par ce qui est des valeurs
d'élasticits,

5) Les indicateurs de prix constitués par les prix uni-
taires destickets carnet ou dé&tail sont moins bon que les recettes
moyennes par voyage ou par voyage payant,

3.2. Analyse transversale en niveau 1979

3.2,1. On a testé 13 encore un modéle § Elasticité constante
en ajoutant une variable d'offre supplémentaire : les kms produits
1l'année pré&cé&dente (donc en 1978). On a introduit un indicateur de
structure tarifaire : le rapport du prix du ticket d&tail au prix

du ticket carnet et on a conservé l'indicateur recette moyenne/
vVoyage payant.

3.2.2.

1) On constate que 1l'usage est plus corré&lé avec les
kilom@tres de 1'année précédente qu'avec ceux de l'année en cours.

2) L'indicateur de structure tarifaire n'a pas d'influence
significative sur 1l'usage.

3) L'utilisation des 3 variables km véhicule/km. de ligne,
km véhicules de 1'ann&e pré&cédente par habitant et recette moyenne
pPar voyage payant conduit 3 des r8sultats meilleurs qu'en se con-
tentant de 2 variables. Le test d'un tel modéle sur les années 1979,

1980, 1981 et 1982 montre une certaine stabilité des résultats, sauf
pour l'ann&e 1982, . )

3.3. Analyses transversales en 6volutio§

L'analyse a &té conduite sur la période 1979/1982. ;
Les résultats obtenus sont tr2s semblables aux précédents: ;
seules 3 variables se révdlent intéressantes : 1'offre kilomdtre i
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par habitant,.l'indicateur de fré&quence et 1'indicateur de prix
comme rapport des recettes aux voyages payants, mais elles n'amé-
1%0rent pas de mani2re significative la qualité du modile par
rapport & celui 3 2 variables pré&cédemment &tabli.

3.4. Conclusion

.Les tentatives pour remplacer les 2 variables classique-
ment retenues comme indicateurs d'offre et de prix se sont révélées
infructueuses. En dépit de leur caractire trés agrégg, ces deux
variables conduisent 3 des mod2les trés satisfaisants quelle que
soit l'analyse retenue. i :

4. CONCLUSIONS GENERALES
4.1. Sur la mé&thode utilisée

1) Les relations misee en &vidence par la méthode statis-
tique ne sont pas des formules th&oriques mais des ajustements
linéaires. Elles constatentuné corrélatimsans qu'il y ait forcément
lien de causalité. De plus, méme si un lien de causalité existe, il
peut tr2s bien 8tre masqué& par des phénomdnes de co-variation des
facteurs (c'est ce qui se passe lorsqu'on fait une analyse en ni-
veau au sein d'un réseau). Les coefficients mis en &vidence par
l'analyse et baptisés coefficients d'&lasticité doivent donc &tre

utilisés avec précaution, en particulier pour faire de la prévision

2) Par ailleurs, chague mod2le &conométrique test& contient

une hypothse implicite. Par exemple, un mod2le en fonction des deux
variables d'offre et de prix de l'année,testé& sur un réseau, fait
1'hypoth2se qu'il n'y a pas de d&lai de ré&ponse de la demande aux
variations de ces 2 facteurs. Employé sans précaution, par exemple
sur un réseau comme Besangon oll depuis 1976 l'offre diminue alors
que l'usage augmente, il conduirait 3 conclure 3 une tr2s forte
sensibilité de la demande aux variations de tarif (coefficient

d'é€lasticité ¢~ 2 !) beaucoup plus grande qu'aux variations d'offre
(6lasticité de 1'ordre de 0,4). Statistiquement le mod2le peut &tre

retenu, c'est-3-dire qu‘'on obtient une formule donnant une bonne

estimation de 1'usage 2 partir de l'offre et du prix,mais c'est tras

certainement une erreur que d'attribuer 3 la seule politique tari-
faire les effets obtenus en terme d'usage depuis 1976.

4.2. Sur'Les résult;tsr

‘ 1) L'analyse en niveau conduit A un mod2le tr2s stable. Ce
phSnomdne n'est pas en contradiction avec la non stabilité du moddle

en &volution. -

2) Les tentatives pour renouveler les indicateurs d'offre

et de prix utilisés habituellement ne se sont pas ré&vélées fructueu-
ses. L'indicateur de fréquence peut toutefois 8tre une variable com-

plémentaire qui améliore la gqualité des mod2les. Par contre, des

vagiables telles que prix des divers titres de tramsport ou indica-
teﬁ:-qe.gﬁrﬁctpre tariflire,gont_moins‘bonnes_que la recette.moyeqng

par voyage.
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3) Dans ce type d'exercice, on a négligé 1'&tude de fac-
teurs externes, soit trés généraux (par exemple l'&volution de la
durée et de la structure de la journée de travail) soit plus
locuax, 1iés & 1'histoire de la ville et du r&seau. On peut penser
que l'analyse au sein de chaque réseau permet de s'abstraire des
facteurs locaux, mais ces mémes facteurs ont probablement une
influence sur les valeurs des coefficients trouvés.

4.3. Poursuite:: possible

Il pourrait 8tre intéressant de poursuivre la ré&flexion
dans ‘'deux directions possibles :

a) Analyse plus systématique au sein des ré&seaux

b) Analyse, soit transversale, soit par réseau, des deux
ratios R/D (taux de couverture des dépenses par les recettes
directes)et D - R , besoin de financement par habitant et par an.

PoP
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Tableaux de résultat

Mod2le par année en niveau
W=a kipf
Modéles linfaires en accroissement
- Ly B +C
utﬁk a %o + o
périodes d'un an

périodes de 2 ans

période de 9 ans

Analyses par réseau
Modeéles linéaires 3 une variable

Modéles A €lasticité constante 3 une variable
Mod2les lingaires 2 2 variables

Mod&les & &lasticités constantes 3 2 variables

Mod&les 3 Elasticités constantes en niveau-
année 1982

Modeéles & &lasticités constantes en niveau-
année 1979

Mod2le A &lasticités constantes 3 3 variables

Modeles linéaires en accroissement Pé&riode 79/82

eh n/yeaun

fﬂl aghree

Modele

329
T 0 o 89
.Eg =i {g\ qs Q‘o\; }$2ﬁ§} 5&
~ ) ~ 5 © } .
. Os
S 2 D 2%~ 32 9
ba) - bod hx) 8 O N o S o
~ L)) X ‘\0\‘ 1 04\“
"~
&~ & 2| 3%z sis 2
SRR ¥R Fee 4
ssssss ’ e
— ...
s s ol 234333 o
~ . _J o .ﬂ,q:c‘\ ‘Ld\uP o
S b & | . X ]
» - - P - ;;.’ Y
&>
= :: :? . %% e =;ﬂ;"\ ey
A o v SN e
[
" " ~ A
1% g ReR S5%% %
i A B . » o N\ ey
- - x° } St Y
—_ . - A - [ - _.‘\‘.# O n -0
3 . - . :? 1- 3 :icﬂ .:[:?°1 .~
< s S| 3T Sheow
. . - -
o E S| FIem Rrs %
R - . 3
g PN ~ L 0\; °l5‘1-‘ Lo ]
<aL - -~ . .. - - - o
15= - “§ ~u§ - - - -
‘&l I
< - P
..! q
W . 43 -3 o o
< | -3 3w 5 -
U“ 2= .
- g'b _
NI I St B i
. w - o
| -2 -."2%—-"’1 5| TETF ed* <
& <3 =1 e —_ . —— am
js -‘i 2§'. mi!'. 3 -
2|-& o 3 )
- -:. -t - de] . e =
g - ;

7;bkau..;1:.E

1



330

331

2 I "9

vo'3 et 86’0
6L’S (1] 97’9
Lo‘o oT‘D Lto’o
€y’ o- yy‘o- 990~

86’8 z0'82 (se’Le
80°0D €0’0 £0‘d
zL'o 88’0 £8’0

66°0 T0°T z0'1
Le's ST'9 (1247
TT'o 80‘0 80’0
L$'0- |8v‘D- {9c’o0-

H6'ZT |v9’L1 (68°'6
$0°0 £0'0 vo'o
09’0 5’0 "o

YLOLY |TLOTEE J 9L LYY

¥/8TT |Lc'LET |O6°TL

€5°0 06‘0 160
80‘0 0 90‘0
"’'o 88°0 L8°0

€L°0 28’0 €90
1z‘0 LT'0 120

§9‘0 "o

79 sung | 39q sugy 98 w9} 398 wiRS | Tpa wuny|ma eung

MD.A no.a cesesvesares QUBTOTIFO0 .dﬁ'.vgl
9:'L [T343 sesencesssscscss JUBDIG BP ISNG ~
L0'0 90°0 ssessesssonssscescrss gdfaqaeny - aQ
§5°0~ [L270~ [rescececessericececceces grmomen -
scror |zeray [rrrrertereeees auepms wp aswm -
50’0 vo'0 cevsnccsscsescsesarce pifaqTe0g - e
15'0 I R T L L
* ‘RIS °C
ﬂQsHNd Oﬂnvﬂ.ﬂ -.-.-.-.-.~ﬂl‘~ﬂv g -sﬂuz
SOp SPUNITTMILS YT Op IBAL -
TN 00 SITATNA °T
ye'o 090 1 [rerteeessesesserets ppunpreTe SUMNTIUY -
™o €T°0 |°° 2azy x73d ep UOTITTIRA WT ep SMTTHUT -
¥5‘0 9s‘0 69°0 |°* TXTH WX330,p UOTAWEIRA W] 8P SAROINT -
*ENSN,0 HOTINTYVA VI ¥NS XNdd X 13
$1130,0 SIALIVIZ SHOLIVINVA §30 TNATLAT °1
[P SURT | 3pd 8307 S30NI34

T86T = CL6T

SNV Z ?

2 + (03/3d) 9 + (/) ¢ = CO/IN FTEXH

b L ™My9%L M
et £0°1 00't 0C’T 66'0 20T 66'0 lzo‘t Zory  [Tttettttt mwetorzzeco ston sep swos - ]
£S5 . na-w vd.n 68°'c 91'S 16'9 Nw:u. om~v, ot’s sesessecosssesns JUNPMS 9P IS0} -
.90'0 80’0 80’0 60’0 60’0 90‘0 to‘o 90’0 60'0 : q
_ S€°0~ 1 98'0- lec‘o- [9c'0- [9v'o- |zp'o- Lo~ 1820~ |ivio~ e
‘ze's 196’ [19'ce |es'cr |ev'tr |89'tT |i0's 88°Z1 [TE'C  [rereecsrecsreccs quapms ep 3893 -
80°0 60’0 €0‘0 :lyo‘0 .['90‘0 €0’0 Lo‘o 90’0 80°0 &E.ﬂu.u. - v
z25°0 T®wo 880 150 99'0 "o $»'0 6.'0. 0c‘o eevecsssscasssesannsonss o™ - T
i . . goamsw -t
te'ty sy’ [oz’s9s | Lo'ZTT [8L’ce [is‘wrr [voley [orioor |eecsz [TTTUUTUUtttt(e-w'Z) wamsia ‘sausorszece
S9p SPUEITTUTS SITTTTU Op I8N -
- *FTIOM G ZLIGTA °;
0’0 |4v'0  |es'0 fec'a |69‘0 o frs'o {wo Jueo TEERTesctestt uUMTIMES SRURRTAT -
‘o |eo'o o |ot'c [oz'o |iz'0 Joc’o [9r‘0 [iz‘c [° 2amd xyad wp uorawrIea v ep samoray -
w'o Jut’'0 [t16‘0. [e9'0 |e6s‘0 v9‘0  fec'o  [99'0 |ot‘0 « |'* TX2M 8x370,p UOREEIRA wT ep soumnTUT «
. *ZOVSN,Q NOLIVIMNA V] ¥NS XN 20 43
40,0 SIATIVER] SNOTIVISVA £30 LMGVLINT T
Tod Pu6 390 wung | 393 sy | 33 eugg| Tpa eans | pa-wwuey| s swec [pa mugz |pa ezer

T86T ~ EL6T -

NY T ! Sva

2+ {04/33) q + (OW/3%) ¥ = c0/30 FTIOH



333

332

+T7eL

SNY v 1§ SVd

|
Yeort fzo'r {zo't et qwort [worr ettt MUPTOTFFIC0 STOTI SHP BUOS -
s’y 0’9 h.~0 mo.m h-0 Nn:s. ................ PGS 8P I8N -
01’0 60’0 0t‘o ZT'0 60°0 L0°D  [rertrerereceees sevsne &bg - qQ
£9’0~- 150~ £9°0~ L’ 0~ §5‘0~ Tpl0- [Prrrercrresrenees vessese IO -
B6°CT [S2'TZ |ZE'OZ | E¥’pT JTTUNT fTTYET [rricceceereceee WEMS op I8N -
nc..e ﬂo~o no.o vo-o . no.o vo.o ................... . &ul&i - e
z8’0 Jee‘o |os‘o Jes'o Jevo Jzs'o cosressienentrecs gTROTEO =
N SITMEH ¢
BL'OTE | 06‘992 | €2°8SZ | 9T EPT | 6Z°¥PT | 66°TZT [*oe o s " (f=N'2) MAHSII ‘RIIITFF0
SPp SPURITIIEE SITTITRL 8D AN} -
‘TTCH 00 ITATNA °T
880 98°0 9870 o wio lwero feee cerresesetiess SUURITINTS SINTFUT ~
0’0 fer‘e fero Jrz'o  jez'o  [rzio |7 ZA%M X734 9D UOTAWTIRA BT ep SNV -
28‘0 08‘o 6L°0 89°0 99°0 9’0 ** IXTY 3730,p UOTITIIRA UT 8D SAWNTIUY ~
*E¥SN,a NOLINTUVA V1 M08 XDid X 13
R130,0 SIALIVIA SNOLIVDNNA $30 THATIAT °T
I94 PORG (79 Wump | 3PS S| TS S| P GG | I3 SURY[IPI SUNE (TR AL | TS 8T $00D33
86T ~ €L6T 2 + (04/3d) q + (ON/AX) ® = /3N FTAM

§ZL "N
v ]
| €0'T loo’t |s6'0 |B6‘0 |To'r Jeo't froor  [TTTTTTTTTCC BRI ST0T Sep WADK -
05y |96's | 6T/9 [9T'r [B9'Y | S8‘D [2gte - [reereceeceecens ARPMS P I8N -
TT’0 [ 80‘D | 80‘0 | TT‘0 {60°0 |BO°0 [90°0 [rerreereercecsseccace adiy-3ep - q !
.mv.O‘ 05° 0~ 69’0~ 1L 0~ T z$* 0~ LB’0= [ooceveccrtccciiancanases 03'0.!. _
1
06'zz |ve‘ez [-ev'zz |8c'81 [co‘er [occrr |selsr [UTTTTTUTTTTTTTC IUPPMS op 363 - .
vo‘0o . |eo'o eo‘o |co‘s |voro [voro [woro [TTrTeereeetent edk-azwy - LA
ge'c logo |1e'c lssio levio |ovio |zato [rrreseeeseeeeeceressinns PTROTe -
, Y shamsss r
TI'P9Z | 99°9T0 | ¥T/Z6Z | #9°THZ [ 00'PYT | 6Z°9TT | BLIEOT [-oreosvrerver (pn'7) HARSIA “SWNTITIION .
) S9p SPUNITIIS SITTTIU 8p 8L -
*TTIOH 00 FTATNA 2
ol .
98°0 | T6‘0 [18'D [s8’0 [ei’o feLco  zerp  [rreeneenereecteress SHIITIHGS SRR -
90’0 |00 Jzr‘0 |e€2‘D 6T°0 z6'0  Jzelo’w |°° 2XM X73d op UCTIVEINA W #p RWOTN] ~
€8°0D | :0°0 {Z8'D [se'0 [99‘D [es‘0 [ou'o |° DM 83330,p UOTIWEEA WY 8D SIWNTHIT -
“ZNSN,Q NOLIVINNA V1 WS XDNd %1 X3
30,0 SIALIVISS SNOLIVDINA SI0 TNATIAT °1
T 906 T8 Sung | T3g e | 393 sumo| 2pa s | a sy | 33a st [pa sz | exer $00NS4
2861 - CL6T SNV £t svd 9+ (G4AJ) G+ (AWAR) ® = 0N/A0 FTICR



335

9-I ™\~

90°1 10't L0eT RO’T  Jeecceeeceess RUITIFFI00 STOX3 S3p JmDE -
29’s 96'y "w's 62'9 [eeerssecss secess YOG WP IE ~ |

Zt‘o €10 1t‘o TT'0  feveosrencoasacnccrcas gl q
69’0~ 9’0~ 69’0~ 99°0~ Jeeesesvesecrccsccerascoans o -

0z°8T Jte’sT |zs‘yr Japtyr [UUTUUUCUCC FWpmg W I8 -

'O.G VO.O wo.o .O.O ..................... &hﬂlﬁﬁ - ™Y
'0-0 'ﬂuo 'mno Nmso oooooooooooooooooooooooo .ﬁ%‘ .

‘SIS °€

TI86T | LT'SST

OF‘€ST T 0ET

ooooooooooooo Aﬂisﬁv gﬂ* oggng
590 SHUTTTANS FITIIOM I ISAL -

219400 08 210 T

z8') 6.3
[ A0 ST’

at’o |[Tto

gL’ L2173  eececesscncecccnacss YU, (TWTS IWATFUL -
22'0 61°0  |** 2ad w1xd ap uorIeTIea WY Sp BN, ~
89’0 [9970 | 2AWU Iy, puenests &y 3 Ireanguy -

A9US0,G AMNBYA BNS X134 W 13
W0, 0 FAUNTY S50 SESINIINNL

225 waglara Mg [asa was) a2 929

RV 14

Spgnphi an w26

13) mapjon »

53Gawdad

8%y — ELD}

Swd 9 : 544

2% (99]28) q +(oxfaN) ® = onfrn-z33d0u

.S 9L
s0't [so't oot |go't 9o’y | seses mUBTDTIINGO STOT3 o oune -
9‘s (Ty'9 |eo's otz Jew's  feeee eeses seees uRpmS WP 390 = -
jedd ] ‘0 1T‘0 11'0 80'0 XIXITIITIITTITRITRTN =/ CHCT. “S qQ
690D~ €L’ 0= L5°0~ L’ 0~ "o~ ._. ..... seercrcarensenite STITOTHO =
68/8T | TE'BT [ 08/ST [LL'#T | €6'CT [rececererccnces Juppms op 3883 - o
10’0 [4.3] vo.o 0’0 PO’0  Jeeoveee secrvesensavee &hu!uh!l ‘y. R
oL’o £9°0 85’0 050 0’0 ressesstcnsasarcinsess grTED - )
, ,‘ - [ SITINGN S
1 ’ , .
i £5°90C | 90'CEZ | ZL'LST [ €5/S9T {€z LT [TTTTTUUTION(EN'Z) MANSIS CRBTOTIR00
! , 90D SPUTITTMTS PATTIIG Op 30T =
i -
| SO 00 ZLIATNA T
: ) ) '
) M.sﬂ a-sﬂ ‘hso cﬂse Vn-se esessevencesstbree s gg- gﬂﬂ‘ﬂ -
T'0 fet'0  9T‘0  [ez0  [stl0 ' 25 x5 8p UORWEIA T ep sOWATRT -
§L°0 feL'o  Jzi‘o [29%0 - fss’0 [t D 83330,p UOTIEEIEA WT WP sURnTFUT -
! *ZVEN,0 MOLINTWVA VI ¥NS XTI %1 13
! MLLIO,0 STALIVIES SNOLIVINVA $30 THATLAT °T
]
| 398 0en6[3pd oumg | 395 wenL | 294 wuny| 393 ems !S!!le 4 sz sa0onisd
2061 - £L6T Y § ¢ oW o + (0d/38) q + (0%/3X) ® = OO0 FTHION



337

- TTY9YL
! !
80°T TTT Jreceecceeeee SIUBTOTFFICO STOIY SIP SULDS = w
Le's GT*'9 Jrecrececscerncss uwprag P IFN - ' “
£1°0 ZT0  freevesrocccerrcnconse sdiq-3Te09 ~ q
10~ SL 0= [serreerccrecccociccrnnne IO -
HN-'ﬂ .'u'ﬂ ................ Ugmaus'
vo'o yato  frtreneeseeeessenenes 9dfq-33e09 =
£9°0 P T T T PR sTrOT - !
: SNSH €
uc.nnﬂ mr?—'.— ............. anlz-ﬂv UDSIE -I&ﬁ.l«ﬂdﬂug
SIp SQUWITTINTS PITTTOM O ISNT -
*TIO0R N3 ILIATNA “T
wh.O hh~° N ARt . *—53 SRBTINT -
81’0 0Z°0 [** ZAZY X13d 8p UCTIVIIRA WY Bp SIWATNT -
89°0 $9°0 [ 2xxd 83730,p UCTIWEIWA W] 8p SCUBSATRUT -
“ENEN,a NOLINTYYA V1 ¥NS XDdd 3T 13
RULI0.0 SINTIVIN SOIINDNA $X) GMNT °T
udncnﬂnu‘h.ln Ipd swplL uwm!lo_ru‘m'm apd saRy| P4 WURE (I WRZ | P4 WY . S3A00TIRA

T86T - EL6T

o + (ad/3d) q + (C4/3) ® = ON/30 FTIH

27 ™YL
] . , . .
.ﬂOsﬂ DO..— QO.N --------- ‘..- ﬂﬁdguug sTOr3 UQV UDE -
ﬁﬂnﬂ .ﬂﬂ~w FH~W ---------------- “gmava )
v.n.o N..n.O dH.O --------------------- &blﬂu! - - q
96’ 0~ L1’ 0- 99¢0- seseasssessvscnncsnansse FTOTD =
NQ~OH GO~CH OO-'H ---------------- umpms 805 -
(33411 »0‘0 P0‘0  Jerecerveercntatcncnse él&i - »
Lt9°'0 65°0 GC'0 Jereerecscevccsrrisorraes FTIOTED = N
* ‘SPAIS °E
9€/ L2 | To’8ST {8L e |7 {€-R'2) SIS “RUNITIF0
$op SQUEITTMTS PITTTI 8 ISAL -~
T 00 TWarNA T |
ﬂh-ﬂ OF;O wF-O o-.uo.-.-o-o-,.o.- SPUWTTIITS BB JUT
01’0 |ez'0 [tz‘o [°* Zazd x73d ap UORRELIEA WY P SAROTHT -
‘0 [69'c [s9‘0 [°7 DX 8330,p USRVLIUA WT 8p SABTAT ~
. *SENEN,0 NOTINTVWA ¥1 ¥nS XT48 30 33
DU10,0 SITIVIM SOLINDINA $30 XGATLAT °T
93 PURG |3 NG [ TS RL| 3 MRG| TN MRS | Fpd Y| T4 SR [19d euRe | T adeT | ‘ . §300DERd

T86T - £L6T

SNV L & swd

5+ (04A0) G+ (WA ¥ = VA0 TIAN



338

339

!

N ,
el |
AR RN E RN R ,IH_‘._iﬁ 11
DL | i - ! . . :
N ror o, o
s9'F w3 'r 9| F ] Skie~ | . 66k~ ;ﬂ..z.. Y BTN B
| zee | oo#e | osdfer | xl oy d o iemfy | gegen | sy g
i 945G o "wgo : w*n o N P i , 9560 ,mkn_c .nﬂn o |iw ;
- : - 2 EREEEE o IR RN RN B N Y v917Y
y . ! [ ! T N B 1 o ;
ey ’€r n .\m Pl L1 | 8s%e- | .39~ s~ |1 9 1
2ok | 92'r eri | 1Y RERE golh| | ieo% | | 1 ge.fT | @y T
si€o a6 o ..‘..\n_o~ Y] oo SCye »31 Ja.,_ NEAR 4
| . Ul il tgmossay | 1T [ HEREREERE AL
u Pl il B N IR R
osas | b cess| Lo e | e e D]
| 2% st s $9% v ! ‘ | kY |2y ey v i
Y f96 e nwow n.unso ~¢_ i I ,w.o.nﬂoﬂ .e \o 3ﬂ_o« ¥ . L.. A1 .
EE ; gyegayl b ] T R i .
j o I i i | . [ A ]
s2% $8% ' 48 .._ _ _ _,T\n_ _ 2:" “ _ze_ A 17
AN A S S A BN | AR AR B I
§96 e | <60 | | v | " 496%, _a«.n@,_ sn\o“ _ 1 e
; i | Pl |y woasay| | 01, L __,_;...: | hend i
(ravoyp) \...\\ \ﬂ"\‘-w i b i 1] NMQ' Q‘\ i NSO‘N —\3‘\ M " IR . M ‘
Y/ 7, Fyye 7597 P% | - . C e . : r _ 753 .
A AN A " m . »\ T gt Yye ety | aelyeey _te_. L _c..t_

& "7°L
orer [ SUPTOTIIN0 STOT} S0P DS =
P ceeses NS WP I =
nd.o esvssssasssssnosnesey %‘ﬂ! - A
1900 [rrrreeeseees cesssresenss grraTED -
nﬂ.ﬂ.ﬂ sesesescene ssen0e §m8§l
§0°0 eesececisssccses seere ad-qIe0p - .
29%0  Jreneeeer vecscavesans cecs gUOITRO = -
v csoamsal €
1224 73 3 LAARA A (E-H'2) VIHSTA “SWSTITFIR
. $9p QUVITIITS FITTTG 9P 388 -
! *THIOOW 00 SLIATTVA “T
m PLPO  [revecessesscesnciean SPUEI TS, SUBCTIUT =
. 9T‘0  {** 2x2d ¥73d 9p UOTINTIRA € 8P SAMATIUT -
’ 99'0 . |'* D 3I1I0,p LORVEIMA UL 9P SAMMAT -
*ZMSN,q NOLIVIYVA V1 ¥nS XTud 30 13
21130,0 SIALIVTN SNOLIVIVNA $30 TNATLNI T
<34 SuRy | Fyd WL | J3d WRY| T WS | TP WRY|3Rd ARE I WAT |73 29T -S300NI34
7967 - €47 $xY 6% T4 3+ 04/3d) q + (ON3N) ® = O/AD TIIOM




swoisas 09 ° ?t\ ..\:S. soti 3

mpy T TI
«4.3\33 .n\\?\-jw _

.8&2?«.&:.?.

" j:_t" 17 .ﬁzﬁ.
T

— 1 — M
_.uo 89%. Inc _.;: w ” P ac_
..T, 33 _ .._g_ m 1._ _ §\m> owzﬁ
| qu ui | @l | mor P_ ...PI..S_ TGA
i srf. v _ m'el | | 4o _ «T&-!ct.;’t: * oA
v v _ svi | qui P03/ |y 2p .n
I qu! 9g! 5o | o .~_..__.,_ ! J_k\.au A
boqul w1 oge ' tq o
L,.“ i 1] 74l _:_" T )
T o] T —_— ..zaﬁ.w.:_s
! o) 20 90 T : !
- _ﬁs .eu _sm_ kS “_mf.@!c ~)
3 - T ] e
s 65 73 v.u“s.d_. I T.T\_c_ ve ;.d..ok:s .E.aﬂ.,.om ® Q.o_u.ot _.H..Jaw_.
H : ) _ “ Tt LI} '
_ LI : . _ L : .
m s_ Le! . "\_. _ .\. L | * m " _ e_
70| ,.8¢ m’o | is39) REEE:1
! R 1 ; 1 |
__msol_ m: i oqu qu _ «J.nc._ 0@.?\_ - .ma_
Paui W | e Yo Tiqeesed ppd W Ty
LW, Jq? qul L 2P IARK N PSA
Al 9% sr'0! ..qo nx,ns wp saphic) /Wy PZA°
.:.‘ 30 19% i ...T._ N _%.:l A
| e |EEREERERR RN
o | e | | ] T B
il ‘He . ' . .
te NN B T i wRpeny ~_
P _ L Pl Lyl
2N & R _ || T IC) YRy
-l 1 I . _ A. [ N
1 JHyo ) 14 4302 ...**. : _
] LTI T P |
Ko~ 055t L_- v _Q}w- o'~ | Lo ey o] _*
249 .ﬂn._.\o. n 4 _hw\M C9%% nT\m P )
sege | | &= \ﬂ Ry 2669 n..ﬂ Jn_o |
_ Arrany, RNE | ] | ey
- [T T ] T 1
(oo (0 C¥0~ =l ¢ 9 rol | iy i.n_..m T 19| :
3 cer || Bk n _n% fo¥] e T
hh- ° 0-* o " m.\‘ ~ m . ‘1
h, i r~_ Mfacd./ _I_,_ i ﬁ_ﬂ ._..A..ch
; " T T T 1] 1
ov6- | |s2o7 y G_aw_! r._\wp.._ leset | 19 || FTT
590 7%} ¥ 6 | 9°¢ v 111
9669 | | ¥86%! o] ¢ : 11 4? N || .
il e A RMRRE ERNARNRNAN  poges |
Al : 1] RN T T 11T 1
\*U Qad\:. *Uﬂﬂ\o el (Bl N* \n?l Q*U ﬂ,ﬁ\ﬂl A* 0\ - q ..
0ro it .ﬂ _uMW.w 1L .w u_M*W e
s o rigo 14 49@ , lo9g'% 4 nF N ,
N L[] oy SRl E,|;_ i Mo
o) . ) NN [(ropey] T [(woop) T )] | 1 1.
oo e ‘.\,.e:e_ h 3% ;_:s 1..,%& it Lkl e o_,j_f.._s_ ,»Tw 4.3\
| S ! b ! ! | i i :




342

N O o
‘ nb:z'non belee
1 NSz wow: ciawﬁ'a\h'w.

Al b R W P O
t\ndlui |4 43#{ | 4981 ;"‘I“ b
b ) v Lo iy ! ;
~ SRR i
. lﬂl . },'{,g L,u! [0k !o,Ls | R
1 J‘n,z;l. 0,82 | iojss | o8¢ | | !, |
1028 -!o,ai Foez Ilo,Iui | | ; |
Y I H I ' L
: ’.3'7 Eqni izli :'.L; b '
! P ) 1 [ [
et - , | ‘
T T T I A R A R PR G B I A
5}1‘k&.&ﬂ. Modkle .t&i:A\LsQ;V;i'i 69 ferenur
; avec Viz ‘Km [Bowpiens dis Uigwes ; ; P
Pp i ] (Ui R de Gamnee Cnet)y L
i ! '~f;'ﬁdﬂlu@%e".u-l R i
. !’.H]?{;_’H!.lm?féfiii'a
) Anall C4 2 s + | & S .6
Vadable -y .| coelt coclf. | cocl el e coe
i testwes ) ‘ ) :
HE I SR Lo ' C co . Lo
Vie kw SRO | | . 442 fasei fow | At o
V2, lonquenc e Cignes s i | ~ol, hk L S B ak
V3 c.ﬂ;%‘dﬂ'dﬂﬁ\/nm" YRR BN U b | sk ] ias -ak
.iu‘-.?,m ticket cammet ' | ms ' | bk || b | we [k nt
V5. w&lvvagd'. ot | -oS)! | 0wy | mé | Ik | iad o4l
Y61 pin Heket detad . g N SH A S LS | b ‘nb
wFe ws/va b e Lol ) e ] ek | (e ”.
R crigf oM es [ ese | wo | Ao | ok
S ,::E} AL ; gj v
i »-'-TTHmuﬂ[ . Modck ):‘nﬁhic en’acchisement . Pidsde F9/83. : L4 ce'renvx
[ B { . P ’ | : o .

343

LE PLAN DE LA PROFESSION : SCENARIOS 1981, RESULTATS 1983

par Jacques SCHMELTZ, Union des Transports Publics (Paris)
Directeur Général de la Société des Tramnsports Urbains de Nice

POURQUOI UR PLANR DE LA PROFESSION ?

La profession des Transports Urbains

Les réseaux de transport urbain frangais adh2rent, dans leur quasi-totalité, 2
1'Union des Transports Publics, 2 laquelle sont &galement affiliés des exploi-
tants de transport non-urbain.

I1 s'agit d'une union professionnelle regroupant plus de 100 réseaux. S§'il
n'appartient pas 3 1'Union des Transports Publics de fixer des objectifs en
matidre de transport urbain -rble essentiel des collectivités locales-, il 1lui
revient d'évaluer les. incidences des orientations retenues et de jouer son r8le
en fournissant des dossiers comportant des é&léments de réflexion propres 2a
préparer la décision.

Parmi les diverses commissions au sein desquelles les professionnels se retrou-
vent et réfléchissent en commun, la Commission Economie des Transports, sous la
conduite du Président FRENOIS, a mis au point en 1981 un Plan de la Profession
axé sur plusieurs scénarios.

Raisons d'8tre du Plan

La décennie 70-80 avait vu un développement considérable des transports urbains
2 la suite de la prise de conscience née du Colloque de Tours. Les fortes
demandes des populations pour une amélioration de la qualité de la vie dans les
villes, passant par une utilisation plus rationnelle de la voirie et une rénosa-
tion des centres historiques, ainsi que la nécessité d'économiser 1'énergie
devaient déboucher sur une politique volontariste menée par les Collectivités
locales en faveur des transports en commun, tant au niveau des investissements
que du fonctionnement, Parallilement les ressources nécessaires ont &té fournies

par le versement transport.

En 1981, a 1'orée d'une nouvelle décennie, il est apparu nécessaire d'analyser
le contenu et les conséquences d'orientations générales suffisamment contrastées

pour que l'ensemble des situations raisonnablement envisageables puisse &8tre
couvert.

la Commission Economie des Transports de 1'U.T.P a donc imaginé 4 ‘scénarios
destinés a :

- situer la profession par rapport aux grandes orientations politiques en
matidre de transport, : - R - -

- évaluer les avantages et inconvénients des options retenues par les sutorités
.organisatrices et leur colt traduit en pression fiscale.: Co T i
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ELABORATION DU PLAN

L'importante documentation réunie chaque année par la Commission a pernmis
d'apprécier différentes hypothdses de croissance 2 partir de plusieurs para-
mdtres, ce qui a conduit A é&valuer un colt du transport pour la collectivité,
compte tenu de la productivité possible des entreprises.

Afin d'obtenir des résultats homogdnes, 1'analyse a porté sur les transports
urbains des villes de province, réparties en 3 classes de réseau :

= plus de 250 000 habitants desservis

~ de 100 2 250 000 habitants desservis

- woins de 100 000 habitants desservis

Les résultats chiffrés du plan ont &té €laborés en utilisant un moddle employé
par TRANSROUTE-SCET pour la projection 2 moyen terme des comptes d'exploitation
et des tableaux de financement des entreprises de transport.

Les données statistiques agrégées recueillies par 1'U.T.P se sont révélées

conformes en effet 2 1la logique du mod2le des charges d'exploitation (hors amor-
tissements et frais financiers) :

Colits 1iés au personnel en francs/agent x nombre d'agents
+ Colits liés aux véhicules en francs/véhicule x nombre de véhicules
+ Colts liés aux kilomdtres en francs/km x nombre de kilomdtres
x coéfficient de frais généraux appliqué au total précédent
= charges d'exploitation (hors amortissements et frais financiers)

Les valeurs des coéfficients 1iés sux divers facteurs du colt 4’

exploitation ont
€té fixfes aux valeurs suivantes pour 1'année 1980 :

Coeff. frais

Colts liés & Personnel (1)]Véhicules (2)|Kilomdtres (2){générsux (3)
Agglomérations < 60 000 habitents 80 000 f 13 500 ¢ 1,00 ¢ 112,0 %
Aggloméretions de 60 & 100 000 hebitants | 69 000 r (3)] 13 S00 r 1,00 ¢ 108,2 %
Agglomérations de 100 & 250 000 habitents| 92 900 r (1)} 13 soo ¢ 1,00 ¢ 108,7 %
Agglomérations > 250 000 habitents 97300 £ (1)} 13500 r 1,10 ¢ 16,3 %

(1) !bym pondérée 1979 (source DTT) sctualisée
(2) Velewrs stendard TRANSROUTE~SCET

(3) Valeur obtenue par sjustement sux dépenses d*exploitation.

Quant sux recettes d'exploitation (hors compensations tarifaires sur versement
transport et impSts locaux; hors subventions d'équilibre mais écoliers subven-
tionnés inclus), elles ont été prises égales 2 : ' : :

~ agglomérations de moins de 60 000 habitants
- agglomérations de 60 2 100 000 habitants

- agglomérations de 100 A 250 000 habitants
-~ agglomérations de plus de 250 000 habitants

+17- £/voyageur
37 f£/voyageur
»2b4 f/voyageur
1]

1
1
1
1,45 f£/voyageur

.
.
H
.
.

Ces valeurs prises pour 1'année 1980 s'entendent hors taxes et servent de réfé-

rence pour. l'établissement des recettes d'exploitation dans les divers scénarios
envisagés. :

Les investissements nécessaires dans chaque cas sont évalués en fonction du taux
le. croissance de 1'offre pour déterminer les nombres de matériels roulants 2
acquérir en extension, en fonction de la durée de vie du matériel roulant (10 a
12 ans pour les autobus) et des recomstructions de dépdt pour le renouvelle-
mant. Les rigles de financement adoptées sont celles de 1'octroi des prits
publics bonifiés (50X du montant des investissements de renouvellement, 100 X
des extensions).
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A partir des acquis de la période 1970-80 ob le taux de croiﬁsach a été de 82
environ par an, quatre scénarios ont &té envisagés pour la période '1980-90 :

Taux de croissance annuel Scénario 1 Scénario 2 | Scénario 3 | Scénario 4

Offre (kilomitres) + 1 2 +32 +32a512 +52
Fréquentation (voyages) +0,82 +25a32 ) +5a712 +5372

Le scénario & présente de plus un caractdre social affirmé.

PREMIER SCENARIO

Hypothdse : UNE CONSOLIDATION DU DEVELOPPEMERT RECENT DES TRANSPORTS PUBLICS
URBAINS caractérisée par :

- une faible croissance de 1'offre de transport ) .

- une faible croissance de la fréquentation des transports publics urbains

-~ une régression de la part du transport public dans 1l'ensemble des
déplacements .

- un maintien de 1'évolution des tarifs au niveau de 1'inflation générale

- la prise en compte de la réduction du temps de travail 3 un rythme modéré.

Résultat escompté

~ un accroissement de 560 millions des charges annuelles des réseaux de
transport

- compensés partiellement par un accroissement du versement-transport pour
185 millions’ ' : o , .

- soit un accroissement net des charges des collectivités locales d'environ
380 millions de francs/an, soit 20 f/habitant/an.

DEUXIEME SCENARIO

Hypoth2se : UN DEVELOPPEMERT MODERE PERMETTANT AUX cou.:cnvrrxs LOCALES DE
MAIRTERIR LEURS CHARGES AU NIVEAD ACTUEL caractérisé par :

- une croissance modérée de 1'offre

~ une croissance modérée de la fréquentation

= un faible accroissement de la part du transport public dans 1'en§epb1e des
déplacements .

- la prise en compte de la réduction du temps de travail au rythme dgn gains de
productivité dans les réseaux (en fonction des décisions que waftrisent les
collectivités locales). : , =

Résultat escompté :

- une progression des tarifs 2 un rythme supérieur 2 celui de l'inflatiog ggné—
rale apportant un accroissement des recettes directes d'environ 270 millions
de frincs/an de 1981 2 1985, ainsi que : ‘ , . o

"= un accroissement net des charges des collectivités locales de 200 millions de
francs (porté 3 500 millions de francs si la réduction du temps de travail est
accordée sans qu'il y sit amélioration de la productivité du matériel et du
personnel) : soit 10 £/habitant/an ou 30 f/habitant/an.
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ITROISIEME SCENARIO

HBypothdse : UN DEVELOPPEMENT VOLONTARISTE DU TRANSPORT PUBLIC MOYEN MATOREL DE
DEPLACEMENT EX VILLE caractérisée par : -

un accroissement de l'offre inversement proportionnel 3 la taille des
sgglomérations

= un accroissement important de la fréquentation

= un accroissement woyen de la part du transport public dans 1'ensemble des
déplacements ’ ‘

une amélioration importante des vitesses de circulation des transports appor-

tant un gain de clientdle et de productivité du matériel et du personnel

= le maintien des tarifs su niveau de 1'inflation générale ’

= 1z prise en compte de la réduction du temps de travail A un rythme modéré.

Résultat escompté :

- 1'instauration du versement-transport est rendue possible dans les aggloméra-
tions de 60 2 100 000 habitants (en leur apportant une ressource de l'ordre de
300 millions de francs en 1985)

- la mise en place d'un dispositif réglementaire permettant aux autorités orga-
nisatrices de promouvoir efficacement les priorités de circulation aux trans-
ports de surface

- 1'amélioration de productivité externe permet de prendre en cowpte la réduc-
tion du temps de travail

- en fin de période le relais pris par les réseaux de tramvays wmodernes ou de

trolleybus articulés

un accroissement net des charges des collectivités locales de 1'ordre de 100

millions de francs (hormis tout accroissement du pouvoir d'achat du personnel)
soit 5 f/habitant/en,

QUATRIEME SCENARIO

Hypoth2se : UN DEVELOPPEMENT VOLONTARISTE DU TRANSPORT PUBLIC A CARACTERE
8OCIAL, caractérisé par :

= un fort accroissement de 1'offre dans 1'ensemble des agglomérations

— un accroissement important de la fréquentation

un accroissement important de la part du transport public dans l'ensemble des

déplacements, au détriment de 1'usage des moyens individuels de transport

= une stagnation des vitesses de circulation des transports de surface

= une diminution des tarife 2 un rythme de 1'ordre de 5% chaque année par
rapport A 1'inflation générale . ... - .

= la prise en compte de la réduction du temps de travail k un rythme accéléré

= une embauche massive du personnel :

= une amélioration du pouvoir d'achat du personnel.

Résultat escompté . ' - , I

- 1'instauration. du versement-transport est rendue possible dans les aggloméra-
tions de 60 A 100 000 habitants:

= 1a diminution des tarifs opdre un transfert de ressources des collectivités
locales vers les usagers

= 1'instauration d'une taxe régionale sur les carburants automobiles destinée A

financer les transports départementaux, régionaux et les transports urbains

-~ éventuellement une diminution des commandes de matériel roulant, en particu-
“lier ‘pour faire face au financement des tramvays et trolleybus articulés

= 1'accroissement ‘des charges nettes des collectivités locales de 1 600 millions

- de francs : soit 80 f/habitant/an. e ’ i
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RESULTATS ER 1983

Pendant la période observée, les tarifs n'ont pas suivi 1'é&volution de 1'infla-
tion et le produit global du versement transport a &té influencé par l'arr!t_de
1'expansion. i S o o : ’

L'analyse des tableaux 1 et 2 montre que les réseaux des villes dont la popula-

tion est inférieure 2 250 000 habitants ont é&volué différemment des grands
réseaux et généralement ave¢ un taux de croissance supérieur. -

Tableau 1. FREQUENTATION DES TRANSPORTS (Voyages/habitant/an)

1980 - 1983 Croissance annuelle’
+ 250 000 habitants - 98,15 104,21 - 1,6 %
100 000 a 250 000 habitants 77,76 87,72 4,3 2
- 100 000 habitants 31,62 35,74 4,3 2

Tableau 2. OFFRE DE fRANSPORI (Kilomdtres voitures/habitant)

1980 1983 . Croissance annuelle
+ 250 000 habitants 23,95 24,85 1,3 2
100 000 2 250 000 habitants 23,64 ~ 25,00 1,9 2
= 100 000 habitants . 10,03 11,93 6,3 2

Il faut voir dans cette différence d'&volution d'une part la volonté des collec-
tivités locales de freiner les charges dans les grandes villes ob les réseaux
offrent généralement un service de bon niveau, d'autre part le désir des élus

des villes moyennes de rattraper la qualité de service offert par les villes les
plus importantes.

On ne peut affirmer cependant qu'il y a différence de croissance. Tout au plus
peut-on considérer qu'il y a un différé et que le retard des villes moyennes
étant en train de se combler, le taux de croissance va aller diminuant pour
rejoindre celui des grandes agglomérations. ‘

Sur le plan social, la généralisation de la semaine de 38 heures et de 1la
5e semaine de congés payés dans les réseaux a eu une incidence sur la producti~-
vité qui est mesurée dans le tableau 3. Il est remarquable de constater qu'elle
continue A s'améliorer malgré tout.

Tableau 3. EVOLUTION DE LA PRODUCTIVITE

1980 /1983 Croissance annuelle
1/ Kilomdtres véhicule/agent
+ 250 000 habitants 12 351 12 700 + 0,92
100 000 a 250 000 habitants 16 097 16 118 -
- 100 000 habitants 16 807 16 827 -
2/ Kilomdtres véhicule/voiture
+ 250 000 habitants 37 738 39 085 +1,22
100 000 a 250 000 habitants 37 558 40 644 + 2,72
=~ 100 000 habitants 38 147 34 322 +1,22
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La 'éhxtge estinée 'deﬁ collectivités locales mesurée au nivess du tasux de
couverture est restée stable, sauf pour les villes de moins de 100 000 habitants
(tableau &).

lelélu 4. EVOLUTION DE LA CHARGE DES COLLECTIVITES LOCALES
Taux de couverture hors investissements

) 1980 1983 Evolution
+ 250000 habitants ) 0,55 0,54 -0,82
100 000 a 250 000 habitants 0,53 0,53 -
= 100 000 habitants 0,57 0,52 -3,22

L'ensemble des données montre que les réseaux frangais ont évolué entre 1981 et
1984 comme le scénario 1*. L'absence de données définitiveés concernant la charge
des collectivités locales ne permet pas de situer avec précision 1la dépense
supplémentaire engagée par habitant et par an. Cependant, elle serait comprise
entre 10 et 20 f (1980), ce qui correspond &galement au scénario 1. oo
Peut-on accepter ces résultats sans craindfe une dégradation de la situation ?
Est-il possible de se satisfaire d'un résultat de 100 voysges/sn/habitant ?

Quelles ressources spécifiques permettraient pour les années A venir d'assurer
un nouveau développement au transport urbain ? :

* Références bibliographiques :

Transport Public, n® 790, Janvier 1982, pages 10 3 42, le plan de la Profession.
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LE PROBLEME DE LA COMPARAISON INTERREGIONALE
CONCERNANT LES INVESTISSEMENTS DU TRANSPORT PUBLIC
' - LA NOUVELLE "DIRECTIVE D'EVALUATION
'STANDARDISEE" DE LA R.F.A. -

Auteur: Dipl.-Ing. Dirk Zumkeller

UNE EVALUATION INTERREGIONALE DANS LE CONTEXTE DE LA POLITIQUE

GLOBALE DES TRANSPORTS

La nécessité de la comparaison interrégionale

D'importants investissements réalisés dans le domaine des trans-
ports ne peuvent s'&valuer, au travers de leur seul impact en ter-
me d'économie des transports (notamment de rentabilité pour
1'exploitant).

Il convient d'inclure pour &valuer 1'intérét de ces investissements
les effets sur 1'économie g&nérale, dé€s lors qu’il y a mise en
oeuvre de moyens financiers publics.

Outre les difficultés inhérentes & toute méthode d'&valuation
(repérage exhaustif des effets résultant de 1'investissement,
&valuation exacte de ces effets), il convient de tenir compte pour
une évaluation inter-régionale de la possibilité méme de réaliser
les comparaisons pour des investissements qui ont lieu et des con-
textes institutionnels différents.

Toutefois, l'approche inter-régiocnale est indispensable lorsque:

o les effets. (positifs ou négatifs) d'un investissement se pro-
duisent dans des ré&gions différentes;

©. les financements et les résultats financiers se répartissent de
maniére pluri-régionale. -

Pour tenter d'approcher ce probléme, on peut proposer une méthode
de calcul qui s'appuiera sur une quantification des divers effets
et impacts de maniére objective et normaliske y compris pour
apprécier des &léments d'é&valuation subjectifs.

Avec une telle normalisation et standardisation on cherche d'obtenir
les résultats suivants:

) la possibilité d'une comparaigon\inter;égiongle des résultats

@'evaluation. v , o _
©  la clarete.de. 1'évaluation et la reproductivité des différentes
phases des calculs. . N Co-



o Une A8finition claire de donntes importantes & la planification;
© Accord possible de préparatian de donndes et d‘'&valuation. On

peut aingi, limiter le volume d'enqultes de transport aux
donntes importantes; - . ’

o Amélioration possible de 1'estimation des colts d'exploitation.

Le volume d'une telle &valuation devrait 8tre fixé et standardisé
selon 1'importance et 1'effet d'une mesure 4a'investissement,
c'est-d-dire que 1l'on ne peut slirement pas evaluer toutes les
mesures d'investissement dans le domaine du transport & l‘aide
d'une seule procldure d'&valuation. Puisqu’il y a différents
objectifs dans le domaine des transport interurbans et communaux,
il semble utile de les diff&rencier.

DEj3, depuis le debut des annees soixante-dix, avec 1'introduc~
tion du '&:ndeshaushaltsozdnung‘ (régles sur le budget de 1°'Etat),
on effectue des analyses cofits-avantages. Dans le cadre de "Bun-
desverkehrswegeplanung” (planification des transports de 1'Etat)
on y a &laboré des rdgles d‘*évaluation considérablement gtan--
dardisées pout toutes les institutions du transport qui doivent

permettre une comparaison aussi bien intermodale que des mesures
d'investissement.

Selon la 'Gcneindeverkehrsﬁnmierungsges_etz' (loi du finance-
ment de transport de communes) on doit, de la m@me fagon, effec-
tuer des bilans de rentabilité pour des moyens & investir dans
les transports publics et communaux. De méme, des problémes

de comparaison interr&gionale deviennent Bvidents.

C'est pout cela qu'il faut ici étudier des problémes généraux
et des solutions possibles pour des &valuations comparatives
interregionales, en tenant spécialement compte de la comparaison
intercommunale. Ces &tudes sont bastes sur une "directive a'
€valuation standardiste des moyens & investir" 2)3)4), qui se
trouve encore en phase A'expbrimentation. Si l'on accepte la
nécessité de comparaison interrfgionale des résultats d'&valua-
tion, il en résulte 1'exigence de standardiser le plus possible
la méthode et les valeurs subjectives en ce qui concerne:

© la détermination des donnkes de base (conception des offres
de transports publics et prévision de la demande respective

© les résultats cbjectifs de l'analyse des effets _ '

© 1l'tvaluation "subjective” de ces résultats objectifs (en quan-
tités). .

Souvent des standardisations limitent les possibliths de prendre
en considération certains particularitfs locales. Par contre, un
:Tenoncement 4 la standardisation pourrait $largir & tel point

la marge A'appréciation du requérant que la demande 2 comparaison
interrégicnale ne pourrait plus 8tre accomplie. Dans cette mesure,
il n'y a qu' & trouver un compromis entre les nbcessités de
standardisation et l'exigence des possibilitbs de prendre en con-
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sidération des particularités locales.

Transparence de comparaison et' cons&quences spécifiques & cette
méthode ] '

Si l'on veut assurer une transparence de comparaisons qui est in-
dispensable & 1'&valuation, il en résulte un bon nombre d'exigen-
ces spbcifiques & cette mBthode et nous voudrions expliquer, main-
tenant, & l'aide d'un plan en gros, la “"directive d'é&valuation
standardisée” (Tab. 1). .

a) Delimitation spatiale du projet &'investissement.
La fiation du volume des projets a@'investissement qui sont
4 analyser, peut avoir des effets considérables sur le ré-
sultat d'évaluation. C'est pour cela qu'une définition des
régles de dbcision aurait &té scuhaitable: elle aurait Pu
délimiter spatialement le projet a'investissement & analyser.
Vu la complexité des particularités locales dans des Aiff&-
rentes régions, ceci n'était pas possible. On peut exprimer
des orientations qui situent la marge d*appréciation de la
limite spatiale du projet d'investissement. Ces orientations
différent: - :

© s0it par 1'introduction de systéme de transpott (Type 1)
(train de banlieue ou véritable métro).

o Soit par 1'é1§xqisnnent ou l'extension des systlmes de
transport déja en service (Type 2). -

§'il s'agit du type 1, on doit tenir compte du réseau de base
le plus petit possible comme situation de mesure. Mais s'il
s'agit du type 2, i1l faut faire attention que 1'&largissement
ou l’extension des systémes de transport 4833 en service
(situation de mesure) doit 8tre trait® comme des sections qui
vont ensemble du point de vue offre et opération. Mais ce
projet d'investissement a &valuer devrait 8tre limité de telle
fagon que, partout ol il y a question de continuer 1l'extension,
on ne tienne pas compte de cette continuation d'extension.

De plus amples formules sur la limitation spatiale d'un pro-
jet A°'investissement ne semblent pas opportunes. 4 cause de la
diversité spatiale des sujets du probléme. Ainsi, il est pré-
férable de réserver la decision finale au Zuwendungsgeber
(1'organisme financier) pour - T '

o le ‘caﬁ échéant, pouvoir entrer dans les détails de parti-
cularités spatiales; o

o empécher, 4 temps, un travail de calcul inutile ad 4 une
correction ultérieure.

De cette maniére, on prévient également une interprétation
unilatérale de la ‘marge ad'upprééiitiogl.
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b) D&finition de situation-de téf&rence et de situation &u projet

[+

~—

En partant de l'intention:

o d'examinier la "féeasibilitad® de téalisex un invutissenent
dans le domaine des transports publics;

© d'admettre une comparaison de plusieurs alternatives
d'investissements,

on.peut constater qu' une comparaison d'alternatives dépassant
les investissements dans le domains des transports publics n'est
pas nécessaire. C'est pour cela. gu'une discussion fondamentale
sur la définition de la situation de réference peut 8tre supp-
rimBe ici. La détermination pragmatique de quelques principes
peut cependant 8tre acancée pour définir la situation de réfée-
rence et la situation de mesure comme suit:

© nous devons tenir compte des investissements Aéjd décidés
pour cette période, car, la comparaison des situations de
mesure et référence doit &tre etablie pour un temps & vanir;

© on suppose qu il y a - dans les situations de mesure et
réfétence ~ des conditions identiques pour le trafic indi-
viduel.

Supposons, en plus, que les temps de voyage du trafic indivu-
duel pour les situations de mesure et référence sont identi-
ques. Cette hypothdse théorique exige que les endroits devenant
libres par le fait du remplacement du trafic individuel par

les transports publics soit vraiment utilisés & d'autres fins.

Situation actuelle des données

La considtration des effets d'une mesure d'investissement ne
peut etre effectuee qu'd la base de matrices pronostiques des
relations de trafic en trafic individuel et transport publics.
Celles-ci ne peuvent &tre prifes que par des etudes de trans-
port sur des régions concernées. C'est pourquoi nous avons
examiné les etudes de transport dans les raégions susceptibles
d’un emploi d'une evaluation standardisee.

Cet examen a pour résultat: presque toutes les etudes de trans-
port remplissent les conditions, pour appliquer l'éevaluation

. standardisée mais, en tenant comte de la qualite et du volume

des donnees sous considération restreinte des effets. Par
“restreint", nous voulons dire que, seuls, les effets directs
(estimations des effets d'offre et demande), sont pris en con-
sidekation et non pas les effets indirects (changement dans
la structure d'habit, des prix fonciers etc.).

A part cette difficulté methodique, il se pose naturellement
le probléme existant dans chague inventaire et, specialement,
dans chaque prev:l.sion de demande des marges d'appreciation
importantes. A cause de cela, nous devons comparer les valeurs
du statu quo et les valeurs de i'avenir sur la base des carac-
téfristiques correspondantes, qui sont prises de l'enquéte
“KONTIV" 5).
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d) Contraintes pour une simplification. . ]
Pour pouvoir évaluer un projet @'investissement, on calcule,
en principe les changements suscités par le projet Q'investis~
sement (situation de mésure) en comparaison avec la situation

sans rbalisation du projet A'investissement (situation de
réference). . . .

Les changements qui surgissent par un projet d‘investissement
doivent Btre &stimés d'une part, le plus completement possible,
mais, d'autre part, doivent entralner une dépense correspon-
dante 4 1'étendue du projet d'investissement 4 &valuer.
Ceci entralne le conflit qui se montre déja dans les points

' 'de critique de 1'ancienne 6) évaluation standardisée des
mesures du transport public qui disent: o

© tous les effets doivént 8tre éstimés le plus complitement
possible; -

© la prockdure doit 8tre développée le plus simplement possible

afin que la dépense pour les éstimations soit encore justi-
fiable. R ‘ . .

Ces exigences contraires nous montrent qu‘il n'existe, ni une
seule, ni une\juste solution: il faut, selon les cas d'appli-
cation,viser a un "optimm® de compromis entre les deux &xi-
gences cpposées demandant, d'une part, 1'intbgrité dans -
1'estimation des effets et, d'autre part, la relativité des
dépenses. S ’ oo -

Ce compromis dépend:

o de 1'é&tendue des mesures 4 &valuer; par exemple, la con-

struction d'une ligne diamétrique ou la construction d'une
extension de ligne; N

© des donnkés disponibles pour 1l'&valuation.

On peut tenir compte de “la relativité des dépenses” du fait,
qu' une procédure simplifi&e et une proctdure detaillée sont
disponibles. o B -

La structure des procédures doit 8tre réalisée de telle fagon
qu'on puisse comparer les résultats respectifs,

Comme base de dbtision sur 1‘application d'une proctdure
d'é&valuation simplifige ou detaillée, on peut prendre la dif-
férence du temps de voyage. Si le gain du temps de voyage ne
dtpasse pas les 5 minutes, on peut utiliser, soit la procé-
dure simplifibe soit la procédure detaillte. Si ce gain ge-

passe les 5 minutes, il faudra utiliser-uniquement la proctdure.

detaillte. Ce critére, relativement ‘simple, peut favorable-
_ment 8tre appliqg&_, car:

- i1 est calculé au. cours de la pzoc&&ﬁre, ef

O les mesures d'investissement avec gain du temps de voyage
- &tant au-dessous de cet indice n'auront probablement pas
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e) Un autre probléme se pose,- dans un calcul . unitaire des quan-

tités objectives des effets. Nous voulous examiner ce probléme
en posant la question de la modélisation du choix-modal. -

Comme A&3j& dit pour les caractéristiques de pronostics, il -
n'y a pas, non plus, l'unique et juste méthode de choix-modal.?7)
Si 1l'on veut cependant obtenir des résultats comparables, il

est indispensable de s'imposer une seule procédure. Cette
procédure devrait 8tre applicable s'il y 2 des donntes daif-
férentes et devrait réclamer un minimum de travail.

La procédure du choix-modal nous sert uniquement & isoler

les effets d'une mesure particuliére, car il existe des
prévisions pour des mesures d'ensemble (&tat final de con-
struction d'une réseau des métro), mais pas dans les mésures
d'investissements. A notre avis une procédure simple et claire
existe: la procédure du choix-modal bas® sur la différence
des temps de voyage entre trafic individuel et transports
publics dans la situation de mlsure et réference (Fig. 1).

La détermination de la part de transports publics prise par
rapport au temps de voyage a normalement &té calculée dans
les &tudes de transport examinbes & l'aide des courbes qui
ont, toutes, en principe, le développement démontré qualita-
tivement dans la figure 1.

Dépendant de 1l'étude examinke, ces graphiques ont un dévelop-
pement courbe convexe ou concave. Pour des raisons de simpli-
fication, nous avons pris pour base un développement en ligne
droite. Ce qui est important dans le probléme 4 traiter est

la quantite 4 a, .o (voir figure 1), c'est & dire la diffé-
rence de la part Aes transports publics entre situation de
mesure et réference! La quantit® déterminative pour A a v’
est, d'une part, le rapport du temps de voyage en situaﬂon

de mbsure et réference et, d'autre part, la montée de la courbe
de repartition modale.

FIGURE 1: COURBE DE REPARTITION MODALE
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Pour pouvoir fixer.cette montée dans les directives de procedure,
nous .avous compar$ les montées de courbes choix-modal provenant
de Aiffbrentes studes de transport. Toujours, nous avous regardé
la différence des. parts de transports publics en ce qui concerne
les rapports du temps de voynge comme suit:

w Sov

=1una—" 2,5 C L w2-n -

tIV o tIV

Objectif
total
Objectift
dominant
Objectif
partiel

critére

Pour la courbe prise comme base & la procédure, nous sommes [

T3y

partis 4'une valeur noyenna de 30% pour obtenir la différence
des parts de transports publics entre t =1lett = 2,5.
Il en resulte alors la montée c de la cg be de choix-'gXéa

© . _30 )
c= FE-T =20 (1.2.-2)

la collectivité

Maximisation de
bénéfices pour

(R3]

Cette montee elt supposee comme unitaire pour tout le nateriel

T3¢

roulant.

Nous avons conscience qu'il Y a actuellement, en application

ou en voie de d&veloppement, des modéles choix-modal d'une plus
grande précision d'illustration et d'une plus grande “"r&agibilité"
dans les effets de mesures. Dans cette présente procédure, nous
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avous cependant dfi faire d'amples concessions & la comparaison
des résultats et 4 la simplicité de son application (au desavanta-
ge de la réagibilité et de la précision d'illustration en détail) .’

2. LES CRITERES ET LEUR PRESENTATION

Maximisation de
bénéfices pour
1'exploiteur

2.1 La gamme des objecﬂfs'

Optimisation de production

de bénéfices par des in-
maine du transport public

vestissements dans la do-

Indépendamment d'une procédure d'&valuation & appliquer, nous
attachons une grande importance a 1'&tablissement d@'une large -

gamme d'objectifs pour des &valuations de projets d'investissement

dans le cadre d'une &conomie sociale. Pour pouvoir juger des . r—
effets de-ces mesures, il est d'abord nécessaire de définir les .

vz

n%

cbjectifs qui doivent ltze atteints par ces mesures 8) (Tab.2).

L'idée directrice des mesures en transports publics, et qui doi- L
vent &tre jugbes par la présente proctdure est diterminde poli-
tiquement. Elle peut 8tre formulée comme “un optimum de produc-
tion de b#nefices das investissements des chemins de transports

Gamme d'objectifs

bénéfices pour
1'utilisateur

Maximisation de

publics™. A cet &gard, nous avous etabli une gamme détaillte
d'cbjectifs dans laguelle le plus grand nombre d'effets sont

41

astimts; effets qui sont la suite des mesures 4'investissement

| TABLEAU 2:

en transports publics et qui sont en l!nc tups capables 4'in-
fluencer: vm di:ectric. >

s -
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cbjectit ebjectifs indicateurs
doainant partisls i
aczoissemant des gains aT}_ difference des e ps
Lemps de parcours h/a. I
différence des temps
de parcours ° h :
variations - r
atbortiviin
diffirence des sections
& systiae - b
r— amblioration dy fore
- différence des sections|
sans empicheament b 1
E différence de frequence
S de service I
2 différence q: sidges
pport 4 1° - -
5 5 i’g 5.'. places sntidr !
T E =
-
§3
s : !
32 M
- - ul
u
: -
i
ambliczation de rou:’.Hnm e 1'oftre l ' l,
amblioration de 1'sccessi- différence des hab. /min ]
bilicé - accessibilites hlb./lin{x
amblioration du reseau .
~.-—- ogt ! b verbal 1
I

flexibilith de 1'offre .

verbal

TABLEAU- 2: cont. Gamme d'cbjectifs

1.1

1.3

1.4

1.%

1.8

1.9

.13

objectif
dominant
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Maxi-
mi=-
sation
des be-
nefices
pour
1'ex-
ploi-
tant

cofits d'investissement

objectifs indicateurs dimensicns
partiels
, T
._Illut.nuuen des }.—{E des, | T00/8 1 2.1
difference das
recettas et colts TOM/a 12.2
1'infrastructure TOM/a |1 2.3
Hininisation des codts le matdriel roulant 1 2.4
d'sxploitation
1'exploitation 1 2.5
rapport
g TON/. 2.6
recettes - colts b 1
Minimisation des - - _
L— ~ —-le{.!ﬂnnez 2:; &mor~ lm/. !x 2.7

TABLEAU 2: cont. Gamme d'objectifs



objectif abjectits
ts 1s indicateurs disensions
o I
P I3.2
——'lpouuuou de 1'atmcephire 0= t/a I 3.3
80-p8 I3Jl.4
] 135
réduction des nuisances habitants selon 1
8 pax le bruit 1'intensith de bruit ponderes 136
asom tion de difference de con-
sommation de pétrole h/a I3
et ne g difference
Tgie globale sosmation d?:ns::u wa/a 138
ffets sur la structure diffarance de troncons .
resmace antmarn gy | = i
[diffarence de trongons
e stine situés aux espaces - I 3.
sy hydrographique hydrographiques protegsh 10
| différence de troncons -
waxie paysag 1s protagé situls aux mngn - T 3.11
ai- -
. - - morts
sation [—J = blessks légers ;:::;: : g‘:g
e boe et | | 7 accidents blessés graves pers/a {1 3.14
I - dbgits matériels TOM/a T 3.15
nefices
pour la [ I diff.des besoins en ter
__'— besoins duu 1 .
collec- [  terraing a'la clapagne ~ Fiie
tivite
atteintes 4 des régions
: b verbal I3.8
—] acroissesant de 1'emploi verbal 1 3.19
L] structures sociale et
régionale verdal I 3.2
P ion de la
D ine verbal I3
=] césures artificielles verbal 1 3.22
bitiments historiques [ | verbal 13.23
paysages irels protégé verbal 13.24
TABLEAU 2: cont. Gamme d'objectifs
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" 'Pour augmenter  la clartd, nous avous arrangé les objectifs isolés

2.2

3.

de la’ gamne d'objectifs selon 1es groupes rep:&sentants d'cbjec~
tifs:

- puhl:l.c g&neral (la collectivité);
= 1'utilisateur du moyen de transport et

- l;exploimt du moyen de transport.

La systéme hi&ruchique d'objectifs est dkmontré sur ‘le tableau
2. :

Critéres

Pour pouvoir analyser les mesures, il est nécessaire d'opérationa-
liser la gamme d'objectifs, c'est-4-dire rendre mesurable le deg-
ré d’atteinte des objectifs. A cet effet, il faut d&finir des
indices critéres qui permettront une présentation quantitative
des effets des mesures 4d'investissement en vue d'objectifs isolés.
Pour la présentation quantitive des effets, nous avons coordonné
des valeurs mesurables aux criteres. A ce sujet, il faut Aiffé-
renciexr quatre groupes pou.r la mensurabilité des critéres; &

savoir: -

a) critéres qui sont nesurables unitairement en dimension
monbtaire;

b) critéres qui sont mesurables cardinalement et &galement

monétarisables;

critéres qui sont mesurables cardinalement mais non

monbtarisables;

d) critéres mesurables ordinalement (le cas é&chéant seulement
nominalement).

~

c

LE PROBLEME D'EVALUATION

3.1 Précautions méthodologiques et le -but d'é&valuation

La “"comparabilité” des résultats 4'évaluation est une importante
supposition 4 la formation de priorités pour l'ensemble des me-
sures du transport public. Les projets isoldés sont répartis sur
toutes les agglombrations en RFA. Pour' cette raison, il est in-
contéstable que la procédure d‘&valuation, en plus d'un bilan
financier, exidge aussi l'association des effets socio-beonomiques.
 La t&che d'une &valuation comparative du pcint de vue Lnterrégional
' se présente alors en double couches:

- la présentation en quantitis des faits objectifs;

'~ la transformation de ces quantitds (mesurées en differentes me-
sures unitaires) en &chelles unitaires pour pouvoir former
“un ou pluueuxs critéres totaux.

Sur cet arriére-plan de pensees, aouvenons-"nous' :&ue, ‘en &l&vant
la gamme d'cbjectifs on a associe presque tous les effets imagina-
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bles d'une mesure de transport public. La précision et la qualité
du_rencenseament -de la quantification des quantités des differents
criteres sont forcément différents déjd dans le premier pas de
travail. En plus, la marge Ad'incertitude augmerite de nouveau d'une
fagon différente, pour les critéres ci - dessus dtnommés par la
pondération & effectuer. ‘

Cela signifie que, plus 1l y a des critdres & .considérer, plus la
substance d'information concernant 1'&tendue des effets augmente;
wais, en mBme temps,augmentent, les marges d°'incertitude

des pondérations subjectives. C'est le raison pour laquelle les
réflexions suivantes visent & former un ensemble de différents
groupes selon l'ordre de leur pr&cision sur la possibilité de
quantifier et d'évaluer.

Tant que les valeurs unitaires des critéres out la méme Qimension,
il n'y a pas de probléme spécial 4'évaluation lors de leur réunion.
C'est d'abord valable pour tous les effets A'&conomie d’entreprise
(cbOts de capitaux des investissements, colits d'exploitation des
recettes) qui existent, originairement, en forme monbtaire.

8i 1'on veut atteindre 1'intbgration dbsirable (et nbcessaire)

des critéres socio-&conomiques & 1'&valuation un probléme se pose.
Il est caust par des dimensions différentes des quantités objec-
tives. L'importance de ces critéres dans le résultat global ne
peut pas 8tre prist en considération sous la présente forme. Pour
cela il est indigpensable de mettre des quantités cbjectives dans

une $chelle unitaire, pour finalement pouvoir en retirer les
résultats finaux. o

3.2 Réflexions m quelques possibilités d'appliquer des mbthodes

connues sur l'&valuation

Par les différentes procédures des bilans socio-&conomiques un
éventail 4'instruments nous est offert. Il comprend, outre des
composantes techniques, d'exploitation et &conamique,&galement
des effets sur le passager, sur la structure &conomique, sur
d'autres moyens et chemins de transport, sur 1'environnement )
et sur le public. Ces procédures sont plus ou moins différentes
-.dans leur développement historique. Elle le sont &galement - au
point de vue disciplines scientifiques, leur structure méthodique
et dans leur réalisation. De plus, elles ont différentes histoires
d'application et, de l‘pp, différentes possibilités de dbclaration.
Comme il n'existe pas une "féthode unique et bonne”

approprite et applicable & toutes les questions, il est d'abord
important de discuter a nouveau sur les objectifs que l'on veut
atteindre par le résultat de l'&valuation et de dire exactement

4 quel effet la prochdure doit 8tre appliquée.

En principe, le bilan socio-Sconcmique doit servir, indSpendamment
de sa tichs, aux objectifs suivants: o .

a) Décision de l'avantage absolu d'une mesure: (Ncuion oui ou non
_.Ge la f8asibilitk)

b) Classement selon l'avantage relatif des variantes (choix

d'alternatives d'une mesire)

c) Classement selon l'avintagp' relatif des mesures qui sont
indépendantes du sujet et spatialement (Ordre: de plusieurs
mesures) . I S

d) Déteminat:l:on de 1'effet optimal des finances dans ‘le temps.

Dans le cadre &'évaluation des projets d'investissement selon le
GVFG (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, loi au financement

des systémes de transports communaux) il y a, en premier lieu,

des décisions a prendre d'aprés c) et, aussi, des décisions -
d'aprés a). Comme le financement d&pends sgouvent des possibilités
techniques ou de politigque financiére des décisions d’aprés Q)

ne sont pas & retenir compe t&che d'une comparaison interrégionale.
Le développement suivant se concentre donC aux question c) et a).

Par la composition d'une gamme A‘'cbjectifs complet et par la fixa-
tion des quantités cbjectives ré&censées selon trois groupes d'cb-
jectifs, nous avous cree d'importantes suppositions pour le juge-
ment des mesures qui est indépendant de la procédure d'évaluation.
Dans la clareté de dérivation et de développement de toutes les
quantités objectives - d'abord dans leurs valeurs unitaires - on
contribue & une meilleure compréhension et a une possibilité de
reproduixe plus facilement le processus d'évaluation. Ceci donne
plus de confiance dans le chois d'une décision. Correspondant &
cela, une partie importante de discussion sur les principes con-
cernant les procédures des analyses colit - avantages devient
inutile. Cette discussion, en outre, aurait tendance & enflamer
sur la question 4'évaluation monétaire ou sur d'échelle de
points. 9) ) .

L'&valuation monétaire nécessaire & l'analyse cofits-avantages pose,
sans aucun doute, des problémes. Mais, d'un autre c8té l'&valuation
d'aprés une échelle de points appliquée i-1'analyse colits-etfica-
cités pose autant de problémes, car, ici tous les effets doivent
étre traduit sur une echelle unitaire. L'objection souvent soulevée
contre 1‘'analyse cofits~avantages de feindre, par la monétarisation,
une précision non existante, n'est pas foundée dans ce cas, parce
que, 13, les quantités cbjectives sont présentbes en valeurs origi-
naires et la pzocédur_e-d'&valuation est précisee d'une fagon claire.

La méme chose se repr€sente pour l'analyse coOts-efficacités. Mais,
dans ces critéres - pour lesquels on ne peut rechercher les quanti-
tes originaires en valeurs cardinales - le probléme de valeurisa-
tion par &chelle se présente sous une autre forme. Le probléme de
leur transformation par systéme des notations pour l'analysé colits-
efficacites ou en guantités monétaires dans le cadre d'une analyse
colits-avantages n'est pas soluble avec satisfaction du point de vue
scientifique, L'intégration de tels critires & une procedure car-
‘dinale ‘d*@valuation prasentant plus de compréhension mais moins de
précision, elle reste difficile & appliquer. B e e
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51 nous avons des échelles ordinales au point.de vue preuve du
contenu, la justification d‘un ordre de rang est definie. Si l'on
veut appliquer des &chelles ordinales pour toutes les contribu-
tions d‘cbjectifs comme "le plus petit dénominateur commun® cela
ne signifie rien: d'autre que 1‘abandon de 1la quantification pénji-
blement réaliste de ces quantités objectives récensées cardinale-
ment en valeurs originaires. Cela entrainerait une perte considé-
rable d'infomuons, qui eu égard ) la grande importance de ces

ment baste sur des appréciations individuelles et subjectives por-

- tant ainsi le caractbre d'une décicion politique. C'est & dire qu'
une analyse comparative correspond effectivement & la constitution
de "relations de valeurs" entre quantités en différentes dimensions
originaires. De ce fait, la pondération appartient, en fin de compte
au représentant de la décision politique (en ce cas-ci au “organisme
de financier®). Pour donner une aide au représentant de la d&cision

critéres, ne semble en aucun cas &tre justiﬂ.ée pour des mesures
d'infrastructure de transport,

3.3 concegt a‘'&valuation
" Des 'xﬁ'ﬂ&xibns' ﬁxéé&dentes, 11 :ésulte 15 proposition suivante:

‘a) profiter des avantages des dit‘f&r-tes proc&ﬂuxes des bilana
socio-8conomiques;

b) composer la prockdure d'évaluation par plusieurs “indicateurs"
- comne vaste instrument d'un ample bilan socio-econonique. Ces
‘critdres sont composfs, graduellement, des indicateurs - en
tenant compte du degré de leur exactitude de recensement et

d'évaluation comme suit:

A calcul de rentabilité écononique (avec et sans prise en -
‘consid8ration- des intérets résultant des- Mestissements

Tous critéres soiit mesurables cudinalment. Toutes valeurs
or!.q:lnaires sont monétaires. -

B Analyse couts-avantages (dans le cadre de l'economie de la
‘collectivité). Tous les criteres sont nesurables cardina-
lement. ’

Les valeurs sont originairement monétaire ou bien mone-
tarisable par des conventions.

c Axialyse colits-efficacités. Tous critéres sont mesurables
cardinalement. 'rableau de résultats: bchene cardinale
(points *)

D cnt&re de quanté:
Critéres seulement mesurables ordinalmnt (exceptionnelle-
nant minnl) y tablnu de tasuluts: échelle ordinale

Sur 'l.‘ab.'l.eau 3 tous les indicateurs sont, encore une fois, arran-

gés. Chaque critére est nommé selon sa dimension de valeur
Voriginlire et ulon m appa:tenance.

3.4 gmlh.nt n&thodigge au ctitére C:

) cane on a viol& les eondiuons de oonsistance et la l.oi d'une
vcla:of.o mffuante en formant des valeuzs cmparativea par

. 1'application de “"poids” et de 'foncuons de transfomucu', 10)
hous prenous ici une houvelle vo:l.c. elle tient compte, .Qque chaque
poudnntton, danl 1- cndro d'une analyse colpantive. soit forcé-

* En principe, une transformation en valeur mondtaire est tout-a-~fait

imaginable, mais dans ce cas, 1'§tablissement ds deux tableaux se-
lon B et C est recommandable.

3.5

concernant la comparabilité :Lnterr&qionalo des projets et pour lui
faciliter 1'entrée dans le caractbre problématique de la pondéra-
tion, nous reccmmandons une proposition de pondération. -

Il est & remarguer qu'il n'existe, actuellement, pour cette pondé-
ration récommandée "sous forme d'avis” (a la base de relations

de valeurs) ni des expbriences pratiques des &tudes, ni d'autres
caractéristiques théoriquement assurfes. C'est la raison pour la-
quelle il est convenu d'appliquer cette pondération recommande
d'abord dans le cadre de phase d'expérimentation et, le cas &chbant
de la modifier plus tard.Pour &lucider le caractdre subjectif de
la "pondération recommandée" et, en plus, pour donner au représen-
tant de la décision la possibilit® de contrSler sa conformité avec
les préféiences de ce représentant, on peut trouver des pondéra-
tions individuelles et les introduire au calcul. Il est indispen-
sable, pour la détermination d'une pondération individuelle, de
rechercher les "relations de valeurs® dans la matrice "relations
de valeurs (Figure 2) sans contradiction™ la consistence de la
pondération est donne, quand la matrice est complétke et acceptle
comme ensemble et de transformer celles-ci en poids (pondération).

Pour pouvoir calculer le critere d'aprés C, on smultiplie des
quantités en valeurs originaires avec les poids respectifs. Il en
résulte des valeurs comparatives et partielles qui sont, finale-
ment, additionnées & la valeur comparative globale.

On obtient finalement le critére C en divisant la valeur globale
par les colits @'investissement. Le critédre C permet une déclara-
tion sur 1'ordre de plusieures mesures. Formellement tous les in-
dicateurs partiels mesurables cardinalement sont compris dans ce-
lui-ci. Mais il faut indiquer, de nouveau, avec 1'augmentation du
nombre des indicateurs intégrés dont 1'gvaluation est de plus en

plus discutable, que 1'insécurité des r8sultats a'évaluation aug-
mente, .

L'analyse de sensibilité

Pour de préecisions dans les effets du projet, on devrait, en plus,
effectuer des analyses de sensibilité dans diverses hypothéses

-d'&valuation. Ces analyses de sensibilité sont relativement peu
problématiques du point de vue travail technique, car elles de-

mandent uniguement une nouvelle mltiplication des val.url-oziqi-
naires avec des hypothises modifikes. Du point de vue sens, les
hypothéses devraient Stre restreintes aux dimensions:

© dont la pondération est discutable en marges plus amples;

© qui ont une influence relativement forte sur lu calculs des
quantités.



3. 6 R&sultat total de 1'evaluation

Le :&sultat mu de l'bvaluauon est composé des quatre c:itéres
globaux, Il est recommandé d'effectuer un calcul de 1'ensemble
des quatre crit@res nommés et de-les juxtaposer (ne plus: le
rtunir). Ainsi, nous pouvous atteindre:

o d'une part, la décision politique est supportée par des indi-

cateurs de différentes qualités, soient positives, soient né-
gatives, concernant le contenu d'information et la précision des
enonciations dérivables de leur résultat;.

o d‘autre part, le r&presantant politique a toute latitude a*
acf.ion.

Ce dualisme semble 8tre approprié si on tient compte de 1'impor-
tance et la complecité Ad'tine telle décision. De plus la procédure
est plus claire et ceci est surtout important si des effets parti-
culiers du projet sont mutuellement en conflit.

CRITIQUES ET POSSIBILITES D‘APPLICATION

Réflexions critiques de la nouvelle méthode en vue d'exigences

expliquées au debut

Les possibiutés et limites d'une procédure standardisée sont
surtout précisées par:

o les donnkes actuellement disponibles;

© les instruments disponibles d la prévision des effets de
mesures quantités des effets de mesures;

o la nécessité de lmiter les d&penses pour une telle
&évaluation.

La conception d'une &valuation comparable du point de wvue inter-
régional est, ainsi, d'une fagon spéciale, sous la condition de
trouver un compromis ent.re la différenciation et la simplifica-
tion. ‘

"On peut tenir compte des’ critiqué‘s concernant les dépenses de:

la procédure en ce sens que l'on fait une différence entre pro-
cédure simplifite et proctdure détaillée. A notre avis il est

faux de simplifier des relations complexes d'une telle maniére
que, finalement, ce n'est plus possible de faire une &valuation

_exacte. On devrait avoir conscience que chaque solution présente

un compromis; bien entendu, un compromis qui doit 8tre équilibré
‘en vue des exigences divergentes, des données différentes et de la
‘complexit® du probléme. Cela méne ‘& une solution qui tienne compte
des ‘limitations ‘existantes (donn&es ‘etc.) mais qui, en mime temps,
n clp‘cha pas un. calcul ditférencie des effets du projet. -
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Les indicateurs et leur appartenance aux critéres

TABLEAU 3:



Tous les indicateurs selon Tab. 2 '
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4.2 Possibilités d'application

La possibilité d'application de cette &valuation standardisée

que nous avons voulu d‘'abord atteindre est dans- le domaine de la
comparabilité intercommunale des mesures d'investissement du
transport public. On peut en dériver obligatoirement qQue le méme
instrument peut déja &tre appliqué & la phase de préparation du
choix d'alternatives "intercomminales”. Indépendamment des com-
pétences sous aspects de planifications et de budget technique,
1'importance des procedurds d'evaluation se place de plus en plus
au premier plan au sens du travail politique et des relations
publiques. N'oublions pas que non seulement les "organismes
financiers"” doivent 8tre convaincus de l'opportunité d'une mesure
mais, & plus forte raison aussi, le public 11) et spécialement le
groupe de ceux qui sont visés négativement par la mesure 12). De
plus en plus ne suffiront plus uniquement des crédos politiques
comme par exemple "en faveur de transport public et de construc-
tion nouvelle de métro" ou alternativement (et non pas comple-
mentairement)"” en faveur d'un trafic particulier et des
industries automobiles. De plus la politique d'investissement
doit 8tre représentée et les mesures d'investissement relatives
vis & vis du public, et & plus forte raison, vis & vis des
initiatives civiques. Dans ces initiatives civiques se réunissent
le plus souvent des personnes qui sont vistes négativement.

Les effets négatifs d'une mesure ne sont nullement & nier par la
procédure d'évaluation mais, contrairement aux personnes visées
par la mesure et qui n'apergoivent que les effets ndgatifs, nous
tenons compte par cette procédure d'évaluation de tous les effets.

Ainsi peut-on concevoir, pour une mesure:

© la situation des effets positifs et des impacts n&gatifs;
o pourquoi, malgré des effets négatifs, la mesure est recommandée

En ce cas-ci, la proctddure d'é&valuation peut augmenter l'cbjecti-
vité de la discussion et, nous l'espérons aider 1'argumentation.



37

-BREFERENCES

1)

2)

3)

4)

5)

6)

-

8)

Wissenschaftlicher Beirat beim BMV, 1978: Methodische Planung
von Fernverkehrswegen, Gutachten vom 6. Juli 1978 in: Inter-
naticnales Verkehrswesen, Nov./Dez. 1978 und Ja./Feb. 1979.

.Der'Bundesninist.ér fir véerkehr: Meitum far die sténdaxdisier-
_ te Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des 8PNV, Neufassung

1981. -

Heimerl, G., Mann, H.-U., Zumkeller, D.: Interregionale Ver-
gleichbarkeit von UPNV-Investitionen - Widerspruch oder Chance?
in: Der Nahverkehr, Heft 2/83 .

Zumkelléx.; Dixk: Soziodkonomische Indikatoren zur inteiregiona-
len Vergleichbarkeit bei Systemen des UPNV, ihre ‘Darstellung
und Aussagekraft, Vortrag: Winterseminar der Gesellschaft fir

Regionalforschung, 1983, Gossensass, Italien.

SOCIAI.DAT&Y GmbH: Kontinuierliche Verkehrserhebung (KONTIV)
1976, Endbericht, im Auftrag des Bundesministers fdr Verkehr.

Bundesminister fiir Verkehr: Anleitung fir die standardisierte

Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des 0PNV und Hinweise

zum Rahmenvertrag, Schriftenreihe des Bundesministers fGr Ver-
kehr (Heft 51), 1976. : :

Zumkeller, Dirk: Are persons or households the basic unit of
travel demand simulation? - The concept of a hybrid model -
PTRC Summer Annual Meeting 1983, ‘University of Sussex, Brighton,
England, July 1983.

Willecke, R., Ol1ik, F., Zebisch, K.-D.: Nutzenﬁ(osten—hnalyse
fdr Investitionen im &ffentlichen Personennahverkehr ~ Methoden

" und Ergebnisse der Standardisierten Bewertung: Biicherreihe des

9)

10)

11)

12)

Instituts fidr Verkehrswissenschaft an der Universitit Ksln,
Herausgeber: R. Willecke, Nr. 40, Disseldorf 1979.

Vgl. Heimerl, G.: Sind die verschiedenen Verfahren von Nutzen-
Kosten-Untersuchungen als Entscheidungshilfe f4r Infrastruktur-
investitionen miteinander zu verkniipfen? Vortrag: AICCF/UIC-

. KONGRESS, Stockholm, Mai 1979, und Internationales Verkehrs-

wesen, Heft 2/1980.

Eekhoff, J., Heidemann, C., Strassert, G.: Kritik der Nutzwert-
analyse, Diskussionspapler Nr. 11, Hrsg.: Institut fir Regional-

,wissensqhaft der Universitit Karlsruhe, Februar 1981.

Reichmann, S.: Les transports: servitude ou liberts? Presses Uni-
versitaires de France, Paris, 1983.

Brog, W., Zumkeller, D.: Spatial differences of transport behaviour

and their impacts in planning approaches, Conference “Inter-
preting and valueing transports role in social well-being®,
April 1983, Noordwijk, Niederlande. R

ATELIER 4 : CONTREPARTIES SOCIALES DU FINANCEMENT
WORKSHOP 4 : SOCIAL EFFICIENCY OF FINANCING

PRESIDENT/CHAIRMAN
CL QUIN, Président du Consell d'Adminisiration de la R.A.T.P. - PARIS

RAPPORTEUR/RAPPORTEUR
Ch, AVEROUS, O,C.D,E, - PARIS

COORDONATEUR/COORDINATOR
F. PLASSARD - LABORATOIRE D'ECONOMIE DES TRANSPORTS - LYON

EFFICACITE SOCIALE DU FINANCEMENT
H. FLIEGER, Société des Transports — Membre de I'U.LT.P. - DORTMUND,
(Communication présentée par/Paper presented by M. FRENOIS, T.C.L. ~ LYON)

EFFICACITE ECONOMIQUE ET SOCIALE DU FINANCEMENT DES
TRANSPORTS EN COMMUN

O. HANAPPE, Centre d'Etudes des Transports Urbains - PARIS

PEUT-ON CONSERVER LE CARACTERE PROGRESSIF DU FINANCEMENT DES TRANSPORTS
URBAINS DANS LE CADRE DU RENOUVEAU DE CE SERVICE PUBLIC ?
J.L. MADRE, Credoc CNRS - PARIS.

HEURES DE POINTE ET COUTS DE LA MAIN D*OEUVRE DANS LES RESEAUX
D'AUTOBUS

M.H. MASSOT, Centre d'Economie et de Soclologie Appliquées, LR.T. ~ ARCUEIL

LA SATISFACTION DES BESOINS DE TRANSPORTS, CRITERE POUR LA REALISATION DU
DROIT AU TRANSPORT

A. RUHL, Ministerle Van Verkeer en Waterstaad - DEN HAAG,



L'EFFICACITE ECONOMIQUE ET SOCIALE DU FINANCEMENT

. DES TﬁhNSﬁORTS COLLECTIFS URBAINS

Christian AVEROUS*
(Rapporteur de l'Atelier 4%+)

Colloque International sur le Financement des Transports Urbains
18-21 septembre 1984

Lyon - France

* Administrateur 3 1'0CDE - Le présent texte représente les opinions

de son auteur et ne reflate pas nécessairement le point de vue de
1'0CDE.

** Cet Atelier était présidé par M. Claude QUIN, Président de la
RATP (Paris). Les rapports écrits ont été soumis par Mme 0. HANAPPE
(CETUR, France), M. H. FLIEGER (Dortmund, Allemagne), M. J.L. MADRE
(CREDOC-CNRS, France), Melle M.H. MASSOT (IRT, France), M. A. RUHL
(Ministadre des Transports et des Travaux Publics, Pays-Bas)



374

LE CONTEXTE

"L'efficacité économique et sociale des transports collectifs urbains"
concerne aussi bien les flux financiers relatifs aux transports collec-
tifs ("la partie émergée de 1'iceberg") que les effets économiques ‘et
sociaux ("la partie immergée de 1'iceberg"). Toutefois, il faut noter
qu'une analyse plus compl2te devrait inclure les autres modes de trans-
port urbain. En particulier, les véhicules privés automobiles et véhi-
cules plus lourds géndrent globalement dans la plupart des pays déve-
loppés un solde financier positif pour la collectivité ; mais ils génd-
rent aussi un déficit économique et social fait de coOts externes impo-
sés & la collectivité par la congestion, les accidents, le bruit et la
pollu@ion, qui tous, paur une large part, ne sont pas internalisés,

Méme si le versement transport a donné, en France, um ballon d'oxygéne
favorable au développement des transports collectifs, notamment lors-
que l'amélioration de 1'offre de transport allait de pair avec une
politique de tarifs relativement bas (1) ; méme si dans les villes
européennes les transports collectifs jouent et Jjoueront un role cer-
tain pour les déplacements vers et dans les centres attractifs, et
aussi pour les déplacements qui ne peuvent pas étre faits 2 pied ou

& deux-roues pour les personnes n'ayant pas accés a la voiture, comme
les enfants et les personnes 4gées ; il a été convenu que les perspec-
tives ne semblaient pas favorables i un développement des transports
collectifs, notamment dans les pays européens déja largement urbani-
sés. En effet, les tendances & un desserrement de 1'urbanisation et
plus encore les tendances .financigres carsctérisées par 1l'effort de
réduction des dépenses publiques conduisent & considérer que les méca-
nismes financiers actuels nécessitent un examen approfondi. Si cela
Justifie la tenue de ce Colloque et explique son succes, cela doit
aussi nous alerter sur l'urgence d'un renversement des tendances
passées concernant le financement des transports collectifs urbains,
et méme.d'une refonte de certains mécanismes financiers existants.

CLARIFIER

Dans ce contexte, il convient d'abord de clarifier les informations
relatives & 1'efficacité financidre, économique et sociale des trens-
ports collectifs. Un premier moyen est une comptabilité sociale des
entreprises de transport ; le cas de Bréme en est un exemple (2) : on
pourrait ajouter aux comptes traditionnels d'exploitation des entre-
prises un compte des résultats économiques et sociaux. Un tel compte

(1) 0. HANNAPE - "Efficacité économique et sociale du financement des
transports en commun"

(2) H. FLIEGER - "L'apport de la comptabilité sociale”
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incluerait en termes monétaires les contraintes imposées 3 1l'entreprise
et par exemple :

- celles des politiques d'indice des prix nationales pesant sur les
tarifs, s'il y a lieu ;

- celles des-politiques sociales : tarifs sociaux favorables & cer-

tains usagers ; maintien de lignes dans des zones & faible demande ;

- celles concernant les externalités positives ‘des transports collec-
tifs (e.g. accds & la main-d'oeuvre pour les entreprises, plus-
values foncidres . ; accas aux consommateurs pour les commerces), et
les externalités négatives, ou surcoOts, que 1'automobile impose
sux transports collectifs par la congestion excessive de la voirie.

Un deuxi2me moyen de clarifier est une comptabilité régionale des sys-
témes de transports urbains (collectifs et privés) identifiant les
flux financiers ainsi que les flux économiques non internalisés ;
malgré des difficultés méthodologiques a ne pas sous-estimer.

Un troisi2me moyen est une politique de communication de la part des
entreprises vers les usagers et le public plus généralement, mais
aussi de la part des responsables des politiques des transports vers
les citoyens concernant notamment la tarificastion, le financement

et 1l'efficacité économique et sociale des transports collectifs.

EFFICACITE SOCIALE ET EFFETS DISTRIBUTIFS

Concernant les effets diétributifs liés & la tarification et au finan-
cement des transports collectifs, il faut noter 3

- que le déplacement n'étant pas une fin'en soi, et étant largement
déterminé par les politiques urbaines et 1'expression spatiale des
politiques économiques, de 1'emploi et du logement, on pouvait
8'interroger dans les pays développés sur 1'opportunité et 1'effi-
cacité d'une politique de redistribution par les tarifs et le finan-
cement des transports collectifs ;

- qu'en tout état de cause, le financement par les budgeté publics est
en général moins régressif que celui par les tarifs (3) ;

- qu'en simplifiant on pouvait dire que la logique d'entreprise deman-
dait et demanderait & 1'avenir une politique tarifaire ol les préoc-
cupations redistributives sont secondaires, et laissait et leisse-
rait & 1l'svenir aux élus responsables des politiques de transport
la responsabilité de 1'action redistributive : ce faisant, chaque
collectivité pourrait prendre des options différentes en la matidre.

(3) J.L. MADRE - "Peut-on conserver le caractare progressif du finan-
- cement des transports urbains dans le cadre du renouvesu de ce
service public ?" - . .

e
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EFFICACITE SOCIALE EY DROIT AU TRANSPORT

Le concept de droit au transport renvoie 2 celui de besoin de transport
réalisé et ressenti par un individu (4). Il importe alors de remarquer
concernant la réalisation du droit au transport : .

- que ce ne sont pas les voyageurs~kilométres qui importent, mais
1'acceés aux activités : le transport n'est pas une fin en soi, mais

au service de ces’activités de 1'homme ;

- que tous les modes doivent &tre considérés, y compris la marche ;

- que les besoins individuels peuvent 8tre différents et liés & des
modes de vie variés ; ’

- Que raisonner sur des moyennes peut étre dangereux.

11 apparait ainsi que la réalisation du droit au transport dépend des
besoins individuels et des politiques menées 2 la fois en ce qui con-
cerne les transports et en ce qui concerne les activités des hommes
que servent les transports. ‘ ’

EFFICACITE ECONOMIQUE ET EXTERNALITES

Les problémes financiers que rencontrent aujourd'hui les transports
collectifs conduisent & rechercher. de nouveaux moyens financiers dans.
1'internalisation des externalités, et plus précisément des suivantes.
Premidérement les bénéficiaires des services des transports collectifs
que sont "les entreprises utilisant la main-d’oceuvre mobilisée gréce
aux transport collectifs pourraient contribuer financitrement: : elles
le font par exemple en France (avec le "versement transport”) ou au
Japon (& hauteur environ de 40% des ressources des transports collec-
tifs urbains, par le financement partiel par 1l'employeur des titres
de transports achetés par les employés).

Deuxidmement, les bénéficisires des services des transports collectifs
que sont les commerces ayant une client2le utilisant les transports
collectifs pourraient contribuér financidrement ; ils le font par
exemple aux Etats-Unis (avec des taxes assises sur le volume des ventes
et directement affectées aux transports collectifs)..

Troigidmement, les bénéficiaires de plus-values foncidres, notamment
prds.des stations de. transports collectifs pourraient. contribuer finan-
cidrement : ils. le font par exemple aux USA, soit par la vente de
droits de développement au-dessus des emprises d'infrastructures de
transports publics, soit par des mécanismes plus complexes 3 proximité
de ces emprises.

() "A."RUHL < "La satisfaction des besoins de transports, critdére pour
la réalisstion du droit au transport" T e i
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Quatridmement, certaines externalités liéés b l'autonobilé,nffactant

les transports collectifs (congestion, stationnement anarchique) pour-
raient 8tre réduites, et permettraient des améliorations de producti- = .
vité sur les réseaux d'autobus : elles le sont 12 ol la congestion et
1le st§tionneuent sont relativement bien maitrisés (Londres, Stockholm,
Tokyo).

EFFICACITE ECONOMIQUE ET PRODUCTIVITE INTERNE

Ce théme' classique a été peu développé, mais il a été noté que des
politiques fines,dites d'habillage (5), pouvaient permettre une meil-
leure utilisation de la main-d'oeuvre et du capital disponible suivant
la réglementation du travail du pays concerné. '

(5) M.H, MASSOT - "Heure de pointe et coOts de la mein-d'ceuvre dans
les résesux d'autobus” T .



378

Atelier 4 EKfficacité sociale du financement 7 - ,
Pr. Hermann FLIEGER, Entreprise de Transports de Dortmund (R F A)
L°APPORT DE LA COMPTABILITE SOCIALE ‘ ' )

Les entreprises publiques de transport sont tenues de fournir des prestations
multiples d'utilité publique, dont les cofits ne peuvent &tre couverts par les
recettes de trafic. Ces prestations d'utilité publique résultent d'obligetions
essentielles qui confirent aux entreprises de transport public de voyageurs 1le
caractdre de prestataires de service public de transport (obligatiomns de conti-
nuité de 1'exploitation, d'horaires, de transport, de tarification). Il s'agit
aussi par 1l2-mime des mesures qui dépassent les responsabilités assumées par
1'entreprise et qui répondent aux besoins de 1'économie sociale, des politiques
locales et régionales, dans le domaine social et culturel.

Les transports publics de voyageurs assurent leurs prestations d'utilité
publique de manidre générale au travers d'une offre renforcée. On peut citer
quelques exemples :

- pour améliorer la mobilité de la population on maintient des lignes en
service, mfme 8'il n'est pas (ou plus) possible que les recettes qu'elles
apportent couvrent les colts de leur exploitation ;

- une certaine fréquence (densité des horaires) est maintenue, bien que cela ne
soit pas rentable ; :

= les entreprises de transport public déterminent leur capacité de fonctionne-
went en fonction de la demande maximale. Nombreuses sont les entreprises de
transport qui doivent avoir 3 leur disposition un grand nombre de véhicules
qui sont exploités moins de deux heures par jour.

En raison de 1la politique d'offre décrite, 1les prestations assurées par 1les

entreprises concernées sont la plupart du temps trds éloignées de 1'idéal écono-

mique. L'augmentation de 1la couverture des besoins se substitue 2 la maximisa-
tion du gain. Cela exige donc, en plus, des mesures particulidres en ce qui
concerne la structure tarifaire. Des pertes supplémentaires sont acceptées :

- pour permettre A de plus nombreuses couches de la population d'utiliser les
woyens de transport public par 1'intermédiaire de prix de transport plus bas
et/ou

-~ pour amener la population 2 utiliser les transports publics plutdt que des
transports individuels.

Une entreprise privée de transport ne saurait fonder ses décisions que sur des
principes commerciaux. Elle ne fournira des prestations d'utilité publique que
si les inconvénients financiers éventuels sont intégralement compensés. Si ce
n'est pas le cas, elle devra se retirer du marché du transport public de
personnes.

L'utilité collective de nombreux services rendus par les entreprises de trans-
port public est incontestée. Dans 1a plupart des cas, les colits- relatifs 2 la
production de telles prestations ne sont pas entilrement couverts par les
recettes de trafic. Pourtant la majeure partie des entreprises de transport sont
des entreprises marchandes. On renonce en connaissance de cause ) transférer la
gestion intégrale d'un service public ) des entreprises de transport public, car
celles-ci doivent préserver leur propre rentabilité (couverture des cofits par
les seules prestations de l'entreprise) et par 1} mbme agir sous la contrainte
de la reutabilité. Ce but ne peut 8tre atteint que si 1'on prend en considéra-
tion unon seulement 1la prestation vendue, mais également les prestations

d'utilité publique produites en sus.
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Les erfttepris-el de transport public sont tenues, en tant u'e i -
tére mdultnel. et commercigl, de tenir egnlel;ent une’ :mp::::f:tl: e:r:dgzzx-
nelle (comptabilité commerciale). La comptabilité traditionnelle ne suffit
cependant: pas pour saisir de fagon précise les prestations d'utilité publique
car elle n enregistre que les opérations qui sont liées aux paiements effectués
l.et par l'entrepripe. C'est ainsi, par exemple, que les réductions sur les
titres de transport ne sont pas prises en compte ~ dans 1la mesure od elles ne
sont pas remboursées par leur initiateur - mais elles ne font qu'aggraver 1la
couverture des dépenses par les recettes. C'est pourquoi il est nécessaire de

déterminer les prestations d'utilité publi ( [ i
que (ou les charges) afin 4
en conséquence le traditionnel bilan annuel. * ¢ compléter

Les efforts pour rendre la comptabilité commerciale ici i

€ 1 plus explicite par 1'inté-
gration des prestations ou charges d'utilité publi '

reusement, les méthodes présentées i Vici'se sont révelies “mdué. Malheu-

entreprises de transport ou ne joui

compte de pertes et profits. Il faut par

0 u d méthodes qui permettraient d'appréci
"juste" valeur 1'activité €conomique d'une entreprise de transport :ﬁblngr b e

L'inventaire et 1'appréciation des prestations d'
problime particulier. Le but final devrait 8tre
de.leur utilité sociale et des dépenses sociales ainsi é&vitées. Jusqu'ici, 1la
sclence et la pratique ne sont pas encore parvenues ) apprécier sous une f:am
s?tu?a}sante les effets salutaires et préjudiciables du résultat global de
1'activité de 1'entreprise, sur le plan social, pour une période donnée. Par
contre, les _études prévisionnelles des colts et bénéfices pour un projet domné :
Jouissent déjd de 1'approbation générale, alors que 1'on se trouve ici confronté

au mtme problime : l'inventaire et 1'appréciation de la val
avantages tirés sur le plan social. our des coits et

utilité publique constituent un
de les appréhender en fonction

La figure ] montre les relations systématiques entre

X les diverses t ;
comptables de la comptabilité traditionmelle et des compte ’ méthodes |

8 sociaux. !
!

Cum!aumimnmm

Compte de résultats Compte commercial
économiques et socieux des profits et pertes

gtm-auunuum
~ amlyse des codts et ,
bénéfices Plvestisseenonts
- anslyss colts-efficacité Comptes

~ snelyss de la valour

cwimnm-mm

Fig. 1 : Le systime des méthodes de 1a comptabilité tridit:ionnelic:.A
et de la comptabilité sociale. '
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i représente les divers objets d'investigation et de connaissance dans
2: ::::;:ezde g'entrepriae et son epvironne-ent.'9n y voit que les obgectxfl de
1'entreprise et les exigences du bien commun s xntefpépéftent pour ]?rnei un:
certaine complémentarité. Les fldches du schéma ne nxgnxfxeqf pas seulemen q?s
1'entreprise et son environnement ont del.rlp?ortl l.-u1;1p1el gacettea na1t
aussi que la vue partielle que l'on a degut: l’u? ou 1 autre domaine ne perme
pas de décrire la globalité de la prestation de 1'entreprise.

Fig. 2 Description des comptes d'entreprise et sociaux
et de leurs relations d'interdépendance.

iffici iti égatifs provoqués par
1 est txds difficile d'évaluer les effetq positifs ou n ]
{'entreprise dans son champ de relations ; il faut par conséquent recourir 2 des
aides telles que

= les pertes de recettes relativét aux tarifs de transport ne couvrant pas les
‘dépenses correspondantes ; L. .

- legedepenlea.non couverra; par les recettes pour le maintien des lignes de
transport 2 faible demande ;

~ pour g: qui ett,del-ttteint;- 2 l'enviroannement le cofit des remddes 2 y
apporter ou de»}éur suppression.

: 3 ' isfaisante
: . d'accord entre nous que cette démarche gjelt pas  sat:
:::;re.e:\r"le ‘plan de -1a ‘méthode. D'autre part c'est 'la seule voie ouverte
jusqu'ici pour: calculer des valeurs de fagon concrdte. :

Lt i les dépenses réalisfes par les entreprises et les bénéfices
tx':g:l:::u::,t !:u woins dp:un 1'optique des ent:egruel-d? trnup?rt‘,.u.cc;nhm:
tion dans le mandat politique donné 2 1azditnc:an.de 1 entreprise : si les po?l
voirs politiques exigent qu'une prestation g'utxlxtt publique loxt.iou:::e, ‘e
faut que les avantages socisux qu'clleAcntraxygwloicnt nu_-eing sussi grands qu

les coOts qu'elle engendre. "~ - *
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Le Verband Uffentlicher Verkehrsbetriebe (VOV) en République fédérale
d'Allemagne &, sur les bases décrites, déja développé des “comptes de résultats
économiques et sociaux" et publié-des directives correspondantes.

Dans le cas des comptes de résultats économiques et sociaux des entreprises de
transport public, le choix des prestations d'utilité publique dont il faudrait
tenir compte est en principe dicté par leur faisabilité. Les effets a prendre en
considération doivent 8tre quantifiables, pouvoir 8tre établis avec suffisamment
de précision et 8tre contrblables. On se limite ainsi aux effets qui se mani-

festent sous forme monétaire dans 1le résultat des entreprises de transport
public de voyageurs.

En conséquence ne sont donc pas repris comme prestations d'utilité publique :
- la décongestion des rues,

- la protection de 1'environnement,
- 1'utilisation économique de 1'énergie,
- la sécurité accrue,

- ainsi que le maintien des structures urbaines naturelles et de
la vie citadine.

La Compagnie des Tramways de Brime est jusqu'ici 1a seule entreprise allemande
de transports urbains de voyageurs 2 publier des comptes de résultats é&conomi-
ques et sociaux suivant les recommandations légales : ils figurént 2 titre
d'essai dans les rapports d'activité des années 1981, 1982 et 1983.

Cela nous mdnerait trop loin d'expliciter ici dans le détail un exemple prati-
que : veuillez pour cela vous référer a la publication qui a été faite dans la

revue de 1'UITP (livraison n® 4/1983) des comptes de résultats &conomiques et
sociaux pour 1'exercice 1982.

Je voudrais toutefois vous communiquer les paramdtres retenus dans le compte de
résultats économiques et sociaux et les ordonner ainsi :

Bénéfice pour charges de transport non couvertes par des recettes

I.l. Prestations relatives aux infrastructures de transport

I.2. Prestations pour les transports ordonnés par 1'autorité politique
organisatrice des transports

a/ & 1'intérieur du périmdtre des transports urbains
b/ au profit de tiers, en particulier de communes de grande banlieue.

Dépenses mises 2 charge de 1'entreprise hors de sa vocation

I.3 Rémunération pour 1'utilisation des voiries

I.4  CoOt d'adaptation aux modifications de tracé des voiries (suivant 1la
convention éventuelle relative a 1'utilisation de la voirie)

1.5 Mesures de rationalisation de 1'offre abandonnées pour des raisons
politiques.

Bénéfices recueillis par_les consommateurs 3 hauteur de 1'écart entre le tarif
d'équilibre et le tarif pratiqué pour raisons d'utilité publique.

I.6 Pour augmentations de tarif évitées ou non autorisfes
1.7 Pour tarifs réduits A caractdre social non compensés.

nsations versées restations d'utilité publique
ompensation des réductions tarifaires consenties aux €coliers
et apprentis

II.2 Autres compensations regues.
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Le solde des comptes décrits ci-dessus constitue le résultat économique et
social ; combiné avec le résultat d'exploitation il donne le résultat global de
1'entreprise : ’

1 Prestations d'utilité publique ) ceecensan
11  Compensations'’ '
IX1. Résultat économique et social cessecans
IV  Résultat d'exploitation ..., cene
V . Résultat global de gestion eesesscen

j 'ai déja dit, la comptabilité de résultats économiques et sociaux
S::::cejel 1px"endreJ en co’np:e s co:ne le recommande l.a VOV, les coRposaPtes- de
1'exploitation qui sortent des limites de l'ex.xtt:e?nse en tant 'q'u institution.
Cette affirmation ne repose que sur 1la posnbxh.té pratu']ue d'effectuer les
calculs, et non sur des raisons de méthode. Pour l'mté_ret d'un fut.u'r déve}oppe-
ment de la comptabilité de résultats en termes économiques e"t locixa.ux,.xl est
nécessaire de se débarrasser d'une attitude comptable <:le Jusnfxcau‘on des
pertes". Cependant cette comptabilité écono.mique et am.:).a.le devra clairement
indiquer aux responsables politiques les raisons du. d.éfxcxt, q‘uelles laortc les
prestations d'utilité publique regues par la collectivité et fauanl:. 1'objet de
compensation ou de subvention, pourquoi en un mot le transport public urbain de
voyageurs regoit tout cet argent.

C'est maintenant une préoccupation universelle de complét_er. les fondgme:'\ts
comptables de la gestion des entreprises de transport. Ainsi la' Com:.ssu?n
Internationale de 1'Economie des Transports de 1'UITP m'a.chargé d apptofoydu'
ce thdme dans un rapport qui sera présenté lors du congrds UITP de 1985 qui se
tiendra 2 Bruxelles.
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Gemeinwirtschaftliche Ergebnisrechnung

Nach einer Empfehlung des Verbandes offentlicher Verkehrsbetriebe solien die.

Unternehmen des ffentlichen Personennahverkehrs in ihren Geschiftsberich- .
ten neben der konventionellen Gewinn- und Verlustrechnung 2,B. geméB

§157 AlaG eine Ermittiung der gemeinwirtschattlichen ‘Leistungen verdHent-

lichen, da diese aus der aktienrechtlichen Rechnungslegung nicht oder nicht

unmittelbar ersichtlich sind. . :

Die gemeinwirtschaftlichen Leistungen kénnen sich u.a. aus den Grundpflich-
ten ergeben, die den Unternehmen des éHentlichen Personennahverkehrs den
Charakter 6ffentiicher Verkehrsdienste verleihen (Betriebs-, Fahrplan-, Belérde-
rungs- und Tarifpflicht) und folgen im Gbrigen auch aus MaBnahmen, die (ber
das Unternehmerisch-Vertretbare hinaus volkswirlschaftlichen, stadi- und re-
gionalpolitischen, sozialen und kulturellen Bedurinissen Rechnung tragen.

Der Ermittlung dieser gemeinwirtschaftlichen Leistungen in Form - einer
gemeinwirtschaftlichen Ergebnisrechnung kommt sowohi auf
nationaler als auch auf internationaler Ebene eine zunehmende Bedeutung zu.
So wird auf der im Mai 1984 stattfindenden VOVJahrestagung ‘84 ein Vortrag
zum Thema .Die gemeinwirtschattliche Ergebnisrechnung als Instrument zur
Gesamtidarsteliung der Unternehmensleistung* gehalten und diskutiert werden.
Auch der Internationale AusschuB fir Verkehrswirtschatt des Internationalen
Verbandes fir 6ffentliches Verkehrswesen (UITP) wird auf dem 486. Internationa-
len UITP-KongreB im Mai 1985 das Schwerpunktthema .Die Finanzierung des
offentlichen Verkehrs im Jahre 2000: der Beitrag der gemeinwirtschattlichen
Ergebnisrechnung” behandeln.

Daher wird auch in diesem Geschafisbericht wiederum eine gemeinwirtschafi-
liche Ergebnisrechnung neben der aktienrechtlichen Rechnungsiegung unter
den Prémissen

- verstdndliche Darstellung,

- Glaubwirdigkeit,

- Beweiskraft

vorgestellt, mit der die im zuvor beschriebenen Sinne erbrachien Leistungen
:gl?e die daflr erhaltenen Gegenleistungen transparent dargestelit werden
n.

In dieser Rechnung werden nicht alle vom Unternehmen erbrachten Leistungen
erfaBt, sondern nur diejenigen, die nach MaBgabe der obengenannten Pra-
missen quantifizierbar sind und sich in der Gewinn- und Verlustrechnung gem.
§157 AKG bereits ausgewirkt haben. Nicht ausgewiesen werden z.8. die Bei-
trdge des offentlichen Personennahverkehrs zu

- den StraBenentlastungen,
- dem Umweltschutz,

~ = der sparsamen Energieverwendung,

- der erhthten Sicherheit . - - o
~ sowie der Erhallung gewachsener Stadtstrukturen und stédtischen tebens.:

Dabei werden die germeinwirtschaftlichen Leistungen im Ansatz weitestgehend
mit den jeweiligen Abgeltungsbetragen bewertet.

Bei den gemeinwirtschaftlichen Leistungen aufgrund des Schwerbehinderten-
gesetzes kann die Geselischaft allerdings unter Beachtung der obigen Pramis-
sen auf Daten und Faklen zuriickgreifen, die es erfordern, zu einem von der
Abgeltung abweichenden Leistungsansatz zu kommen.

Die Geselischatt ist sich der Problematik, die sich aus den vorstehenden Austih-
rungen ergibt, durchaus bewuBt und nimmt diese trotz der danit verbundenen
Ansatzpunkde ir Kritik in Kaul, um die Diskussion iiber die .Gemeinwirtschat-
liche Ergebnisrechnung® fortfihren zu kénnen.

FOr 1983 ergibt sich nachstehende gemeinwirtschattliche Ergebnisrechnung:
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L Gmmldbum

1.

Leistungen fir die

Verketwsinfrastruktur ...............

2. Leistungen fiir politische Verkehre

o o aw

a) veranlaBt durch den Eigentimer
innerhalb der Tragergemeinden .
b} im Interesss von Dritten, -
vor aliem von Umlandgemeinden

. Wegebenutzungsentgell ............
. Folgepflichtkosten

(StraBenbenutzungsvertrag) ........

Unterlassene Rationalisierungs-
maBnahmen aus politischen Griinden

. Politische Fahrpreisvergiinstigungen

a) Schiler, Studenten,
- Auszubildende ..... eveaenranisens

b) Schwerbehinderte ...............

2.165.587 46

126.032—

11.394.428 —
6.686.954,68

1983
DM

229161946

1.241.867,70

18.081.382,68
21.614.869,84

1. Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen

1.

PN

Abgettung fiir vom Eigentiimer innet-
halb der Tradgergemeinde veraniaBte
politische Verkehre .................

. Abgeltung fir im Interesse von

Dritten, vor allem von Umland-
gemeinden, durchgglﬂhrte Verkehre

. Folgepllichtkosten

(StraBenbenutzungsvertrag) ........

. Abgeltung nach §45a PBelG ...... '
. Abgeltung nach §60-SchwbG ..... »

L Ergebnis der Gemeinwirtschaftlichen

OChNUNG ....oveninniiiiiiinniiienns

V. Ergebnis der Unternehmerischen

Rechnung ............0.....0 ..l .

2.165.587,46

126.032,-~

2.291.619,46

1.241.867.70
11.394.428, -~

5.979.691.87

1983
DM

20.907.607,03
/. 707.262,81

+_707.262.81
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EFFICACITE ECONOMIQUE ET SOCIALE DU FINANCEMENT
" DES TRANSPORTS EN COMMUN

0. HANAPPE -~ CETUR - FRANCE

L'activité de production des services de transports en commun pose
différents problémes & 1'analyse €conomique : citons les
discontinuités de la production, les rendements croissants, les
€conomies externes, la nécessité de la production de services en temps
réel. Devant les particularit@s de ce service public nous proposons
ici d'analyser plus avant le sens et 1l'utilité de la notion
d'efficacité &conomique et sociale.

L'efficactié sociale se traduit par le fait qu'une volonté
collective de se doter d'un outil de production et d'un certain niveau

de service se solde par leur utilisation réelle et effective et un
certain bien &tre social.

L'efficacité &conomique est liée 3 la notion de cofit qui doit €tre
le plus bas possible pour un nfveau de service donné et donc 3
1'allocation des ressources et aux effets redistributifs : 1les

subventions doivent &tre mis en regard des impSts nationaux et locsux
et d'autres affectations possibles de ceux—ci.

Nous analyserons tout d'abord l'efficacité &conomique et sociale
de ressources affectées.

I. L'efficacité sociale

- L'instauration du versement transport s'est traduite par une
grande efficacité sociale puisque l'usage des transports en commun
8'est considérablement développé (cf. graphique 2).

Cette efficacité sociale est life 3 deux facteurs :

Le premier est d'ordre sociologique et culturel : l'instauration

du versement transport par 1'amélioration des seivices et leur

nouvelle identit& urbaine a considérablement développé la mobilité
en transport en commun. ‘ ’

A Grenoble entre 1973 et 1978 la mobilit& en T.C. a ori au rythme
de 8,7 X par an alors qu'elle baissait au rythmne de 3,6 X entre
1966 et 1973. Ceci s'inscrit dans uyne &volution générale de forte
. croissance de la mobilité motorisie (2 X par an en 1973-1978 et
0,4 T par an entre 1966 et 1973) et de moindre croissance de la
mobilité en voiture particulidre (1,7 % Par an en 1973-1978 et
3,4 X par an en 1966-~1973). Le résultat au plan social est que la

mobilité€ de toutes les couches sociales se développe de maniére
parallile.
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Le second est d'ordre &conomique : 1l est 11& au renchérissement
du cofit de 1'essence. La comparaison des graphiques 1 et 2 montre
clairement que celui-ci pése sur la fréquentation des transports
en commun. L'analyse de la croissance Région Ile-de-France,
province du graphique 3 fait apparaltre une plus grande
sensibilité du trafic au versement transport en province qu'a
Paris, ce qui s'explique par le fait que celle-ci constitue la
seule ressource publique en province. :

Le taux d'Equipement des ménages comme 1l'usage de 1'automobile
subissent en 1974 une inflexion.

L'efficacité &conomique

Du point de vue de l'efficacité &conomique on peut faire deux
constatations.

2.1. = le coiit moyen au voyage est plus bas pour les
transports en commun que pour la voiture
particulidre : 11 revient moins cher 3 1la
collectivité de satisfaire le droit au transport par
ce mode.

On trouve en ammexe 1 l'estimation & partir des chiffres de la
comptabilité nationale du cofit moyen VP/IC des transports urbains.
D'autres estimations ont &t&é faites au CETUR sur la base des
enquétes ménages et des cofits et prix moyens pratiqués qui
aboutissent & de mEmes ordres de grandeur. Ces estimations peuvent
fort bien &tre critiquées (cf. J.M. BEADVAIS) puisqu'elles ne
prennent en compte que les cofits directs. Comme la prise en compte
des colits indirects est supérieure & la fiscalité automobile, 11l
semble qu'on puisse admettre que d'un point de vue strictement
économique les transports en commun soient globalement
relativement &conomiques. )

2.2, - 1'effet de la ressource affectfe semble s'&tre
accompagné d'une certaine modification de
l'allocation des ressources au niveau -des
collectivités publiques.

En effet 1'examen des financements (cf. tableau 1) fait apparaitre
une certaine croissance des financements de 1'Etat et des
collectivités locales qui en 1980 &ctaient du méme ordre que le
versement transport. Par rapport au budget public les sommes en
question restent faibles. )

Pour 1'Etat central, la voiture particuliire est on le sait une
ressource importante. Pour les collectivités locales il en va tout

. autrement et la voirie constitue un des postes les plus importants

du budget communal,

 On dispose pour 1978 d'une statistique représentative de
.- 1'ensemble des communes de plus de 10 000 habitants (D.G.C.L.) des

financements qui fournit notamment l'mogmcc des dépenses de
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En  pourcentage “dea dépenses globales de fonctionnement et
d'invest:l.uaegtl. la part de la voirie est la suivante (par
taille et type de commune)

Communes de 10 ] 20 }50 100 + Pour
plus de 10 000 ha. a & ja & de | Isolées| Saté-| Centres| 1'en- |
PO C00{50 00000 000300 0005300 000 1lites semble,
Fonctionnement 201 194 20 20 19| 24 . 17 21 20
Investissement 22 {211 26 23 30| 24 20 26 24

Source D.G.C.L.

I1 apparalt que 1l'effort de voirie est comsidérable, aussi bien au
niveau des dépenses de fonctionmement qu'au niveau des dépenses
d'investissemnt, puisqu'il est de 1l'ordre de 20 & 25 Z. Compte
tenu du budget global des collectivités locales (36 Miiliards en
fonctionnement, soit 1 419 F/ha. et 16 Milliards de F en
investissement, soit 647 F par habitant), 11 apparalt que 1l'effort
varie en fonction de la taille des communes mais qu'il se répartit
diversement suivant que les communes sont comeunes, centres,
satellites ou isolées.

Dans ces conditions on peut s'interroger sur 1'effet du
financement des transports en commun sur une diminution &ventuelle des
budgets de voirie.

Pour les transports en commun, la part des collectivités locales
en province est de l'ordre de 1 Milliard de F en 1979 pour une

_population desservie de 17 Millions d'habitants. Pour la Région

Parisienne (1) l'effort collectivités locales (dont région) est de 1,8
Milliard pour une population de 1'ordre de 10 Millions d'habitants. On
voit donc que la charge par habitant pour les transports en commun est
en moyenne de 65 F/ha. en province et de 180 F/ha. en région
parisienne. Les ordres de grandeur surtout pour la province sont donc
sans commune mesure avec les charges de voirie. Le développement des
transports en commun malgrdé les différences de structures de
financement (fonctionnement en région parisienne, investissement ou

.transferts sociasux en province) a essentiellement &té supporté par

1'Etat et le versement transport en région parisienne et par le
versement transport en province, .

(1) Cf. les transports de voyageurs en lle-de-France - DREIF
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Un nouvel effort de développement des transports en commun pose le
problime des sources de financement. Il convient de s'interroger sur
la disparité constatée au niveau des collectivités locales’ entre les
charges par habitant, voirie et transport en commun.

.Les analyses mentes dans le cadre de 1'effort mené par le CETUR et
les CETE pour 1'&tablissement de comptes publics de transports urbains

au niveau des agglomérations confirment les moyennes au niveau
national, . . .

L'effort de financement des transports collectifs ramené 2
1'effort de financement global pour les transports urbains (voirie +
TC) est de l'ordre de 10 & 20 % de 1977 A& 1980 pour Caen
(fonctionnement + investissement) et de 10 £ 2 20 Z du fonctionnement
3 Bourg-en-Bresse. Besancon qui a fait une politique de promotion
énergique des transports en commun dépasse légérement ce ratio. De
1974 & 1978 en moyenne 1'effort de financement (IC/TC + Voirie) a &té
de 33 2, B

L'importance du cofiit supporté par les usagers pour des
déplacements dont une part nom négligeable a'effectue aux heures de
pointe explique la force de la pression imm&diate qui s'exerce sur les
collectivités locales pour que ces dernilres mettent en oeuvre les
dépenses de voirie "nécessaires".

11 s'agit d'un vrai probléme de choix collectifs dans la mesure ou
en 1'absence d'autres alternatives, 1'ensemble des pressions
individuelles conduit 3 perpétuer un systéme d'un cofit &levé pour les

citoyens. v '

La fiscalité sur 1'essence loin de dissuader de 1'usage de
1'automobile, compte temu de 1la pression des besoins de mobilité,
conduit les pouvoirs publics & "améliorer la marge” de 1'usage de 1la
voiture au niveau local.

Ces pressions se sont exercées pendant longtemps essentiellement
au nivesu des amfliorations des conditions de circulation pour
1'automobile, jusqu'd ce que les volontés de promotion des transports
collectifs conduigsent & d'autres partages de la voirie et une mise en
place effective du versement transport. .

Pour aller plus avant dans 1'analyse de 1'efficacité &conomique et
sociale d'une politique de transports en commun il convient d'Etudier
le lien qui existe entre choix individuel et choix collectif. .

. Le choix collectif en matiZre de transports en commun 68'exprime en
~ terme d'offre de qualité ‘de service et de tarifs de’ transport. La
réponse individuelle s'exprime en terme d'usage et de prix payés.
L'efficacité Economique et sociale de la politique de transports en
commun résulte de 1'examen du déficit TC, des Economies &ventuelles de
colit de voirie et de 1'importance de la mobilité satisfaite.

L'analyse qui suit s'intéresse au déficit et A 1'usage des
transports en commun. ‘Elle a §té& publife dans le n® 7 - 1983 des
Cahiers scientifiques de la revue Transports et menée en collaboration
avec A. MEYERE et E. MINVIELLE,
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L'analyse des stratégies des agglomérations de plus de 100.000
habitants fait apparaftre un trés large éventail du jeu sur les tarifs
et sur les niveaux de service offerts.

Ces stratégies dépendent des jeux politiques locaux. Elles sont
complexes et renvoient A& de nombreux aspects sociaux et culturels qui
peuvent &tre appréciés de divers points de vue.Cependant il est apparu
qu'on pouvait tenter une "mesure” parmi bien d'autres, de l'efficacité
économique et sociale de ces diversités de stratégies : nous avons
donc mis en relation l'augmentation de 1'usage des transports en
commun avec la diminution des tarifs et 1'augmentation de l‘offre qui

avaient &té pratiqués pour diverses périodes de temps par les
différentes agglomérations.

"L'efficacité économique™ a &té mesurée par la détérioration du
taux de couverture des réseaux (évolution du rapport Recette/Dépense).
"L'efficacité sociale® a été mesurée en terme @'augmentation de
1'usage.

Dang les deux cas il est apparu qu'il existait de bonnes
corrélations pour des périodes de temps donnés entre les diverses
évolutions pour 1'ensemble des réseaux. Bien que ces analyses n'‘aient
pas conduit & dégager des mod2les pour l'avenir, leurs résultats
permettent de conclure A& l'efficacité sociale et économique des
politiques tarifaires.

IITI. Essai de mesures de l'efficacité économique et sociale.

3.1 - LA DETERIORATION DES TAUX DE COUVERTURE

Si Ut, Pt, Kt et Ct sont les niveaux & un instant t donné de -
l'usage, des tarifs, de l'offre et des colts unitaires d'un réseau de
transport en commun 1'évolution du taux de couverture entre deux
années 0 et 1 , ?, peut se mesurer en termes d'évolution de 1'usage,
de 1l'offre, des tarifs et des codts. :

Ul Pl ,  w
B _ U, M K, G -
z-Uopo'Uo"po"m"m T:-TxT

Ko- Co S -
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La détérioration des taux de couverture peut donc &tre mesurée 2
travers l'évolution de 4 facteurs usage, tarif, offre, colit pendant

une période donnée. Celle-ci peut aussi &tre décomposée en un produit
de deux termes T' et T".

En dehors de la détérioration due A 1'augmentation des colts
unitaires T" qui peut &tre considérée comme exogéne en premidre
approximation, la déteriorationT' peut &tre analysée comme une-
insuffisance de l'usage aux incitations des politiques de transports
en commun (diminution ou stabilisation des tarifs en Francs constants,
augmentation de l'offre). C

L'examen des types de croissance des différentes agglomérations
fait apparaitre une trés grande disparités des facteurs Ul, Pl, Ko ;
leurs produit par contre (T') est relativement constant. Uo Po X1
(cf. tableau 2 situé en annexe).

Pour 28 agglomérations (sur SO de plus de 100.000 habitants) les
évolutions 1975-1980 en moyenne et en dispersion, des facteurs et de
leur produit sont les suivantes :

H t Ul H Xo s - Pl 2 Ul x Po x P1 :
: 1975-1980 : Uo : X1 : ©Po : Uo P1L Po :
: : : : : -T"* :
s : : : H :
H s : 3 s :
s+ Evolution s 1,60 : 0,67 : 0,79 : 0,77 s
s+ moyenne (m) H : : : - :
H t : : B H
: Boart type @ : 0,44 : 0,18 1.-0,15 0,17 :
: s H s : :
: Coefficient t 28 % H 28 % : 20 & : 23 & H

.= ] t ] H
: Va!fiAt - A : s ] H 3
s Caractére ‘2 R H A s A H R H
t gaussien H ; s - H :
t R = refusé [ H t t s
1 A = accepté s ] t ] t
s H H B : ]

En oum; le coefficient de correlation R? calculé pour
1'évolution de l'usage qui est expliquée par le pzoduitr des évolutions
de 1'offre et des tarifs est de 0,78. (cf. graphique 2).

. La détérioration du taux de couverture entre 1975 et 1980 li€e &
1'insuffisance de la réponse de l'usage A 1l'augmentation de 1'offre et
2 la baisse des tarifs est "en moyenne®™ de 23 % pour l'ensemble des
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régseaux des agglomérations de plus de 100.000 habitants. Alors que la
distribution des effets offre et prix est "normale®, la distribution
de l'effet usage (Uljjet de 1'effet -global (Z' ) ne l'est pas ce qui
semble indiquer que l'effet décelé porte d'avantage sur.
l'efficacité des politiques d'offre et de tarif sur 1'augmentation de

1'usage, pour une période donnée, que sur une relation économétrique
autorisant la prévision.

L'examen du tableau 2 (annexe) fait apparalitre que les réseaux
pour lesquels la détérioration Z' est supérieure 4 la détérioration
moyenne (points & gauche des hyperboles du graphique, notées d'un
point . dans le tableau 2), les croissances de 1l'usage et de 1l'offre
ont été particulidrement fortes : ce sont les villes ol fa croissance
s'est appuyée sur une baisse des tarifs importante (Reims, le Havre,
Amiens, Lorient, Le Mans) mais on trouve aussi les villes de Caen,
Dunkerque, et Toulon ou la baisse des prix a été minime et od
1'augmentation de l'usage a mal répondu A 1'augmentation de 1'offre
(Xo x Ul, faibles).

K1l Uo

A 1'inverse les réseaux (1) ol l'usage répond particulidrement
bien aux effets offre-prix (faibles) sont des réseaux od les niveaux
d'offre sont relativement importants dés 1975. Besancon dont l'offre a

cru particulidrement entre 1973 et 1975 enregistre des résultats tout
a4 fait remarquables.

3.2 - L'EFFICACITE DE L‘INCITATION DES POLITIQUES D'OFFRE ET DE TARIFS

Le modéle testé est le suivant

Uit = a Kit + b Pit + ¢
Uio Kio Pio

Les coefficients de régression a et b mesure la sensibilité A une
période donnée des différences de politiques suivies dans les

agglomérations. Ils peuvent donc &tre trés différentes d'élasticité
mesurés par différences temporelles.

Pour les agglomérations de plus de 100.000 habitants et de moins
de 1 millions d'habitants (Lille, Lyon et Marseille ont été exclus),
le modéle donne de bons coefficients de corrélations et des .
coefficients de régressions variables suivant les périodes ce qui
impligue une analyse statistique plus poussée :

(1) Réseaux qui sont & droite des hyperboles et notés d'une croix sur
le tableau 2.
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s 3 R 3 [ S s ‘e
[ s 1972-1975 : 1975-1978 : 1978-1981 : 1975-1980 :
3 : : ] H

H a 3 0,36 : 0,47 ] 0,88 ] 0,56
: G a t (0,03) {0,03) ¢ (0,03) s :
3 : : H - s H
) b : - 0,62% 3 - 0,98 H -.0,40* s =-0,71 s
H & b H (0,13) (0,12) ] (0,12) .- 3 ' :
: : . 3 s ; s H
: c H 1,31 : 1,43 z 0,53 t 1,13
t 2 t t H 3 H
: R ukp : 0,74 H 0,90 3 0,95 : 0,88
s 2 3 ) s : : - :
: R uk t 0,59 t 0,75 3 0,94 ' 0,82 :
3 : ©s s s H
3 s

(*) & la limite de la significativité selon le test de Student.

Ce mod2le permet d'affirmer les résultats mis en lumidre & partir
de 1'évolution des taux de couverture.

Les années 1975-1980 correspondent A une premidre période de
grande croissance (1975-1978) et de différenciations tarifaires
suivant les agglomérations tandis que la période 1978-1981 correspond
4 une certaine stabilisation de la croissance et des tarifs (en Francs
constants) dans la plupart des agglomérations. La détérioration du
taux de couverture est également plus faible.

3 : s : :

: : Ul/U0 :  P1/PO :  KOo/K1 3 '

: : : : :

: : B 3 t : t
:  1972-1975 3 1,07 E 1,02 1 0,82 s 0,90 H
: t : : : H :
: : : : : :
1 1975-1978 t 1,21 H 0,86 H 0,77 H 0,79 :
T - : : ‘ 3 . 3
3 3 : 2 : s :
s 1978-1981  : 1,12 + 0,97 H 0,88 H 0,96 t
H : - z- SR S . :
3 3 3 - e : - t
t  1975-1980 3 1,35 t 0,83 : 0,67 3 0,77 H
: : : : H :
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Les résultats du modéle pour la période 1975-1978 confirment et
précisent donc les résultats antérieurs sur la forte sensibilité de
1'usage aux diminution de tarifs. Les tarifs sont “explicatifs® de 1la
croissance de 1'usage pour la période 1975-1978. Pour les périodes |
1972-1975 et 1978-1981, ol les politiques tarifaires ont &té peu
différenciées suivant les agglomérations, la méthode ne permet pas de
tester leur sensibilité. La valeur des résultats trouvés pour la
période 1975-1978 sont spécifiques de la période : pour cette période
comme pour toutes les autres il n'y a pas de corrélations entre les
variations de prix et d'offre.

L'intérét des résultats réside dans le mesure effectuée sur un
grand nombre de réseaux de l'efficacité sociale des politiques

tarifaires. Cette "mesure” est relative & la période étudiée et aux
réseaux francais.

En période de restructuration des réseaux 1'efficacité sociale des
politiques tarifaires s'accompagne d'une "certaine® efficacité
économique. Nous avons vu que les réseaux des villes qui ont pratiqué
la réduction des tarifs ont connu une réduction de taux de couverture
du méme ordre que les villes qui n'en ont pas réalisé, alors que les

augmentations d'usage sont plus fortes dans les premiers cas que dans
le second. i

La période 1978-1981 qui a connu une certaine stabilisation de la
croissance ne permet pas de tester l'efficacité des politiques
tarifaires dans la mesure od celles-ci sont moins différenciées
suivant les agglomérations. A contrario, l'efficacité des politiques
d'améliorations des services offerts est plus forte., Celle-ci peut
correspondre 4 un phénomdne d'amélioration A la maxge et de meilleure
adaptation dans un second temps de l'offre 4 la demands 3 ceci peut
aussi renvoyer A d'autres types d'explications tels que ceux qui ont
été goulignés pour 1'étude des taux de couverture et qui porte sur les
niveaux relatif de 1l'offre pour les divers réseaux.

Les comparaisons qui ont été faites en terme d'évolution, sont
riches dans la mesure od les collectivités locales ont développé des
stratégies spécifiques dans le cadre de nouvelles ressources affectées
4 1la croissance des transports en commun. .
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COMPARAISON DES DEPENSES REALISEES PAR LA COLLECTIVITES
POUR LA VOITURE PARTICULIERE ET LES TRANSPORTS EN COMMUN -

L'enquete de circulation-du CETUR - SETRA indique que 26 % des
véhicules-km parcourus en voiture particulidre le sont dans les agglomérations
de plus de 20 000 habitants. Sur la base de 1'estimation des dépenses des
ménages du 192me rapport des Comptes des Transports de la Nation pour 1979,
42 Milliards de F seraient donc consacrés par les ménages & leur circulation
urbaine dans tes agglomérations “susceptibles® d'@tre &quiples en réseau
de transports en commun. - :

Le 198me rapport des comptesde la Nation fournit aussi les dépenses
des collectivités locales (communes de plus et de moins de 10 000 ha.)
et de 1'Etat pour )a voirie.sur l1a base d'une répartition au prorata des
populations concernées (31,7 Millions d'abitants, soit 59 % de la population
frangaise), les dépenses de 1'Etat des collectivités locales ont été pour 197!
de 2,5 et 9,3 Milliards de F.

Globalement on peut donc estimer & 54 Milliards de F les_dépenses
irculation urbaine dans les agglomérations de plus de 20 000 habitants
Y - - - -

(3-8
10

0

Les dépenﬁes en transport en commun peuvent 2tre estimées par
diverses mé&thodes. ‘

Une premiére mé&thode consiste a& partir des chiffres publiés par
la DREIF (1) et la DTT (information statiques des 101 réseaux). Pour 1979
1'estimation conduit & des dépenses de 16,9 Millards. Cette méthode & 1'incon-
vénient de prendre en compte des sources trés hétérogénes.

Une seconde méthode consiste & partir de 1'estimation ‘du CREDOC
de 1'ensemble des subventions consacrées aux transports publics et des chiffres
publiés dans le 192me rapport des.comptes de la Nation pour les dépenses
des ménages en transports publics urbains : cette deuxiéme méthode conduit
pour 1979 & une estimation de 15,4 Milliards de F. ¢

On peut tenter une estimation pour 1'ensemble des agglomérations
de plus de 20 000 ha. du rapport des trafics réalisés en 1979 par les transpori
en comnun et la voiture particuliére : on peut, en effet, procéder & une
estimation de ce rapport pour les agglomérations selon leur taille et les
pondérer par le poids des populations concernées.

“'Sur 31,7 Millions d'habitants des agglomérations de plus de
20 000 ha. en 1975, 9,9 Millions appartenaient 3 Ya région parisienne,’
13,8 Millions & des agglomérations de plus de 100 000 habitants et
3,2 Millions & des agglomérations de plus de 20 000 habitants disposant d’'un
réseau de transports en commun. ,

Pour 1a région parisienne, le rapport en voyageur-kilométres sur la
base de 1'enquete 1979 du trafic TC/VP est de 0,66.
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Pour les égglbaérat{ohs‘de plus de 100 000 habitants, sel
enquétes ménages on peutestimer ce rapport en nombre de déplaéen:n:na]gs33 :
il lui serait supérieur si on tenait compte de ce que la distance noyenné ’

est supérieure en TC & ce qu'elle est en voiture particuliére.

Enfin, pour les agglomérations de 20 a 100 000 habitants disposant

d'un réseau de transports en commun nous estimerons ce rapport & 0,17,

Ces hypotheses conduisent & estimer & 0,37 le rapport entre le

trafic réalisé en transport en comm t
A s p un et le trafic réalisé en voiture

Sur la base d‘un coGt en transport en commun »
que le coOt par voiture particuliére, & Taneoactarare de grand

: les dé
devraient etre de 20 Milliards de F. C P sopenieransports en comun

. . e qui est supérie
1'e<timation des dépenses de transports gn commun.pé ur de 203 30 2 3

(1) girection Régionale de 1'Equipement et de 1'Ile-de-France.
Les transports de voyageurs en Ile-de-France".
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EVOLUTION DE L'USAGE ET DES PRIX RELATIFS

VDE LA VOiTﬁRE' ET DES TRANSPORTS EN COMMUN URBAINS

prix achat VP

- prix usage VP .
onanens volume achat VP Base 100 en 1970 —  prix TC
b volume achat VP seveene usage TC
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Source : 19° Rapport des Comptes des Transports de la Nation.

SRy T Fowmma=to e e

397

\ . Graphique 3
TEATICS, _PRIX [1 COUTS
DES TRAISPORTS URBALLS FRAICAIS
A PRRIS

’ Ld
eouT 1asaar VoYG;".Lu,, 4rahs‘~'l’12
RaALTP.

/, \ /
cors rzazir Vevo- Lw ﬂossv'“
* s.uc.r.

TIE DULQUITLATS D7 AUTOMTSI LY

EO 4
JRIIC .3_. *S.M.C.¥. Ean)ieuve
o

BRX ILATIS ;o $.3.C.7. Tenlieue
preemeem
-

e

- TMrIC o PoALT.

-—..'
.

', .
IR0 L L P Y PP

. N “anntes
B33 VE3E ML TEID 010 TRee VRES R Y R T T YT T Y Y I T ) "#es BI) W e IIH ¥873 S5 4853 b6 I T e CINTYY) I‘tl

.

3

. . €OOT 1ATIF Voyegeuy \TBV'S\'O"‘"
TRAFICS, PRIX ET COUTS

DES TRANSFCRIS URBAINS FRARCALS
EX PROVINCE

DILUIFDEST DX AUNSE1IE

CemarIc
... *
o’..'
....
..'
E
O..
0 \

—
1733 »aTIrS

) lentes
TR TR

Weevhi R H R et eh

Source : LKLUUL - Comptes d° entreprises - enquete ae consommatton aes menages
et statistiques DREIF - DTT. ,



Grarmgee i
Kilométeage annuel moyven

sclon le nombre 15 000 ¢
de voitures du ménage

8S B[

80%

5%}

»%

398

hotundes Jan

Viéhicules des ménages bimotorisés
14 000

13000

12 000 1 i T 1 - 3 1 1 3o J
1873 1974 1978 1976 1977 1978 1979 1880 1981

Source ; Enquétes de Conjoncture auprés des ménages dc.imvier.."_' NSEF

GrarHIQUE 5

Promenade - vacances Parts du parc

Pour les courses

Pour se rerdie au us.ail 155 %

J50%

Usaye professionnel

. -

- i L v NESHIFECET TRUDW
193 1974 1975 1976 1071 197 13/ 1530 198)

. Les usages n'étant pas exclusifs, le total des parts est supérieur & 100.

affectées aux différents usages® -

200

399

GRAPHIQUE €

Variation de I'augmentation de I'usage en fonction des ’
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TABLEAY 4

tvolution des subvent fons alux transports urbains,
dea versements tzensports at de leur utilisation pour 1'investissament
: (=1llion F courant)
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TABLEAU §.

~ Evolutions de 'offre de lusage des prx -~ -
‘ot de la détérioration du taux de couveriure B* .
de 19753 1580 -

. ¢’ iﬁ 'H%;;;%b
¢ % B 8B RRER o
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Groups 1 : Ensemble des aggloméretions dont la populstion desservie est comprise

Groupe 2 3
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PEUT-ON CONSERVER LE CARACTERE PROGRESSIF DU H ) ST
FINANCEMENT DES TRANSPORTS URBAINS DANS LE CADRE . o S
DU RENOUVEAU DE CE SERVICE PUBLIC ? .

6l
d §oidae

Jean-Loup MADRE

Habituellement 1a consommation d'un bien ou d'un service diffuse du
haut vers le bas de 1'échelle sociale. Ainsi, 1'automobile (graphique 1)
que 1l'on pouvait considérer comme un bien de luxe au début des années S0
quand environ 20 § des ménages en disposaient, s'est généralisée progres-
sivement, puisqu'au début de 1983 72,3 % des ménages en possident eu
moins une. Sous la pression de cette. concurrence, la fréquentation des
transports collectifs urbains a décliné au cours des années 60, les mé-
nages les plus aisés abandonnant les trausports en commun pour la voi-
ture. Ayant pris conscience que la ville ne pouvait pas &tre livrée en-
tidrement 2 1'automobile, les pouvoirs publics ont développé des politi-
ques volontaristes de rénouveau des transports publics urbains au cours
des années 70. Il s'en est suivi un phénomdne tout & fait original en
matidre de consommation des ménages : le gservice de transports publics
urbains se diffuse maintenant " rebours", c'est-a-dire que les plus
aisés, qui 1'avaient d€laissé, se remettent & 1'utiliser. S

Centiles de u' distri~
bution dos revenus

hi

Ainsi, la mobilité en transports publics des membres de ménages
dont le chef est cadre supfrieur a augmenté de 27 % & Paris entre 1973
et 1976 et de 94 % & Grenoble entre 1973 et 1978, alors qu'au cours des
mémes périodes ces progressions n'étaient que de 13 £ & Paris et 10 % &
Grenoble pour les ménages dont le .chef est employé. De méme, dans des
villes moyennes au cours de ces dernidres annfes, la proportion de ca- -
dres dans.la clientdle d'actifs des résesux est passfe de 12 % en 1979
3 22 % en 1981 A Perpignan, de 6 % en 1980 2 9 ¥ en 1983 & Angers, et
de 8 %.en 1981 3 14 £ en 1983 A Belfort. Pepdant les mémes périodes, la .
part des ouvriers dans la clientdle d'actifs passait de 20 $ 2 15 % &
Perpignan et de 27 ¥ 3 12 ¥ A Angers. Par contre, la proportion des em—
Ployés tend 2 eugmenter, . o v

Ces données sont cependant fragmentaires. Si on fait 1'hypothise que
le développement d'un réseau conduit la structure de sa client?le A-res-
sembler A celle des réseaux déjd plus importants, le ‘graphique 2 ‘étaye -
la thdse d'une diffusion "& rebours” des transports collectifs. Mais on’
sanque de comparaisons dans le temps pour une méme ville. Le seul exem—
ple figurant sur ce graphique, Grenoble, n'est pas trés probant, mais
ceci est largement 1i€ A 1'octroi de la gratuité aux personnes fgées,
ce qui a beaucoup développé 1le mobilité de cette clientdle modeste. La
diffusion "a rebours" n'est done qu'une hypoth2se vraisemblable ; en
tout état de cause, le rencuveau des transports urbains a au moins en-
ray€ la diffusion vers le bas intervenue dans les années 60.
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GRAPHIQUE 2

Moblité en transports colleclifs urbains en fonction du revenu

MobiRté (en voyages par an et par personne)
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Ces évolutions dans la diffusion des transports en commun ont des
conséquences importantes sur les effets redistributifs des montants
croissants de subvention accordés 3 ce secteur par les collectivités
publiques. En effet, tant que ce service a suivi le sens habituel de
diffusion des consommations, la progressivité des subventions qui lui
sont consacrées s'est accrue. Dans la phase de renouveau, cette source
d'accroissement de la progressivité est tarie, Or, d'un point de vue
général, il est souhaitable qu'un service public soit utilisé par tous,
et c'est d'ailleurs une condition primordiale de son remouveau,

On cherchera donc les conditions rendant compatibles la rensissance
des transports en commun avec la progressivité du financement public
important dont ils bénéficient désormais. Pour aborder cette question,
nous utiliserons deux types de mstériaux statistiques :

~ les enquétes d'opinion, afin de cerner ce que souhaitent les usegers,
3 quelles composantes de 1'offre ils sont sensibles, comment ils sont
desservis et s'ils souhaitent que le financement des transports ur-
bains ait un caractere redistridbutif.

- les enquétes de déplacement et de tarifs pour quantifier les effets
redistributifs existant a partir de dix exemples, pour ce faire, on
utilisera des indicateurs de progressivité.

I - LE POINT DE VUE DU PUBLIC MANIFESTE DANS LES ENQUETES D'OPINION.’

Nous avons utilisé les résultats de deux types d'enquétes :

= 1'enquéte sur "Les aspirations et les conditions de vie des Frangeis'
(pheses 1981-1982 et 1983) (1) et (2) : lors de chaque phase est in-
terrogé un échantillon représentatif de 2.000 personnes de 18 ans ou
rlus pour l'ensemble de la France dont 360 environ résident en région.
parisienne, 370 habitent en province dans des agglomérations de plus
de 200.000 habitants, et 280 environ résident dans des unités urbai-
nes de 50.000 & 200.000 habitants. :

- les enquétes d'Opinion (type Satisfaction) effectuées aupres des usa-
gers -de plusieurs résesux du groupe Transexel, souvent & plusieurs
reprises (Angers 1980, 1981 et 1983, Belfort 1981, 1982, 1983, ...
Nous avons plus particulidrement examiné les souheits des usagers.

I-1. Opinions sur 1'offre.

La premidre condition pour qu'un service puisse &tre utilisé
par tous est son accessibilité. D'aprds 1'enquéte "Aspirations", (voir
tableau 1), plus de 90 ¥ des habitants des centre-villes et plus de 80%
de ceux des banlieues ont un arrét d'autobus a proximité de chez eux.
Seuls les habitants des zones péri-urbaines sont plus mal desservis. Le
développement des réseaux ferrés (métro, R.E.R., banlieue 8.K.C.F.)
donne & la région parisienne une grande qualité de desserte.

On constate aussi que les étudiants résident toujours dans des
zones bien desservies, alors que la ségrégation spatiale fait qu'en ré-
gion parisienne les perscnnes &gées et les chémeurs ont moins souvent
que les autres des transports collectifs A proximit€ de chez eux. On



Agglomérations de province de :

$0.000 » 200.000
habitants

+ de 200.000
habjitants

Région
parisienne

% de personnes ayant déclaré

avoir 3 proximité de chezelles
« Un arrét d'autobus

Personnes résidant en 3

. Ville
« Banlieue périphérie
« Mri-urbain

228

« Une station de métro, une gare|
‘ Personnes résidant en
« Ville

+ Banlieue périphérie
+ PMeri-vrbain

36
19
3

30
16
1

[ 1)
n
1s

-~ Cette répa n somes ast codde sublectivement par 1'enquéteur. La
! rubrique 'urgg?:mupa 72 % des auqut:.c‘c de la rdgicn ygmum. 41 %
dams les grandes villes de province et 49 3 da ceux des vi.sa_ moyennes.
L'intituld "Pdri-urkain® regroupe les modalités autres que “ville” ou

tée..

"banlieus périphéris” : ®village, bourg”. Il regroupe 6 4 12 % des enqué~-

Sources : Enqulte du CREDOC sur *Les aspirations et les conditions de vie des
Francais”® (1982 ~ 1983).
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remarquera enfin que seulement 2 & 8 § des personnes ne disposant d'au-
cune sutomobile ne sont pas desservies par un réseau d'autobus, et que
1l'accessibilité des réseaux de transports collectifs verie peu en fonc-
tion du revenu, '

Mais la proximité d'un arrét n'est qu'un indicateur de 1'exis-
tence du service et non de sa qualité. Or, dans les villes moyennes en-
quétées par Transexel, l'accroissement des fréquences aux heures de
pointe et le respect des horaires arrivent généralenent en téte parmi
les améliorations du service demandées par les usagers. Le premier est
avant tout une demande de la clientdle domicile-travail, alors que 1le
second est plus souvent avancé par les personnes fgées. Les tarifs
viennent ensuite dans les préoccupations des usagers et précddent géné-
ralement 1'item "des bus plus rapides grace & des facilités de circula-
tion" (choisi surtout par les actifs) et "mieux desservir les quartiers
isolés" (plutdt choisi par les personnes gées). Mais ces deux derniers
items évoluent en sens opposé parmi les demandes des usagers :

- "améliorer la desserte des quartiers isolés" régresse confirmant la
bonne couverture des agglomérations (tableau 1),

= la demande de facilités @e circulation pour accroitre la vitesse des
bus progreese dans l'opinion, qui pergoit de mieux en mieux 1'impor—-
tance de cet enjeu. -
L'accessibilité et 1'attractivité (commandées par une bonne
qualité de service), surtout pour les plus démunis, sont un déterminant
importent des effets redistributifs 1iés aux transports urbains. Ce
sont cependant les tarifs qui jouent le rdle capital en la mtii.ére.

I-2. Opinions sur les tarifs.

"Diminuer le prix de tous les tarifs" arrive (en moyenne) en
troisidme position parmi les préoccupations des usagers, alors que
“Mieux adapter les tarifs A certaines catégories d'usagers" n'arrive
qu'en sixiéme position. Le reng du niveau tarifaire dans les demandes
des usagers dépend directement du prix moyen du voyage sur le réseau 3
1'époque de 1'enquéte (ramené en Francs constants 1982) : elle arrive
au second rang quand le prix est €levé (plus de 1,80 F. de 1982 A Cher-
bourg et Perpignan 1979), au troisidme rang quand ce prix est moyen
(entre 1,20 F. et 1,50 F, & Belfort 1981 et 1982, Angers 1981 et 1983),
et peut atteindre le cinquilme rang quand les tarifs sont particulidre-

" ment modiques (environ 0,75 F. 1982 par voyage 3 Angers au début de

1980) .,

. Le tableau 2 montre que la demande de baisse des tarifs est
nettement différencife en fonction de la catégorie socio-professionnel-

. le de 1'usager. Parmi les actifs, elle est beaucoup plus importante

pour les employés et pour les ouvriers (3ime rang en moyenne) que pour
les cadres(62me rang en moyenne). Cette préoccupation est aussi impor—
tante pour les chimeurs et pour les ménagires.

Le rang de la demande de baisse des tarifs n'est cependant pas
un bon indicateur de la sensibilité de 1'usage su prix. En effet, on a
montré par ajustement économétrique (3) la rigidité du comportement des
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scolaires en fonction des tarifs ; or, ils placent la baisse des prix
vers le quatridme rang dans leurs demandes, De plus, on connait bien
1l'efficacité des mesures de gratuité pour développer la mobilité en bus
des personnes #gées. Or, les tarifs n'arrivent en moyenne qu'au sixidme

.
L}
8.3
.
]
0.
1.4
.1
ne | .
.8

3 rang des souhaits des retraités. Il est vrai qu'une forte proportion
L S . 3 ; . d'entre eux bénéficie souvent de la gratuité (environ les deux tiers a
i -8 s t Cherbourg en 1979 et & Angers en 1980), mais elle est réservée sux non-
; ; o = P imposables & Belfort. Leur mécontentement est perceptible quand cet
[ o .. sa w. SE « = = = =l i avantage diminue (en 1981 ils ne sont plus que 20 § 3 voyager gratuite-
ii s " = ] s 3 d & & & & , ment, mais 55 & bénéficient du tarif réduit). Ce mécontentement se ma~
i N % : nifeste alors plutdt par une demande de modulation des tarifs.
T e e %u Te Te e« be S B . S l On vient de voir, d'aprds les enquétes d'opinion auprds des
< ] ] £ & = 8 8°'% = i usagers de réseaux des villes moyennes, que les retraités étaient assez
- . peu sensibles au tarif, Le tableau 3, issu de 1'enquéte "Aspirations"”
2 du CREDOC, montre que ce résultat peut &tre généralis€ & 1'ensemble des
T A e Ta Ta B - ; < % s B } villes de province quelle que soit leur taille. Par contre, les retrai-
8 ] L & " 3 tés trouvent les transports en commun plus chers & Paris, ol les per—
o sonnes @gées bénéficient d'avanteges tarifaires moins importants.
T e 3w 3a 2a - b S B it :
g - 8 H 8 . “ 8 8 =5 i En revanche, les étudiants et les chdmeurs trouvent les trans-
e = g‘ ports en commun chers, malgré les avantages tarifaires souvent impor—
] - - - - s . .« @« % 0w i B i tants qui leur sont accordés. En province, mais pas dans la capitale,
s " £° F* g° " % % 8 @ “ les titulaires d'abonnements sur un réseau urbain trouvent leurs servi-
) i; ces moins onéreux que le reste de la population.
- - . - - - . % e o= i{ Par ailleurs, malgré le développement du tarif unique au cours
« % £ g7 g s g = = sl = ! des années 70, les gens trouvent les transports collectifs plus chers
- 4 i. quand ils résident plus loin des centre-villes.
£ Toa Te e e 2 o ; 2 2 2 3 i§ L'opinion des membres de ménages équipés seulement de voitures
3 b = 2 = = i ou dépourvus de moyens de transports individuels est proche de la
53 moyenne. On peut toutefois noter 1'cpinion plutSt favorable émise par
" % . T e Ne =n I . S X I § 2 les multi-motorisés habitant dans les grandes métropoles, Par contre,
2 5 & ] 8 s s s = = "E" la présence d'une moto renforce toujours 1'impression de cherté. On
i g peut donc pemser qu'une promotion des transports en commun limitée au
: { niveau tarifaire est plus susceptible d'attirer les usagers des deux-
i i - roues que ceux de 1'automobile.
E, D : 2 ) :
E HExIR On a constaté plus haut que, parmi les actifs des villes
| . 3 moyennes, les plus sensibles au poids des tarifs sont les plus pauvres.
' | IR - ‘ii Ce résultat se trouve confirmé pour 1'ensemble des personnes de plus de
o l l . 18 ans résident dans des agglomérations de plus de 50.000 habitants
e - . . i!.*_ (tableau 3), puisque 1'assentiment evec la proposition "Les transports
g ! 3 . B £ , N 'is_ ] en commun sont chers" décroit avec le niveau de revenu. Ce sont domc .
2 t.82 . gl # g NEE =g ig g sei. les plus démunis, et, parmi eux,.plutat les.actifs que les retraités,
; 137 ; - § = ! § E = g_" g‘:i ;’ !d qul supportent le plus mal le poids des tarifs.
BTN H

De plus, quand on interroge le pudblic sur les niveaux de réduc-
L 2 T N g K S tions terifaires 3 accorder A différentes catégories d'usagers, on
U ST T R Vo constate (tableau %), que les réponses sont structurées par le souci

: e de redistribution des revenus. 3 -

.. . Les enquétes d'opinion ont donc pei_-nis une premidre approche
de 1la redistribution souhasitée en matidre de transport collectif urbain
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2 pour "asses d'ageord®, 1 pour "peu d
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¢ pour "pas dx tout d'aocord”.

3

(1981 ot 1902)

'‘Source -1 Enquite sur “Les aspirations et les conditions de vie des Franceis®
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Le développement des réseaux (extensions et créations de lignes, des-
serte des communes de banlieue) au cours des années 70 a permis a la
grande majorité des habitants des villes d'avoir au moins un arrét
d'autobus 2 proximité de chez eux. Les enjeux en matidre de qualité de
service sont plutdt situés au niveau des fréquences 2 1'heure de pointe,
et de la régularité. Les usagers sont de plus en plus conscients que
cette amélioration de la qualité de service passe par des mesures con-
cernant la voirie (facilités de circulation) qui amélioreront la vites-
se commerciale (4), Mais, le principal enjeu se situe au niveau des ta-
rifs ; l'ensemble de la population, et particulilrement les plus pau-
vres souhaitent que soit renforcé leur réle redistributif. Nous allons
voir ce qu'il en est sur des exemples A partir d'enquites de déplace-
ment. ’ ‘

IT - LA gUANTIFICATION DES EFFETS REDISTRIBUTIFS A'PARTIR DES ENQUETES
v (1) (5). .

Nos résultats proviennent d'exploitations spécifiques :

= pour Paris, des enquétes globales et du panel de 1973 de la DREIF,
ainsi que d'enquétes de la R.A.T.P..

= pour la province, des enquétes-ménage du C.E.T.U.R. et de l'enquéte
sur les déplacements dans 1'sgglomération dijonnaise en 1980.

Ils concernent huit villes (Paris, Lyon, Bordeeux, ?bulouse,
Grenoble, Orléans, Dijon et Besancon) dont deux ont été étudiées & deux
dates différentes (Paris et Grenoble). :

Le transfert relatif aux transports publics urbains, seul éva-
1ué ici, est le solde de deux flux :

~ un préldvement représenté par ie tarif payé par les usagers,

- une réaffectation correspondant au service rendu. Nous ljawons éva-
luée au cofit d'exploitation et répartie eu prorata des distances par-
courues,

Ce solde est couvert par plusieurs sources de financement pu-
blic : budget de 1'Etat (presque exclusivement 3 Paris), budget- des
collectivités locales et Versement Transport . Ces budgets sont a%lmsn—
tés par des préldvements multiples (T.V.A., impdt sur le revenu, impSts
locaux, ...) ;.nous donnerons quelques indications en comclusion sur
1'effet redistributif de ces sources de finnncemept.

Le transfert considéré €tant aéfini, il faut nous doter d'un
outil pour évaluer son effet redistributif. Il s'agit des indicateurs
de progressivité gue nous présentonz;naintenant.

1 ~ Nous reprenons ici l'essentiel du §-IT de l'article "La tarifica-
- tion des transports urbains : politique sociale et commerciale”
‘paru dans “"Les Cahiers Scientifiqiies de la revue Transports”.

413

1I-1. Construction d'un jndicateur de redistribution.

Pour mesurer l'efficacité d'un transfert en terme de redistri-
bution des revenus, nous avons construits un indicateur. A un coeffi-
cient multiplicatif pres, destiné notamment A le rendre indépendant de
1'étalon monétaire, il s'agit de la pente de la droite de régression
du taux de transfert (T/R) en fonction du revenu R.

Sa régle d'interprétation est simple., I1 est nul pour un
transfert proportionnel au revenu (neutralité clagsique). Il est positif
pour un transfert dit progressif, bénéficiant davantege aux pauvres qu'’
aux riches ; sa valeur est fixée & 100 pour une réaffectation (trans-
fert positif) égale pour tous ; il est négatif pour un transfert dit
régressif bénéficiant plus aux riches qu'aux pauvres.

En notant E(X) 1la moyenne de la variable X et sgn(T) 1e
signe du transfert son expression est :

(T) = 100 sgn(T) L—E(T/R)E(T) /E(R)
1 - E(1/R)E(R)

Outre 1'indépendance vis-a-vis de 1'étalon monétaire, impor-
tant pour des comparaisons de situations relevées a des dates différen-
tes, cet indicateur de progressivité possiéde quelques propriétés inté-
ressantes : ' '

- décomposabilité par sommation pondérée : 1'indicateur de redistribu-
tion pour l'ensemble de la tarification d'un réseau est la somme pon-
dérée des indicateurs calculés pour chaque titre de transport figu-
rant dens sa tarification, les pondérations étant la part de chacun
de ces titres dans le transfert total.

§i T=T'+T, ona: r(r) =& T'Ezré?' : gE gz')’(T")

- décomposabilité en fonction de sous-populations : si la population
totale est répartie en deux sous-populations,on a une formule analo-
gue ¥ 1la décomposition de la variance en variance interclasse et va-
riance intra-classe,

On peut enfin signaler que notre indicateur est un peu plus
sensible aux transferts concernant les bas revenus qu'a ceux touchant
les ménages aisés.

: On notera de plus qu'en principe notre indicateur doit &tre
calculé A partir de données réparties par tranche de revenu. Pour quel-
ques enquétes (Paris, Besancon) on a cependant df pallier & la ron-dis-
ponibilité de résultats par niveau de revenus em utilisant des réparti-
tions selon la catégorie socio-professionnelle du chef de ménage (voir
partie gauche du tableau 5). Des niveaux de revenu tréds différents peu-
vent coexister dans une méme catégorie socio-professionnelle (notamment
chez les indépendants et les inactifs). Les deux types de calcul ont
€té faits pour Grenoble 1977 (au centre du tableau)., On constate que le
calcul par catégorie socio~professionnelle donne généralement une ap-
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proximation acceptable, sauf pour les transferts concentrés sur une
seule catégorie : c'est le cas de la gratuité accordée aux personnes

8gées qui bénéficie principalement 2 des ménages dont le chef est inac-
tif,

On peut aussi s'interroger sur le choix de 1'indicateur et
sur 1'influence de ce choix guant aux résultats (1).

Sur 1'exemple de Dijon (tableau €), on a effectué huit types
de calculs combinant quatre indicateurs et deux types d'unités statis-

]
m
”

wm
»

(2]

tiques : le ménage (retenu au tableau 5) et 1a personne. L'indicateur
présenté ci-dessus est celui dérivé de 1'écart logarithmique : les chif-
fres comparables sont donc ceux de la derni2re colonne du tableau 5 et

1977 .
(LU0 §
%)
un

de l'avant derni2re colonne du tableau 6.

[}
e
ﬂ

On a signalé plus haut que 1'indicateur dérivé de 1'écart lo-

1
- 200
160°®
128
”

garithmique était plus sensible aux phénomdnes concernent les bas reve-
nus. En revanche, celui dérivé du coefficient de variation est plus sen-
sible aux transferts touchant les ménages aisés.
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Catculé selon 1o revems -

wn
)
"
15

Le tableau 6 montre que les principales différences sont ob-

s
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& pertir do quatre enfunts.

servées entre les types d'unités statistiques. La pondération par per-
sonne, induit des valeurs sensiblement plus &levées des progressivités.

un

7

~ 134

Les huit modes de calcul permettent de classer les titres de transport
dans le méme ordre en fonction de leur progressivité. On peut toutefois

"
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"nn

remarquer que, rapportée i la progressivité d'ensemble, la valeur de
1'indicateur pour la carte scolaire est un peu plus forte quand on

7]
n
”

seronile

prend la personne comme unité statistique, que quand on prend le ménage.
C'est 1'inverse pour la gratuité accordée aux personnes &gées. On a

ratuitd est eccindle
=3 3'asalomiyetion.

-at
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o 0'cat we réduction mar 100 tiokets on adrst ; & Lyon, los dox types
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¥

observé le méme phénomdne avec une amplitude plus forte sur 1'exemple
de Grenoble en 1977. Il s'explique par le fait que les personnes agées

Py

Calculé selen 13 C.8.0,

1977

sccun sauf & Gm'-»!a od el et nrssuclle.

3
i é’ 3% appartiennent généralement 2 des ménages de faible taille { personnes
- P L . “Juid ;5 seules ou couples), les scolaires au contraire, appartiennent & des mé-
8 = : il" 333 3% neges plus nombreux.
E|§ ¢ ¥ = 4 "
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Aprds avoir montré la stabilité des résultats en fonction des

INDICATEUR DE PROGRESSIVITE NORMALISE PAR TITRE DE TRANSPORT

Metn tarif
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différents types 4'indicateurs, on peut passer & leur analyse.
I1-2. Les résultats.
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L'impact social de 1la tarification est le résultat combiné de
1'intensité de 1'usage du transport collectif (graphique 2), déterminée

par l'offre et le prix, et du prix moyen par voyage découlant de 1'uti-
lisation de la tarification (graphique 3).
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C'est pourquoi les transferts relatifs aux transports urbains

sont plus redistributifs en province qu'a Paris od 1'offre et la quali-

t€ de service étant plus importantes, leur utilisation est plus généra-
lisée (graphique 2). ‘

1 - Pour plus de détails Q ce sujet, on remvoie le lecteur 2 l'article
"Construction d'indicateurs de redistribution” paru dang le n° 3 -
1983 de la revue "Comsommation",
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Le tableau 5 fait ressortir le cldsﬁenen‘r: suivant des.nesures
tarifaires rangées en fonction de leur il_:tér‘ét croxsqgnt._ en matidre de
politique sociale :

~ les réductions en faveur des familles nombreuses, accordéeg principa-
lement sur les tickets en carnet, n'ont pas une grax.:d? efficacité so-
ciale. Les familles de trois enfants ou plus les utilisent pour moins
de la moitié de leurs voyages. En effet, elles font_: largement eppel
aux abonnements scolaires qui sont généralement moins chers: Un argu-
ment souvent avancé pour justifier ces réductions ést le poids sur le.
budget des familles nombreuses des dépenses de transports collectifs
facturées par personne (contrairement aux dépenses automobiles) ; .
mais ceci n'est vérifié que pour les familles trés.nombreuses_(_selon
les villes, 3 partir de quatre ou cing enfa.n‘l.:s) qui sont aussi, en
moyenne, les moins riches et les moins notonsées: Clest sur e}les
qu'il conviendrait de concentrer des avantages qui pourraient ?tre
alors plus importants compte tenu des sommes économsées.par 1'exclu-
sion des familles de trois enfants, au moins de celles situées esu-
dessus d'un certain plafond de ressources ;

- onnements scolaires somt surtout utilisés par les lycéeng et
i:: :::zants. Tant que 1l'accds & 1'enseigm_=men1_'. au-deld de seize ans
n'est pas plus démocratisé, 1l'effet redistnbm:.zf de ces réductions,
souvent importantes, est limité. Il semble d'9111eurs que les abonpe-
ments "scolaires subventionnés”, (quasi gratuits et réservés sux €13~
ves du secondaire résidant A plus de cing kilom2tres de leur lieu
d'étude), figurent parmi les titres de transport les moins redistri-
butifs ;

- nnements généraux sont de deux types : a.bgnnementg & noubre de
::;-;:: limité (g;‘;e carte hebdomadaire de travail & Paris) et carte
3 vue (type carte orange & Paris). Quand 1e§ deux types cgenstent,
le second est généralement plus redistributif que le'prem;.er. En ou-
tre, les transferts relatifs aux cartes 3 vue sont d'autant plus pro-
gressifs que-leur cofit pour 1l'usager est modique. A cet égard, on a
pu vérifier sur 1'exemple de Dijon, le caractdre nettement pu-ogrgss;f
d'une carte d vue hebdomadaire. Ces abonnements (type carte Washing-
ton) ont, en province, h€las été remplacés par des cartes mensuelles,
généralement lors de l'instauration du versement transport. Enfin,
les abonnements généraux utilisés par les actifs sont nettement plus
redistributifs que lorsqu'ils sont utilisés par les scolaires. Le
remboursemert par l'employeur de 40 % en novembre 1982, -puis 50 ¥ en
novembre 1983 du prix des sbomnements utilisés pour se rendr? l\.l tra-
vail en région parisienne a donc un effet nettement progresszf‘ H

énéralement la gratuité) en faveur des personnes: figées
::.d::wcl!;;:el(xgu correspondentyum valeurs meximales de notre :.nd:.sa—
teur de redistribution pondéré par le nombre de ménages, et ce, méme
si elles ne sont pas réservées exclusivement aux personnes disposant
de faibles revenus. Le prix moyen du voyage est tris élevé pour ces
catégories quand elles ne dénéficient-pas de mesures spécfnques. car
leur modbilité en transports collectifs, nEne si elle est _mrt:te‘
ne correspond pas d des déplacements suffisamment fréquents et su:
liers pour justifier 1l'achat d'abonnements. Il semdble donc aoué:u &
ble, au moins, 4'assouplir les conditions de ressources imposées pour
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1'octroi d'avantages tarifaires aux chdmeurs et sux rersonnes #gées,
. par exemple, pour ces dernidres, élargir 1'avantage aux non-impose-

bles plutdt que le limiter aux titulaires du Fonds National de Boli-
darité. , : . .

Enfin, 1'utilisation des tickets 2 1'unité est principalement
le fait d'usagers modestes. Il convient donc de ne pas trop élever le
prix de ce titre de transport : un rapport de 1,3 (6) avec le prix du
ticket en carnet semble permettre de rendre compatible les objectifs
commerciaux et les objectifs sociaux. . -

Le fait que les ménages modestes utilisent d'autant moins les
abonnements que leur prix est plus élevé et qu'ils sont les principaux
utilisateurs des tickets 2 1'unité, nous emdne 3 penser que 1l'aspect
"mise de fonds" est un frein important 3 une utilisation économiquement
rationnelle de la tarification par les Plus pauvres. Les gestionnaires
des réseaux en sont souvent comscients. La fixation du prix d'une carte
3 vue mensuelle au-dessous du cofit de cinquante tickets en carnet (6)
(optimum commercial), est donc un choix socialement Justifié. De plus,

1'exemple de Dijon a montré 1'intérét redistributif des cartes a vue
hebdomadaires. .

Par eilleurs, on a constaté que la distance moyenne par voye-
ge est en général plutdt croissante em fonction du revenu de 1'usager.
L'introduction du tarif unique dans de nombreux réseaux au cours des
années 70 a donc sans doute eu un effet un peu régressif. De plus, com-
me aux Etats-Unis (18), la client2le des réseaux ferrés (métro et sur-
tout banlieue S.N.C.F.) & Paris semble sensiblement Plus aisée que cel-
le des autobus. D'un point de vue redistributif, il convient donc de
limiter les hausses de prix du voyage en autobus surtout en banlieue.

Les roles respectifs de 1'Etat et des collectivités loca-
les sont trés différents & Paris et en province. Si 1'on fait abstrac-
tion des abonnements utilisés pour le travail et de quelques opérations
de promotions financées par les employeurs (versement transport),
1'Etat prend & sa charge 70 % des subventions d'exploitation & Paris et
n'intervient que marginalement sur les dépenses courantes des réseaux
de province (ebonnements scolaires subventionnés, contrats de dévelop-
pement) (1). On remarque donc que les avantages financés en partie par
1'Etat (réductions familles nombreuses 4 Paris, abonnements scolaires
subventionnés) sont moins redistributifs que ceux qu'il encourage par
la législation sur le versement transport (abonnements de travail). Les
réductions entilrement 2 la charge des collectivités locales sont les
Plus redistributives (gratuité aux personnes 8gées et aux chdmeurs,...);
il feut de plus souligner qQue ces collectivités sont les mieux Placées
pour.distribuer, par 1'intermédisire de leurs services sociaux, des
avantages tarifeires importants -aux plus défavorisés, :

CONCLUSION.

L'extension des réseaux de transports collectifs urbains au cours
de la dernidre décennie a permis ‘que la grande majorité des haditants -
des agglomérations: de plus de 50.000 habitants aient meintenant au

1 - A Paris, seuls les avantagee accordés aux pergonnes dgdes & ‘bas re-
venus sont entiérement & la charge dee collectivités locales.
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moins un. arrét d'autobus & proximit€ de chez eux. C'est la politique
d'offre qui semble la plus susceptible de développer en le généralisant
1l'usage de ce service public. Les usagers sont de plus en plus cons-

cients que ce développement passe par une nouvelle répartition de 1a
voirie (4),

. Face & cette renaissance, la principale contrainte concernant le
nivesu général des tarifs est que les hausses ne freinent pas 1'expan-
sion de 1'usage, Or, des ajustements économétriques ont montré (3) et
(7) que la sensibilité au prix était d'sutant plus faible que le nivesu
de 1'offre était &levé.

-Quand toute la population est desservie , et que la qualité de ser-
vice est suffisante, surtout pour les plus modestes, le principal ins-
trument susceptible d'opérer une certaine redistribution des revenus
est la modulation des tarifs en fonction des différentes catégories
d'usagers. Le graphique 3 montre que le Prix moyen du voyage peut va-
rier de fagon importante et dans des sens divers en. fonction du revenu
de 1'usager. 11 -lui était corrélé positivement a Toulouse en 1977 et &
Dijon en 1980, et négativement a Lyon en 1976, sans.qu'il soit fait ex-
plicitement appel & des critdres de ressources dans 1'attribution des
avantages tarifaires. Or, on voit au tableau 4 notamment que le public
souhaite un renforcement de la progressivité des mesures tarifaires
pagsant par une référence explicite aux revenus. .

- On & vu que les effets redistributifs des transports collectifs ur-
bains passaient par plusieurs types de transferts. La réaffectation
correspondant au bénéfice tiré de 1'usage du service est nettement pro~-
gressive en province, plus faiblement 3 Paris ol la fréquentation des
transports en commun est plus généralisée. Le renouveau des années 70
a enrayé 1l'accroissement de cette progressivité, et peut-étre inversé
la tendance. C'est donc du cdté du financement qu'il faut rechercher
les moyens d'accroitre l'effet redistributif. g -

Le tableau 7 montre qu'd Paris comme en province, c'est le finance-
ment par les tarifs qui est le plus régressif. Cependant, dans la capi~
tale, 1'effet du plafond (1) rend le préldvement opéré par le Verse- -
ment Transport presque aussi régressif que les tarifs du point de vue
des ménages ais€s., Du point de vue des ménages modestes, ce sont les -
impGts locaux qui sont presque aussi régressifs qQue les tarifs. Seul le
financement par 1'Etet est plutdt légirement progressif, car ses res-
sources proviennent en partie de 1'impSt sur le revenu. ‘

. En province, la régressivité des prélivements qui financent les
transports urbains est .plus marquée, sauf peut-étre pour le Versement
Transport. Pour les tarifs, elle est d'autant plus nette que la fré- -
quentation des autobus est .moins généralisée. Pour les impdts locaux,
surtout pour 1'impdt foncier, la régressivité croft quand la taille de
1'agglomération diminue. R

I1 semble donc que le subventionnement ait encore un carasctire plus

progressif que le financement par les tarifs. Des innovations sont ce-.
pendant possibles, comme la prise en charge directe. par.les employeurs.

1.~ Le zvgi-cmnt Iraneport utm cotisation sociale patxvuli.
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Isbleau 7

REDISTRIBUTION OPEREE PAR LE FINANCEMENT DES TRANSPORTS PUBLICS URBAINS

Unités : indicateur pondéré par ménage

Caractéristique des indicateurs :

Indicateur centrant l'attention sur les : Riches :i::::’ Pauvres
Pondération en : R LogR 1/R
Dérivé de la mesure d'inégalité Coeft Theil Ecart
de Var log
Valeur du paramdtre d'Atkinson -1 0 1
FINANCEMENT
Paris : .
- Tarif 1973 -44 -28 -29
- Tarif 1977 -52 -38 -46
- Versement transport 1978 -1 -30 -
=~ Impdts locaux (1) 1978 ~26 A ~9]-242-10}-24 & -15
~ Impbts d'Etat 1973 12 8 -1
Province :
= Tarif
- Lyon 1977 -92 -80 ~-65
= Toulouse 1977 -100 -102 -96
= Grenoble 1973 -86 =77 -72
= Grenoble 1978 -110 ~101 -94
= Dijon 1980 -88 -86 -77
=~ Versement transport (2) -30 ~-19 3
=~ Impdts locaux (1) dans les :
o Villes de + de 200.000 habitants -30 -30 -29
e Villes de 100 A 200.000 habitants -38 -38 -40
. Villes de S0 2 100.000 habjitants ~-49 -48 ~-42

Sources

¢ Enquétes-ménage du CETUR, enquétes de la D.R.E.I.F. ¢t de laR.A.T.P.

énquéte INSEE sur les Budgets de famille 1978-1979, enquéte Redis-
tribution CHAF-CREDOC 1979, "Justice et redistribution” (CAZENAVE &

MNORRISSON) .

1 - Il s'agit seulement de 1'impSt
seconde est plus régressi

redis

tributifs des autres

lle

! N tions, emprunts,...) pose des

ot statistiques non résolus d 1'heure actuelle.

2 - Il 8'agit d'une évaluation France entidre
agricoles ; seule la région paris

foncier et de la taxe d'kabitation, la

ve que le premier. La détermination des effets
ressources dee collectivitds locales (taxs pro-
problimes méthodologique

pour l'ensemble des ménages non

ienne a pu &tre isolde.
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sbonnements de leurs salariés. (A 40 puis 50 % en région parisienne
::;nis 1982), qui & un caractire plus progressif que leur perticipation
transitant par le Versement Transport. Il segble aussi que les collec-
tivités locales sont beaucoup.plus libres de modifier la structure des
tarifs que celle des impSts locaux, On a n?ntré comment la tarification
pourrait &tre rendue plus progressive, et il se trouve que cela cofnci-
de souvent avec 1'intérét commercial des réseanx._

B int de vue général, les recettes tarifai{es des collectivi-
tés 20::12: représenteg:n30‘$ de leurs ressources fiscales (8). COmme-
la crise rend difficile l'accroissement des recettes fiscales et paza .
fiscales, les collectivités publiques seront vraisemblablement amenées
A augmenter la part de ces ressources tarifaires (1). Il devient alo;z
capital que.les tarifs soient correctement no?ulés pour que cette sub- |
stitution n'ait pas'un caractdre trop régressif, A cet ég§rd, }es trags—
ports pudblics urbeins fournissent des exemples qui pourraient &tre sui-
vis dans la tarification d'autres services.

- ” "' m“‘mmiquuuladmuﬂ-
évolution. _ ‘ ,

(1)

(2)

(3)

(¢4)

(s)

(6)

(?)

(8)

()

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)
(16)

(17)

(18)
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“HEURE  DE POINTE -
ET COUTS DE LA MAIN D'OEUVRE MS LES RESEAUX
' "D*AUTOBUS o

Marie-Héldne MASSOT
(I.R.T. - C.E.S.Ac)

Les pointes de trafic occupent une place privilégiée dans les
analyses sur les coits de la fonction Transport, que leurs buts
solent la construction d'un moddle de . colit ou bien le calcul
de leurs incidences en vue de leur é&talement dans le temps.

Reprenant ce vaste et complexe sujet d'analyse, le coiit des poin-
tes de trafic pour les réseaux d'autobus, nous avons cherché

a4 approfondir 1'incidence de ces pointes de trafic sur le niveau
des coiits du personnel de conduite. Ce créneau revet une grande

importance du fait méme que ces coits représentent 40 % de dépen-
sesc de fonctionnement des réseaux et que la législation du travail
est en pleine évolution en Prance.

Les pointes de trafic constituent de fait une contrainte de ges-
tion forte, la difficulté pourles gestionnaires étant de modifiep
4 temps plein un effectif dimensionné en fonction dee seules
heures de pointe.

Cependant en tant que teiles les pointes de trafic sont plus
ou moins onéreuses en raison directe des relations qu'elles entre-
tiennent avec la réglementation du travail.

Lee gestionnaires des réseaux travaillent en effet dans un envi-
ronnement doublement contraint :

y

- contraint par la répartition spatio-temporelle de la demande.

< contraint par une réglementation du travail qui vise la protec-
tion de la profession dee,conducteugs.

Les procédures de gestion de la main d'oeuvre visent ainei‘ a
réaliser 1'offre .de Transport programmée en minimisant les coiits
.ou 'auxpoﬁtqf_(heures,auplémentairea et temps de travail dispo-
nibles non mobilisés A la production) tout en respectant les

' ‘rythmes de travail définis dans le réseau.
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Fondée sur une enquéte décrivant les régles de travail sur quel-
ques réseaux francais, les profils d'offre journaliers et annuels
et les tempe de travail mobilisés et réels, notre analyse conduit,
a4 1l'aide de critéres d'efficience physique et monétaire. 2 identi-
fier et A apprécier 1le caractére conflictuel de ces deux con-
traintes et ce A deux niveaux.

~- un premier niveau explicite les relations purement structurelles
de ces contraintes de gestion, c'est-a-dire fondé sur 1le cadre
formel de la gestion. Pour cela une définition des pointes de
trafic dans leurs deux dimensions d'intensité et de durée, qu'il
s'agisse de pointes journalidres ou annuelles, s8'est imposée.

Ce premier niveau d'analyse permet d'une part d'identifier (2
profils d'offre donnés) les enjeux monétaires et physiques des
différentes régles de travail rencontrées sur les réseaux et
d'énoncer les régles de compatibilité des deux contraintes
d'autres part de relativiser le rdle des pointes de trafic,
notamment celui des pointes considérées en termes annuels rare-
ment, sinon jamais é&tudié mais pour lesquelles les enjeux sgont
pourtant trés important.

- un deuxiéme niveau d'analyse met en évidence les stratégies
développées par les réseaux pour réduire les surcolits du cadre
formel. Ces stratégies visent A optimiser les dimensions spatio-
temporelles de 1'offre de transport, par des dérégulations des
rythmes de travail (différenciations saisonniéres des temps
de travail, décalage dees repos hebdomadaires et annuels), par
une gestion des temps de travail en moyenne et sur 1'année.

Ces stratégies sont plus ou moins bien maitrisées par les re-
Seaux, cependant 1'analyse de leur efficience a permis de com-
pléter et d'affiner 1les régles de compatibilité des contraintes
de gestion énoncées précédemment i elles viennent de plus corro-
borer 1la pertinence de 1'analyse en termes annuels, que 1l'on
parle de redéfinition des temps de travail et d'aménagement
de ces derniers, ou que 1l'on cherche a connaitre le coiit final
des pointes journaliéres de trafic.

I - PROFILS D'OFFRE JOURNALIERS ET COUTS DE LA MAIN D'OEUVRE

Profils d'offre et réglementation du travail s'affrontent dans
une logique de minimisation des coiits de main-a'oeuvre. I1 8'agit

-1ci de présenter les données de ce probléme, ses enjeux et d'ap-

précier les arbitrages auxquels ils donnent naissance.
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1) Les données du probléme

a) Présentation de 1a procédure d'habillage

L'habillage d'une ligne coneiste 3 partir des tableaux de marche
des véhicules établis pour chaque journée type et sur chaque ligne
a2 établir des services agents, donc A dimensionner 1'effectif
nécessaire pour réaliser 1'offre.

Aprés visualisation du tableau de marche des véhicules (cf. figu-
re 1) sur lequel est porté 1'ensemble des courses réalisées par
chaque autobus entre son départ du dépot et le retour a ce der-
nier, la tiche consiste en un découpage de ces courses en tron-
cons. :

- Ces troncons représentent les temps élémentaires du tableau de
marche qui comprendront la présence d'un conducteur & bord d'un
véhicule pendant une période de temps continu (cf. figure 2).

La phase suivante consiste en un assemblage des trongons qui con-
duit 2 la construction des services agents (cf. figure 3).

Figure 1 : Tableau de marche des véhicules
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Figure 2 : Assemblage des trongons
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Figure 3 : Tableau de services
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' ctérisés par
donc les journées de travall, cara
oo durte, :::;dee par des temps de conduite en ligne et hors

ligne (les temps haut-le-pied).:
Ces services sont également identifiables par leurs types :

i~
- gervices directs ou une vacation, ce type de service est const
tué d'un seul troncon élémentaire ;

- services coupéa ou en plusieurs vacations : ce type de service

est constitué d'au moins deux trongons ;

. A
services dits en amplitude : type de eervicif co::;it:f v:hig
) t de plus sor i
deux tron¢ons, mais consistan
zzi:sdu aépot le magin et A rentrer un véhicule le soir au dépot

(cf. : figure 4).

Figure 4 : Types de service
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L

'habillage est itérative, dans la mesure ol tant

'i: 3::2::::: :ue 1'assemblage se réalisent dans un univers con-

traint qui conduit & faire des arbitrages :

g1 t de
contraint par une réglementation du travail plus ou moins rigi
© suivant les réseaux ;

rofile “d'offre lus ou moine pointus, des
- t par des profils d'gttre pl v
:::::::nde?tinfic plus ou moins intenges et plus moins -longues,
suivant les réseaux ou les lignes.
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b) La réglementation du travail

Les contraintes relatives A la réglementation du travail ont été
définies en 1942 par un arrété ministériel 3 dans leur principe,
elles constituent la base maximale de négociation menée dans cha-
que réseau, négotiation entre direction et syndicats qui conduira
aux régles statutaires de travail applicables. ’

Ces régles légales et statutaires ne différent donc que dane les
valeurs qu'elles donnent A tel ou tel aspect de la réglementation.
Ces derniers concrétisent un consensus social et économique entre

deux acteurs privilégiant des objectifs particuliers et conflic-
tuels.

~ minimisation des coﬁts, augmentation de la productivité du tra-
vail pour les gestionnaires d'entreprises ;

- conditions de travail pilus 8ouples, notamment minimisation du
nombre des journées de travail en plusieurs parties, réduction
des amplitudes des journées de travail, objectifs particulieé-
rement antagonistes A ceux d'une direction désireuse d'adapter

1'offre 2 la demande, donc néceggitant 1a programmation des
véhicules en coupure,

D'une facon générale, cette réglementation définit :

a) des principes d'habillage : 1'habillage d'une .ligne se fait

en respectant la moyenne de travail théori ue journaliére défi-
nie dans chaque réseau. C'est-a-dire que la somme des durées
de chaque journée divisée par le nombre de services doit res~
pecter cette durée théorique, sur chaque ligne ; ’

b) des durées minimales et maximales des services agents suivant
leurs types, les temps de coupures minimaux et maximaux entre

deux parties de services et 1'amplitude maximale d'une journée
de travail.

¢) la composition d'une journée de travail : elle se caractérise
par la somme des temps élémentaires des troncong (temps de
conduite en ligne et haut-le-pied) et des temps annexes. (temps
de prise et fin de gervice, temps de casse croﬁte, saccoche, -
les temps de travail non affectés durant lesquels le conducteur
reste 4 la disposition de 1'employeur) -;

d) les modalités de compensation aux dérogations des régles suaci;'
tées. '

Ces compensations s'opérent soit en crédit de temps pour 1'agent,
soit en rémunération A des taux horaires supérieurs.

Les tableaux 1, 2 et 3 montrent 1a diversité des valeurs réncon—
trées dans quelques réseaux. . ) i
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Tableau ) : Compensstion sux dérogations des rigles ~ Un exemple : la R.A.T.P.

Tableas %° 1 : Réglementation du travail journalier eo viguenr sa 1581 > y
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‘Jou 1id Ced : 7 h 0O de 3
qu“ journalildre . e _‘h .
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de services en Ecé 302 602 1002 100X 1002 !
midi dépassement
use vacation iver 453 602 100% : Plages horaires des Tusqu's 14h, TS
- L repas
Coupure: 30 minu-| 2 beures >2h. >2b.] 1S soir dépassement
. > tes ’ £ an | - £4h Tjgsqu'l 21h30,
Burée saximale beur > (TT"Y"S. ¢ Temps suppIC@encairs
ot minimale d'une : :hnr:: 43830 ‘1€ su Source : R.A.T.P., 1981
partie des service .
Amplitude A2 0 14 [Paris ¢ €13 €1 1o [gun] o | g1
waximale suivant le
o] Banlisus {14b
Camps ces avec -§té {14
| Soupures - hivergl3nlo Au terme de cette présentation des régles de travail, quelques
Ll
) imposent :
ad. eutre 11h et | 11h30-13n30 1bas 2| 1ibas| 13| 1k30-] 11 remarques s'imposent
’:::.:Q::: e 16h30 17000~-20h30 13b45 13045{ 14b 14030 14h
. 45 -: ) 2 heuras 7 . ~ d'une part, peu de réseaux ont atteint 1le degré de sophistica-
M : Les cases »v“n correspondent 3 des nnn-spic‘.l{_?n'nu

tion et de formalisation de 1la réglementation en vigueur 2 1la
R.A.T.P. : durée de travail différenciée été-hiver, amplitude
Teblesu 2 : Temps dans qualq & T.C.0. différente Paris-Banlieue, pourcentage de services directs va-

riant selon 1les jours et saisons ; toute une série de régles
RATE A 8 ¢ ] £ spécifiques 2 des profils d'offre de transport différents, qui
Yisent A établir une cohérence entre les deux types de contrain-
Tvise o essrvices 1 ’ tes de la procédures ;
28
= i o 6 6w .
- s diipdt “.‘: ‘g: “:: 1§= : Sm . - d'autre part, toutes les dérogations. sont écrites, ce qui non
- e station - seulement clarifie et impose le concensus social établi a 1la
?in de sexvices s ° o R.A.T.P. mais aussi guide 1les techniciens 1lors d'arbitrages
- . Swm S = o . ) a effectuer. ‘
I ot len- Sea| 0 o | Smj o i°
Ceci n'est pas le fait de tous les réseaux, ol nombre de régles
';ﬁ'&ém—'u_“g ° S e 20wm| 'O Se] O sont laisséee sans appréciation. Ce qui laisse préjuger finalement
— e g : 25w ] d'une moins bonne maitrise dee colits des conditions de travail
m'::-;r:::.w A5 o négociées (cf. : tableaux 1,2,3).
s ) ) ° R . : g
vacation * ‘ 0. s el savis..
- g I1 faut cependant ajouter que la réglementation du travail propre
1 D 20mm , veut| [ ] - h @ ¢
:::"“"": hout-le= “,‘,.,:.,. ¢m) m 4 chaque réseau est le fruit de 1'histoire du consensus social
3 plod quend rtz:ht i et que nombre de réseaux intégrent des rigidités (par exemple
Joun do prise nt 1€ r ki 100 % de services directe sur tous les jours) sur lesquelles 11
:t:u -;fvie,u . . : semble difficile de revenir.

Seures : réseaux T.C.U. 1981
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c) Profile d'offre et réglementation du'travnil

La vérification de 1'nypothése de base selon laquelle la perfor-
mance de la procédure dépend de 1a rencontre d'un profil d'offre
et de régles de travail suppose¢, d'une part de choisir un indi-
cateur d'ajustement et une méthode de résolution du probléme d'ha-
billage permettant une mesure de 1'indicateur, et d'autre part,
que la méthode d'habillage soit basée sur une formalisation sim-
ple, tant des profils d'offre que des contraintes de travail,
pour mener 1'analyse des réactions des deux types de contraintes
1'une sur 1'autre.

Méthode d'analyse et indicateur d'ajustement

a) La formalisation de 1'offre de transport a été faite comme
suit :

Soit Vp, le nombre de véhicules en heures de pointe
sur la période i

Ve, le nombre de véhicules en heures creuses sur la
3 période §

Dpi la durée de la pointe i

ch la durée du creux j

I (Dpi + ch) = A, 1'amplitude du service journalier.
L'offre de transport est &gale en véhicules-heures programmées

T= E vPi' Dpi +z ch Dpj (cf. figure 5)

‘Soit Rv = -VE » indicateur d'intensité des pointes ;
Rd= D , indicateur de la durée des pointes:

A

L'offre de transport T peut alors s'&crire :

' ‘ , D7
T=A vp[u ¢+ (1-Rd) Rv-Rv |
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En fonction des hypothéses s;mplificatrices suivantes /

-toutes les pointes de trafic ont la méme intensité
Vp1 - sz -‘Vpi » et 1a mé€me durée : Dp1 - Dp2 - Dpi

- v°1 = ch - Vci. sauf sur la derniére période de
1'amplitude oii Vc% - _Vei ; les durées des creux sont &gales ;
2

Dc1 - Dc2 = Dci

~tous les véhicules en circulation sur une méme période com-
mencent et terminent leur marche au méme moment "t" de 1'amplitude
du service.

Nous obtenons le profil d'offre 8implifié suivant, sur lequel
nous avons raisonné (cf. : figure 5)

Figure 5 : Structure d'offre simplifiée

Nombre de
véhicules

i

opl Op2

ocl Dc2

¥l o2 lu_c_:

el _‘“3 .
Ve 2
Temps

b) Effectif minimum et indicateur d'ajustement
E, effectif théorique minimum, vaut

- T . {(nombre d'agents.. )
P.j.T (minimum nécessaires )

avec D.j.T. = durée journalidre moyenne du travail

5 ? T alors E s'écrit :

A o .
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La méthode d‘'habillage choisie est celle utilisée 2 la R.A.T.P.
(cf. annexe 1). Elle est établie A partir d'une formalisation
des conditions de travail Jjournaliéres en vigueur 3 1a R.A.T.P.,
formalisation traduite par une typologie de services.

Cette méthode perpet de calculer : d'une part, 1'effectif réel
nécessaire 4 la couverture du profil d'offre et, d'autre part,
le nombre de chaque type de services. .

La différence entre effectif réel et eftectif ninimum a ete choi-
sie comme indicateur d'ajustement ; elle s'exprime en temps dans
la mesure o0, la programmation d'un service supplémentaire, voire
plus, par nécessité de recouvrir le profil d'offre, entraine une
durée journaliére effective du travail inférieure A la durée jour-
naliére théorique rémunérée et requise ; ces temps ont été appelés
temps improductifs.

Structure d'offre et temps improductifs

En faisant varier les variables Rv, R4, précédemment définies,
nous dé&crivons des profils d'offre différents ; nous pouvons,
par le biaies de 1la formalisation, décrire des structures d'offre
3 deux, ou 3 pointes de trafic. . 7

A conditions de travail données, par 1'indicateur d'ajustement
choisi, nous .pouvons ‘analyser les variables déterminantes de 1'é-
quilibre.

— Contrairement A plusieurs analyses notamment anglaises qui privi-

légient 1'"intensité”™ des pointes comme variable déterminante
de 1'équilibre, on constate que celui-ci résulte de la conjonction
précise des rapports Rd (durées des pointes/amplitude journalilre)
et Rv (intensité du rapport creux/pointes de trafic) 2 durée de
travail et typologie de services données (cf. : tableau 4).

Tableau 4 : en X, Rapport des temps improductifs aux temps de
travail mobilisés,

- - I 71 . DU Rv
/e 172 | WA Rd s | 12 34
16,4 2 [4 e 37,7116 ] ve "
[} 0 1.92 1712 : [ o | 82} w2
1 4,121 8.3 /4 1 4,12) 8,3 3/4

pour différentes onti-ntions»de 1'offre

On visualise sur le tableau gue la typologie R.A.T.P. permet d'ha-

biller sans surcout une structure d'offre fortement pointue (les
véhicules en creux reprélencant 25 £ des véhicules en pointe
Rv = 1/4) ei 1a durée des pointes totalise la moitié de 1'ampli-
tude journalidre du service (Rd : 1/2) qu'il y ait 2 Ou 3 pointes
de trafic. :
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Nous montrerons de 1la mémé facon qu'il existe une durée journa-
liére du travail qui optimise le coiit du tableau de service, 2
profils d'offre donnés. '

Tableau 5 : en %, rapport des temps improductifs asux temps de travail

mobilis&s pour différentes valeurs de la D.J.T.

D.j T 6h58 6ha0 6hz8
v
ka ve | vz | ya e ve | 4 V2 | 34
Ve {19.7% 1 6 *| o e ]2 | o 13,762] o [}
w2z )| o () () 0 [ 1,92% [ o | &9
e s« | o,09%( 4,92 1 sflanefeag 6,88 10,63

Nous montrons ainsi qu'un raisonnement fondé uniquement sur 1les
pointes de trafic n'est pas exact, et que les surcoiits naissent
de la conjonction de plusieurs contraintes conflictuelles.

Compte-tenu des négociations A venir des conditions de travail
des agents conducteurs, ces remarques sont d'une grande impor-
tance, et suggérent une réflexion sur les régles menée de facon
simultanée avec celle sur les profifs d'offre.

2) Les statégies d'arbitrage de la procédure d'habillage

Dépassant le cadre formel de la réflexion précédente, nous décri-
vons ici les stratégies déployées par les réseaux pour réduire
les cas d'incompatibilité totale des contraintes.

Les arbitrages & réaliser peuvent suivrent deux logistiques :
- d'une part, ne pas couvrir le tableau de marche des véhicules

et générer des troncons non couverts (" les trippers" des anglo-
saxons).

Suivant la durée de chaque troncon non couvert, on fera appel .
aux heures supplémentaires auprés d'agents réguliers (troncons
. € 2 heures), A des agents A temps partiel (troncons . 4 heures
.4 des "extra" les troncons non couverts sur plusieurs lignes

un service, et cela de fagon occasionnelle (T.M.
gonflé pour des foires, des fetes)
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Cette 1ogique de bouts non couverts, largement introduite aux
U.S.A., uultiplie les arbitrages possibles en termes de coiits;
‘elle est cependant fortement réglementée (les "trippers" ne
peuvent pas dépasser 10 % du travail requis sur la ligne), et
traduit l'existence de profils d'offre pointus.

-ﬂd 'autre part‘ de générer des gervices eupplementaires.

La confrontation d'un profil d'offre avec certaines regles de
‘travail- améne la programmation d'un service supplémentaire,
voire plus ; ces services sont programmés afin de permettre
l1a couverture de pointes trop intenses ou trop courtes.

»Logiﬁug inverse de la précédente puisqu'elle conduit 2 la prd-
grammation de résidus d'habillage. Ces résidus constituent des
. temps . durant lesquels les conducteurs spont 2 la disposition

"de ‘1l'employeur, a concurrence des temps restant par rapport

2 la durée journalilre du travail (D.J.T.).

"Elle ‘conduit donc 2 gonfler 1'effectif minimum 4a' agents régu-

liers, et requiert, pour etre pertinente, qu'une stratégie d'af-
fectation des résidus soit programmée :

- mobilisation des résidus sur une autre ligne, ce qui permet
d'utiliser 1a potentialité qu'offre la production de trans-
port, dans son caractére spatio-temporel, d'économie d'é-
chelle ; o

- mobilisation A des tdches annexes : lavage, garage voire
entretien des véhipules H

- mobilisation des agents réguliers sur des services occasion-
"nels : transport de scolaires par exemple.

Une forte 3incompatibilité des contraintes n'est donc pas
préjudiciable si elle se conjugue avec une allocation des
temps “introductifs” ; .au - contraire plus elle est forte,
plus les résidus sont conséquents et plue facilement maitri-
sables.

Comparaison des deux logiques :

La premilre logique consiste & surrémunérer des temps de travail,
la seconde 3 gontler 1'effectif des conducteurs réguliers : 1la
comparaison peut etre lenée en ternea de couta, directa et 1ndi-
reécts. .

. COuts directu

les coiits directs sont des couts a' habillage de la ligne. La pre-
midré logique entraine par nature des couts supérieurs ; en effet,
leu régidus d'habillage mobiliasés ou non aont rémunérés at taux
normal tandis que les bouts non couverts entrainent dee sur-rému-
nérations, quel que soit le type d'agents: concerné.
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. Colite indirects

Ils sont constitués de 1'ensemble des coiits générés par 1'embauche
d'un conducteur supplémentaire, qu'il soit régulier, Yextra®,
ou A temps partiel. Iis sont 2 comparer avec l'arbitrage inverse
consistant A faire travailler des agents réguliers en heures aup:
plémentaires.

Ces coiits indirects sont des coiits de formation, d
e char es -
ciales inhérentes A 1'embauche d'un agent. ' ® o

Il'eat clair que les heures supplémentaires sont moins onéreuses
qu :ne augmentation d'effectif, compte tenu de ces couts indi-
rects. :

Cependant on ne peut pas a priori faire travailler des agents
en heures supplémentaires au moment précis od la direction en

ressent le besoin : le risque se situe dans une dégradation de
la qualité du service public pour non-réalisation de 1'offre.

L'évaluation de 1'arbitrage menant au choix d'une embauche d'a-

ge;t: extra, A temps partiels, ou réguliers est plus difficile
aire. -

Il est clair qu’'une législation du travail favorable A 1'introduc-
tion du travail A temps partiel est un argument de choix. La dif-
fusion de cet arbitrage est beaucoup plus large aux U.S.A. qu'en
France en raison de 1'ancienneté de 1la 1législation concernant
ce type de contrat de travail.

Cependant, le choix de 1l'arbitrage entre ceg deux logiques dépasse
certainement cette réglementation du travail a temps partiel.
Ce qui conduit ‘les réseaux américains & opter pour 1la logique
des bouts non couverts est, d'une part, que 1le principe d'habil-

lage en moyenne n'existe pas, ce qui en soi constitue une rigidité
supplémentaire ; de fait on garantit A chaque agent régulier 8

heures :e tiavail %ar Jour : ei le service sur lequel 11 travaille
comprend moins de heures, 1l'employeur ne récupére pas ce
"improductifs”. ’ ’ ® vempe

3) Mesures des enjeux sur quelgues réseaux francais

1 s 'agit ici de donner quelques chiffres d' appréciation sur le
caractére conflictuel des contraintes de gestion. Cette apprécia-
tion est basée sur des critéres d'efficience prenant en compte
les arbitrages réalisés.
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Les critéres d'efficience physiques et monétaires

Les eritéres de productivité phyaique analygent les
relations suivantes :

(1) Temps de travail prévu au TM + temps forfaitaire
Temps de travail requis

(2) Résidus d’habillage mobilisables : (mis en évidence d'une
Temps de travail requis logique)

(3) Tempg de travail improductife -
Temps de travail requis

ol temps de travail prévu = Temps de travail graphiqué au T

temps de travail requis = Temps de travail dus 3 1'employeur
x nombre de services x D.j.T.

résidus d'habillage mobilisables x Temps dus & 1'employeur
mobilisables sur d'autres tdches .

Les critéres de productivité physique du travail tels que nous
les aqvons définie ne différencient dans les temps de travail mo_bt—
lisds, qu'ils soient réels ou improductifs, les temps de tratgm.l
qut nécessitent une swrrémunération. Ainsi, pour dom}er une image
globale de l'efficience, est~il nécessaire d'introduire des ratios
d'efficience monétaire des procédures d'habillage.

Les ratios d'efficience monétaire

(4) _dléma de travail mobilisé
Tempe de travail payé

(5) Heures supplémentaires
Temps de travail payé

(6) Temps supplémentaire : Temps supplémentaires spé-
Temps de travail payé eifiques d la dérogation d'une
o T : i régle eoncermant un type de
service B

(?) L des cofits indirects
Temps de travail payé
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Afin de permettre des comparaisons entre réseaux, il est éga-~
lement intéressant de mettre en &vidence les contraintes de la pro-
cédure, et notamment les contraintes de profil d'offre, en termes de
véhicules en heures de pointe, vEhicules en heures creuses, et durées
des pointes par rapport  1'amplitude journalidre du service. -

Un.xe analyse de 1'efficience de la procédure sur deux réseaux
frangais a montré de bons résultats (cf. tableau 6). :

Tableau 6 : Analyse de 1'efficience de 1a procédure d'hbillaée

Crit8res d'efficience - Réseau C Réseau D
Physiques

Temps de travail prévu au TM
% + temps forfaitaires
_ Temps de travall requis

(2) Résidus d'habillaae.mbilisable_s o 5,12

Temps de travail requis

(3) Temps de travail improductifs 1,82 3,62

Temps de travail requis

Monétaires
(4) Iemps de travail mobilisé 1,02 1,03

Temps de travail payé

(5) Heures supplémentaires Y 0
Temps de travail payé

(6) Temps supplémentaire : 2,12 0,32

Temps de travail payé’

Caractéristisues

X de services ) 852 652
directs ’ ’
V h creux en X . 702 59
V h pointe . ’

Les arbitrages concernent en effet des én" ) in
jeux marginaux
pectivement 2% et 92 du temps de travail prévu au tabfuu 'd; marche
des r&,uu,x &tudiés. On constate cependant que le réseau progran-
mant 1l'offre de transport la plus pointue enregistre des temps im—
et un pourcentage de services directs ‘moindre.
La logique suivie par le réseau oii ces temps improductifs sont co::-
tatés est celle de la mobilisation des agents sur d'autres tiches.



440

Sans avoir procédé aux calculs des effets d'habillage sur d'au-
tres réseaux, on peut cependant généraliser 1'analyse faite sur les
réseaux étudiés,au moins sur les autres entreprises pour lesquelles
nous avons présenté les conditions de travail en vigueur.

La caractéristique de ces réseaux pour quatre d'entre eux est de
programmer une offre de transport peu variable sur la journée ; les
pourcentages moyens de services programmés en coupure observent des
valeurs peu &levées : de 0% & 35% ; conjointement sur ces réseaux,
la durfe journalizre théorique de travail est longue, entre 7 heures
et 8 heures : ceci présage une bonne adfquation des deux types de
contraintes, donc une bonne efficience de la procédure d'habillage.

S1 i1 est établi une bvonne efficience des procédures d'habillage
sur les réseaux &tudiés, il faut cependant noter qu'ils sont in-
suffisants pour statuer. :
Il serait pertinent de raisonner en terme d'efficacité (nombre
de voyageurs transportés/heures de travail mobilisées) dans 1la
mesure ol les rigidités des régles de travail sont quelques fois
telles que la procédure d'habillage est inversée dans sa logique:
graphiques et habillages de 1ligne sont réalisés simultanément,
1'efficience ne peut dés lors qu'étre bonne.

Si donc les conditions de travail son amenées 2 évoluer eﬁ Prancé,
c'est en terme de performance (efficience et efficacitéad qu'il
serait souhaitable de raisonner.

En ce sens, une réduction de 1la durée journaliére du travail ne

conduit pas automatiquement 2 une baisse de productivité du tra-
. vail, si conjointement on lui associe des profils d'offre adap-

‘tés : intensification des pointes, et réduction de leurs durées.

Cette réduction conduit alors A 1'amélioration de la performance,
- dans toutes ses dimensions’, des procédures. ’

" De plus 1la brogrammation de tels profils peut conduire 2 1'intro-
© duction du travail A temps partiel, dont la réglementation'socialé

a évolué en Prance, type de contrat de travail non pertinent deés
“lors gue ‘les structures d'offre journalidres sont uniformes.

II - PROFILS D'OPFRE ANNUELS ET COUTS DE MAIN D'OEUVRE

,h:Li diﬁébgién;annuglle-des—contraintes de geetion de la main d'oeu-

.yre pernet d'affiner les régles -de compatibilité ennoncées précé-
_ demment, et nous .ne la conaidérerons que sous cet angle la“hans

" cette communication. . . .-
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1) Profifs d'offre annuels et effectif minimum reguis

A partir des données relatives A la durée journalidre du travail

‘ en vigueur, au nombre de repos hebdomadaire moyens, de jours fé&-

riés, de formation professionnelle, de jours de congée annuels

par mois et par agent, on peut é&valuer le nombr '
e d ents m
requis sur chaque mois de production. 2 intaum

Teblesv : Variation de 1-effectif minimm théorique requis par wois

Mois Mombre Repos théo/ | Congés théo/ FPer | Abs.théo/ Heures diep/ Sain :i;—ﬁ——' heures

ds jours Agent Agent Agent Agent ures disp.
(4 )] ) ) )

3 3 9,226 0,26 1 1,682 147,96 580,3

4 28 8,33 0,26 1,554 138,38 575:9

] 31 9,226 0,26 1,695 153,39 $66,6

A 30 8,928 0,626 t 1,624 132,13 604,45

n n 9,226 0,52 2 1,639 136,52 611,53

J 30 8,928 0,728 1 1,592 137,56 591,44

3 11 9,226 10,582 1 1,121 70,30 815,49

A an 9,226 8,554 1,060 86,49 7,5

$ 30 8,928 3,226 1,523 126,11 627,5

(] n 9,226 0,585 1,665 151,31 622,3

| 30 8,928 0,26 1 1,529 141,65 $52,6

] 3n 9,226 0,26 1 1,622 146,41 1)

—1=108,6 T 2% =5 T-18,28 T1373,8

Légende : J = en jours par mois

disp
heures agents haures disponibles/Agent

E min = effectif minimum requis
V beures : véhicules production en heures

Source : conditions de travail du

Les variations conjointes des normes de travail mensuels et des
n?veanx de production conduisent A une fluctuation mensuelle de
1'effectif minimum théorique requis et ce dans des proportions

trés importantes en &té (cf. : tableau 7, et figure 5).

A ce stage nous remarquons que ‘la différence entre les niveaux
de production maximum et minimum ramenée au niveau moyen de pro-
duction atteint un pourcentage é&gal A celui calculé pour les va-

riations extrémes de l'effectif pinimum prequi 7 i
-gnt o et ~~ . .3 ’qu 8 soit respective-

(cf. : tableau 8 ci-apras).

résesu,

production du résesu mensuelle
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Tableau 8 Annlyce des variations de l'offre et de
1teffectif théorique sur le réseau D

Dounées sur Offre program- Effectif minimum
mée en véh./ . théorique
heure nombre d'agents
Hﬁyenne mensuelle
sur 1'année 78 073 595,6
Maximum constaté 86 908 815,49
Minimum constaté - 54 279 - 552
Max - Min -
—eeee 427 44%
_ moyen .

C'est donc argumenter 1'acception selon laquelle, il est d'autant
plus difficile de lisser 1a courbe annuelle de 1l'effectif minimum
théorique que le rapport production hivernale sur production es-
tivale est élevée.

Quel est dés lors le niveau optimal de 1'effectif, 1l'effectif
-optimal étant considéré comme celui qui engendre le colit minimal
tout en respectant les rythmes de travail ?

-.2) Les stratégies de lissage de la courbe annuelle de 1l'effectif

Les stratégies que nous avons pour étudier ne sont pas exclusives
les unes des autres.

2.1 - Les différenciation des durées journaliéres de travail
saisonniéres

C'est la stratégie en vigueur a la R.A.T.P., réseau ol 1l'on cons-
tate que la durée de travail journalidre en vigueur en été dépasse
de 22 Minutes celle en vigueur en hiver. Cette strategie permet
donc de programmer un effectif supérieur en été qu'en hivers par
heure de production. - : S

Nous avons appliqué cette stratégie au réseau. D ; en réduisant
‘la durée Journaliere de travail hivernale de 5 minutes et augmen-
tant 1 estivale de 30 minutes, nous conservons la meme durée an-
nuelle du travail. Ceci nous a permis de réduire le pourcentage
mesurant 1'écart des variations extrémes de 1’ effectif minimum
requis mensuellement par rapport 3 1'effectif theorique moyen
de 50 % (11 passe de 44 % a 21 %). .

Plus 1'offre de transport est uniforme sur 1'année moins la stra-
tégie est pertinente, nous avons montré 1'influence d'une durée
journaliére du travail mal adaptée aux profils d'offre Jjourna-
liers.
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2,2 - Le décalage des repos hebdomadaires et des congés annuels

t:a;zﬁ:::::la:plitﬁant cette stratégie dimensionnent leur effectif
u résultat établi sur une semaine

ils raisonnent donc en terme de sous effectif, type hiVernale,
C'est la stratégie appliquée par le réseau D, od le sous effectif

moyen programmé gur 1'année
(b o amd est de 4§ % et atteind 50 % en juillet

Figure 6 : Sous et sur-effectif programmé - 1981
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Dés lors 1a réalisation de 1'offre s'obtient en décalant les repos
et congée annuels théoriquement dus aux agents, la compensation
g'effectuant pour lee repos hebdomadaires en rémunération 2 un
taux supérieur, ou,en "temps, les congés annuels exclusivement en
temps.

cette ﬁtrategie repose sur une dérégulation des rythmes annuels
et hebdomadaires de travail.

3) Bilan agfégé de la gestion annuelle de 1l'effectif

A 1'aide de pointages annuels retragant les temps de travail
effectif des agents conducteurs, nous avons dressé le bilan annuel
de la stratégie d'un réseau (D).

Ce bilan permet de dresser une grille d'indicateurs de performance
(efficience) et d'en analyser ses limites.

3.1 - Bilan agrégé de la gestion annuelle du reseau D

Comme nous le soulignions plus haut, la stratégie de gestion an-
nuelle est celle de décalage des congés et repos, avec compen-—
sation de ces temps en période de sur-effectif.

Le bilan annuel de la pratique de ce régeau fait apparaitre une
gituation paradoxale ol coexistent :

- d'une part un sous effectif global et final égal a 213 % de
1'effectif réel (correspondant aux repos et congés dus aux
agents) soit 1'équivalent de treize agents ; .

- d'autre part des temps improductifs égaux 2 0,5 % du temps de
travailgmobilise total.

Cette situation paradoxale se retrouve &galement sur le ré-
seau C pour lequel nous avons Etabli de 1a méme fagon le bilan an-
nuel.

On constate un sous-effectif global &gal 3 7,34 de 1'effec-

tif réel (soit 1'&quivalent de 34 agents), et des temps improduc-,
tifs égaux & 2% du temps de travail mobilisé (calculs-effectués a
partir de la norme de travail en vigueur sur le réseau C).

Ce réseau pratique la mfme stratégie annuelle de sous-di-
mensionnement de 1'effectif. On constate cependant que le sous-ef-
fectif final est plus important, notamment dG & une moindre com~
pensation des temps d&calés, que sur le réseau D.
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On peut expliquer d'unme fa ' i
de résultors porfaed phénoménesq?n trés générale cette différence

= d'une part, on constate que la productio i
estivale par rapport 3 celle hizernale.e:te:npzz;:::g
beaucouP plus Elevée sur le réseau C, les rapports
pfoductzon moyenne en &té sur production moyenne en
hiver &tant respectivement de 78% sur le réseau C

;f de 67Z sur le réseau D ; donc si 1'on dimensionne

effectif sur la période hivernale, il f
dra dé-
caler beaucoup plus de repos et con,é r
s 8
C que sur le ré&seau D H 8 ur 1o réseau

= d'autre part, 1'absent8isme ré&
el a &té bea
perturbateur sur le ré&seau C que sur le réziz:pbplus
dans la mesure ol les &carts mensuels de 1'absen:

téisme réel par rapport aux normes i
. théo -
:es ont varié de -26% & + 31%; Tiques mensuel
e plus, on constate que 1'absent&isme a &
té le pl
fort, et %e plus destabilisant dans les périodespd:s
compensation des temps dus, notamment en hiver.

3.2 - Tentative d'analyse de la performance de la stratégie du
’ réseau D

=~ Les critéres d'efficience

Ces calculs ont &t& effectuds & parti i
dans les dous reennt & partir des normes em vigueur

3 ceci explique par exemple sur

1'absence d:heures supplémentaires rém:nérées ? en faitf z::e::uses
nuppl?mentaxreg existent, mais sont inférieures aux heures supplé-
mentaires décrivant la différence entre la norme théorique et la
norme en vigueur de travail sur ce réseau.

Sur les deux réseaux, le raisonnement a i
. e \ e partir des normes thé
riques en'v1gueur, augmenterait le sous-effectif final et le pour-o-
centage d'heures supplémentaires rémunérées.
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aux S
Rhse Réseau C Réseau D
Critdres -

d'efficience

en Z du temps de travail

requis

Production : 84,66 91,58
Aléas ’ 13,33 7,9
Temps ' improductifs 2,00 0,52
Taux de mobilisation d'l

agent/an 1,07 1,02
en 2 du temps de travail -

rémunéré

Heures de travail 3 un taux

horaire normal 92,66 96,10
Heures de travail 3 un taux

supérieur dont :

heures supplémentai-

res : 0,00 0,70
repos décalés rémunérés 0,00 1,80
Temps de travail dus aux
azzzts 7,34 ; 1,40

Lee eritéres d'efficacité analyseraient le pourcentage de
voyageurs transportés par rapport a4 la capacité offerte, le pourcen—
tage des repos et congés décalés par agent, et par an, et le pour-
centage de 1'offre kilométrique non nréalisée pour manque de main
d'ceuvre.

- - Surcouts et pertinence de la stratégie du réseau D
La notion de surcolit reldve de plusieurs acceptions possiblgs;:

- il peut s'agir de temps de travail mobilisés qui au-
raient pu 1'8tre 3 un moindre cofit &conomique;

- il peut s'agir de temps mobilisés 2 la.production qui
n'ont pu &tre réalisés dans la production, donc des
temps improductifs.
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1) Les temps de travail mobilisés & un moindre cofit &conomique.

Afin d'analyser 1'efficience en termes de cofit de 1a stra-
tégie, la question & résoudre est : aurait-on pu obtenir un bilan
&conomique plus satisfaisant en réalisant ume embauche correspon-
dant & la somme des temps supplémentaires dus (traduisant le taux
de sous-effectif) et des repos hebdomadaires, ni dus ni récupé-

rés et qui ont donc &té rémunarés. i

Sur le réseau D, les congés annuels dus ne peuvent faire 1'ob-
jet de rémunération, et devront donc 8tre compensés 1'année sui-
vante, le crédit de temps ainsi dégagé pour 1'exploitant est réel.
On constate 4 partir de cette remarque, que comme pour 1'habillage,
il n'est pas négligeable de prévoir les modalités de compensation
aux dérégulations des rythmes de travail.

L'analyse comparative des deux stratégies (embauche ou sous-

effectif) permet d'é&voluer les limites dans lesquelles la pratique
du réseau reste pertinente.

En termes de cofits directs, 1'embauche de 13 agents correspond
a une rémunération de 22 000 heures supplémentaires, & un taux nor-
mal ; le cofit du sous-effectif global minimal correspond & la som~
me des heures supplémentaires réalisfes et des repos hebdomadaires
décalés r&munérés, et ce 3 des taux majorés (27,5 sur ce réseau) :
soit 18,672 heures.

Pour que la pratique du réseau reste a priori pertinente, il
est nfcessaire que les congés annuels, repos hebdomadaires et jours

fériée dus (702 du sous-effectif global) soient compensés en temps
1'année suivante.

Cependant, en additionnant cofits directs et indirects d'une
embauche (charges sociales et formation), les limites de la perti-
nence de cette stratégie reculeraient.

L'efficience de la stratégie annuelle repose essentiellement
sur le fait que les exploitants différent dans le temps des embau-
ches, ol achitent 3 crédit des temps de travail ; cependant elle
doit &tre particulidrement maftris&e, au risque de voir d'une année

sur 1'autre gonfler les temps dus aux agents dont la gestion s8's-
lourdit, S :

L'efficience de cette stratfgie repose sur la possibilité de
Iemettre en cause les rythmes de travail définis. Il existe certai-
nement pour chaque réseau un sous-effectif plancher au-dessous du-
quel les rythmes de travail deviendraient trop fluctuants, irréa-
listes et non acceptés, méme au prix d'une sur-rémunération, par
les agents.
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Ainsi si avec 1'&volution des revendications syndicales, le res-
pect des rythmes amnuels de travail devait prendre plus de poids,
une stratégie de différenciation des moyennes de travail permet-
trait une résolution partielle du conflit. (La R.A.T.P. pratique
également le décalage de congés). L'efficience en termes de cofit
reste-identique puisque la durée annuelle du travail est inchangée ;
le bilan est en outre plus stable intégrant moins d'alEatoire dans
la programmation des temps de travail. .

La performance de cette stratégie peut &tre améliorée en pro-
grammant des ré&ductions de services de transport plus conséquentes
lors des vacances en cours d'année scolaire (justifiées sur le ré-
seau C ob il existe une sur—capacité durant ces périodes), per-
mettant des périodes de récupération de repos plus grandes ; tant

1'efficience que 1'efficacité serait meilleure, dans la mesure od
la sur-capacité offerte durant ces périodes serait réduite.

2) Les temps improductifs
Les temps improductifs représentent des critéres d'efficience,

permettant une analyse de la productivité physique et mon&taire du
travail, sur le réseau D. ‘ . .

Le bilan annuel a fait apparaltre ces temps, d'un montant égal
2 0,57 du temps de travail total mobilisé.

Ceci traduit une bonne efficience de la pratique annuelle, compte
tenu des rigidités décrites. -

A partir des données aussi agrégées, on ne peut émettre d'hy-
pothéses sur la source réelle de ces temps ; ils peuvent &tre ini-
tiés par des aléas inférieurs sur un mois & ceux programmés, cons-
titués de résidus d'habillage, ou par des procédures d'affectation
et de mobilisation des agents. - :

‘Cependant, sans en connaftre la source, on peut essayer de les
relativiser par rapport aux temps. improductifs issus de la procé-

dure d'habillage.

A partir d'hypothdses simplificatrices (les temps improductifs
résultant de 1'habillage nuls en &té et en multipliant ceux calculés
sur une semaine type hiver par le nombre de semaines hiver), omn a
&valué ces temps 2'1,8%7 du temps de travail théorique annuel par

agent; en vigueur sur le réseau, : S
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Or les temps improductifs finaux sont largemen

" les ’ » L £, t inféri
conduit 3 la’conclusion qu'il y & ‘eu rélogption pdurrp:::;; 3:-q“i
temps improductifs tels qu'ils Emanent de la procEdure d'habillage.

On constate atneti que les principes de gestion en des

de travail, tels qu'ils émmen g lemen -
Tégale de 1942, ‘constituent une souplesse ; ils permetten

- . t
procédires de geat?Bﬁ ponctuelles gzqgig Tes wies aur les a:¥§es.
CONCLUSTON

Au -cours de cette commmication, nous i
e . avons tenté& d'explici
r8le des profils d'offre sur le niveau des cofits de .:EnIS}:::v::

La métbodé développfe pour atteindre cet objecti
c ) jectif nous i
Tontt:rdqu:'}e niveau des colts atteind dépend d'ume pa:tp:::IZe:f
ement de 1 intensité des heures de pointes par rapport X
creuses mais aussi de leurs durées par rapport 3 l?gnpli:::eh;::::

nali2re, et d' ) : g
cos coa;s. autf pa?t des stratégies développées pour n1n1mi.,r

De plﬁs nous sommes en mesure d'&noncer'de-

u . régles de compatibi
des c?ntrazntes de gestion, en vue de 1'obtention d'uneoggrf::;:iz:
supérieure des proc&dures de gestion,

Une meilleure performance, c'est autant une mei ici
e u meilleure eff
qu'une meilleure effxgacité. Ces r2gles de gestion r:p:se:zlsnce
1) Sur un aménagement des te i .
wps ‘de travail défi i
1'évolution des structures d'offre. n i.pfrtxr de

L'arrété de 1942, définissant les r2 i
x S 0 gles de travail de cett -
g:-::o: d:vr:xttEtte actualisé dans un avenir proche ; la rgdszgion
durée du travail est une tenda ' i
future de norve rovedl e nce lourde de 1'organisation

Une réduction du temps de travail peut @tre opérée principa
:::; de deux fcgo?s :'loit par une augmentation g:u te:ps depr:;;s

o?adnirel, solt par une réduction de la durfe journalidre du
travail ; cette dernilre sera privilégiée dans les réseaux od
:onjointeuent actuellement, la durfe journali2re du travail est
ongue et on'la demande exprimfe se concentre de facon intense sur
quelques pérzodes.de la journ€e. Cette réduction de la durée jour-
nali2re sera suivie d'une amélioration de la performance si les
réseaux concernés modifient effectivement leurs structures d'offre.
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g&'introductaon du travail 2 temps partiel, redéfinie par la mou- °
“vélle législation du ‘travail, peut permettre égalensnt une meil-

-4
uLgyre»perfotmance, d2s lors que les structures d'offre.s'y prétent.

2) Elles reposent sur ume mattrtae des dérégulations ponctuellee
dha régles de travail, et des enjeux monéta1res des compensations

‘quz leur sont 1nhéten:es.

Le. conlenlus social s'établit sur des rigles de travail a respec-
ter, visant l‘homogénélsation des conditions de travail des con-

ducteurs. Les pratiques de gestion conduisent 3 1'hét€rogénéité

de ces conditions.

En quels termes, cette hététog&néité finale peut-elle &étre maf-

trisée et a priori accepté, voire souhaitée par les conducteurs ?
Les enjeux monftaires en ont &té& &valués, mais ne sont pas toujours

‘maltrisés par les réseaux.

34 Elles reposent enfin sur des logzques de gestzon permetiant de
maximigser les dimensions spatio-temporelles de l'offre de trans-
port : principes de gestion en moyenne des temps de travail,
principes de jumelage de lxgnes 3 structure d'offre complémentaire,
lors de 1'habillage ; prxnclpes de différenciation des moyennes .de
travail &té-hiver, principes de dér&gulations des rythmes de tra-

- .vail dans le temps et dans l'espace.

'583 lors que le consensus social au sein des réseaux péut‘atre
amené 2 8tre redéfini, aucun enjeu ne doit Etre négligé.

La d&finition du consensus social &tabli 3 partir d'une polarisa-
tion autour de quelques régles, anticipe une maftrise des cofits

incertaine ; une ouverture compl2te -sur 1'ensemble des rdgles ne
peut permettre que des nEgociations plus riches, plus nombreuses

et des objectifs maftrisés.
AY

~"Bibliographie

~"Les prat1ques de gestion de la main d'oeuvre dans les r&seaux

d'autobus"”

ﬁarle-ﬂéléne MASSOT, Rapport de Recherche I.R.T. n® 68.

451

Annexe 1
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FORMALISATION DE CONTRAINTES D'HABILLAGE

ET METHODE R.A.T.P.
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AUTAES DETINITIONS

aomb: doané, dans la majoritd des cas, per le
' ":u u:dt:::t:.o::::::.:n l'uu. d:: trois forsules suivantes :
1 4 o b :
(4) Tomps da traveil . (2) (VI + ¥S) - L - (3) (V2 + V) + ¥7 - (X")
moyenne saisonnidre

V1l + VS - & » Nowbre d'amplitudes possibles donné par le tadlesu des
t amplicudes

REPARTITION DES SERVICES .
REPARTITION OES SERVICES
Caractéristique du ™ : K = E =~ (V2 » vl .

Services B » K positit (ne peut jamais &tre > L)
i lue)
X's K négatif (vaisur abso
8' o V2 - (L - B) si négatif seulement (valeur sbsolus)

)

: ::3-.(:7'-.(;(,—3' « X') ne peut jamais dere > V1 - (L ¢ X*)
CeC oVl -(LeXsX"

Y®oV2-{AeCeC «X)

Do VS = (V6 +L oY)

u-vo-w-_

I'-’V7

(2) X posicif :
pas en V2 ou V3.

<K V es équipes o vaillant
sit $ ta différence donne d é C ou D ne trava :
.
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La satisfaction des besoins de transports,
critére pour la réalisation du droit au transport

A. Buhl

1. La notion de droit au trans ort
= 8L Tansport

Le droit au transport est maintenant arrété dans la législation
frangaise. Ceci n'implique pas que cette notion est exclusivement ré~
servée & un seul pays. En fait, des discussions politiques dans d°'
autres pays ont Egalement abordé le droit pour chacun de se faire
transporter, ou de faire transporter des marchandises. .

Un droit au transport, méme s'il est garanti par les autorités
publiques, n'implique pas qu'on peut demander d'&tre transporté sans
frais, ou pour une contribdtion,forfaitaite; non lié au coiit du
service rendu. I1 est comparable au droit 3 la parole, la liberté de
la presse, le droit de réunion: chacun est autoris€ de se déplacer,
au moins & 1'intérieur de son Pays, sans &tre 1ié & une autorisation
spéciale, ou une limitation quantitative. Un tel droit peut nous
sembler tout 3 fait normal, et méme superflu d'@tre formalisé, mais
il faut reconnaitre que dans plusieurs pays il n'est pas réalisé, et
ne va pas 1'@tre dans 1'avenir prévisible.

La structure de production des services de transport implique
1'usage de moyens qui ne sont généralement pas de nature J &tre
fournis par les individus et entreprises (sauf des trés grandes) eux-
mémes. Les r&seaux des routes et des chemins de fer, les ports et
afroports, et les services de transport en commun sont des €léments
nécessaires pour la réalisation du droit ay transport: ce n'est qu'
un droit formel de dire & la population d'une région qu'il leur est
permis de voyager ot ils veulent, 8'ils ne disposent pas de routes ou
de voies ferrées appropriées. :

Aussi, les autorités publiques de la plupart des pays se sont
toujours occupés de garantir cette accessibilité pour 1'ensemble de
leur territoire: déja les Romains ont construit des routes dans la
partie d'Europe occupEe par eux, au 19e¢ sidcle on a développé les
chemins de fer, au 20e sidcle les Qutoroutes, en citant seulement
quelques exemples. . : : .

La r&alisation du droit au transport implique donc que les .
autorités publiques doivent veiller & ce que des possibilités de
trangport convenables existent sur 1'ensepble de leur territoire et
pour 1'¢nsemble de la Population. Pour ce faire, on 8 begoin de
critéres pour déterminer dans quelles conditions le droit au trans-
port sera réaligé.
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Dans la présente communication, nous nous effot?efons de dé-
velopper une méthode pour la détermination de ces cr1tere§ pour }e
milieu urbain, y compris 1'acces aux transports interurbains. Mais
avant d'aborder ce probléme, il faut traiter du dévelgppement de la
structure de villes, facteur déterminant pour le besoin de tramsport.

2. La structure des villes

Avec 1'augmentation de leur surface, la marche & ?ied njest plus
le mode de tramsport principal dans nos villes..H§me si la bfcyclette
élargit de beaucoup le rayon d'activité des ind1v1dus: on fait de
plus en plus recours & des moyens de transports motor;sés:

Ce développement a pour conséquence deux facteurs'qux le.ren-
forcent: la largeur des routes et la fréquence de }a cxrcu}at}on
motoris@e rendent difficiles et dangereux leur croisement & pied et
leur usage & bicyclette, et la structure d'établxssemgnt se concen—
tre sur de grands ensembles, avec des distances d‘afce§ plus grandes
que dans une structure urbaine calée sur la marche & pied. .

Une premifre €tape d'adaptation de la structure de§\v111es aux
Eransports'motorisés. et notamment 3 la voiture partxcul}ere, a qonc
pour conséquence de créer des inégalités dans la gopulatxon grbazne
en ce qui concerne 1l'acces aux activit@s: ceux qui peuvent disposer
d'une voiture ou qui ont des moyens de transport public de bon?e
qualité disposent effectivement de 1'ensemble de‘l'esp§cf ur?alne,
tandis que les personnes utilisant les modes non motorisés n'ont
accés seulement & une partie délimitée par la distance maximale de
marche, ou par des grands axes difficiles & traverser. .

Dans une deuxiéme &tape, 1'étouffement des espaces de ?1rcu1a-
tion et la pénurie de places de stationnement limitent aussi les ,
possibilités des personnes disposant de voitures en fonction de 1
état de la circulation et surtout la disponibilité d'une place d?
stationnement & la destination. Parfois méme 1'on ne veut pas quitter
la place chez soi par crainte de ne pas en retrouYer une au retour.

Pour les transports en commun une bonne qualité existe seulgment
pour les grands axes en site propre, la qualité de la reste du réseau
est géneralement médiocre, & cause d'ume fréquence de desserte insuf-
fisante et la g€ne que subissent les autobus et tramways de la part
de 1la circulation automobile. . . B

Dans cette phase, on est trés loin d'une réalisation adéquate du
droit au tramsport. Pour certaines catégories de personnes, des moyens
de transport convenables font défaut, pqur’d'aucrqf 1'usage des moyens
disponibles'est'gané par la congestion et par la gene.mgtuelle entre
modes. Cette situation risque de devenir tellement nuisible pour le
bon fonctionnement de la structure urbaine; qu'une perte de fonctions
se met en marche, en faveur de régions suburbaines qui manquent de la
coh€sion et de la combinaison d'activités des villes.

L'on peut pas arr€ter un tel développement par la mise en place
d'un meilleur systime de transport seulement. Il faut at?aquer,la
structure méme de la ville, pour revenir 3 un tissu urbain dense,
adapté 2 la marche B pied, 1la bicyclette, et‘}ea.tpgnspor;s en. commun.
La place’d réserver i la voiture particuligre doit &tre compatible
avec 1'espace disponible. Uné structure urbaine compatible avec
1'usage généralisé de la voiture n'existe pas. .
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3. Le besoin de tranapbrt

On peut définer le besoin is transport comme le sentiment d'une
personne de vouloir se déplacer’’. Ce sentiment peut resulter de la
volonté de s'éloigner de 1'endroit od 1'on se trouve, mais généralement
il est la congséquence du souhait d'entreprendre des activités ailleurs.
Le besoin de transport dépend donc des activités que les personnes
veulent entreprendre, et de la localisation de ceux-ci. Le premier
€lément est de nature sociale et culturelle, le deuxi?me de nature
spatiale. '

En milieu urbain, le besgoin de transport se définit en termes d'
acc?s 3 différentes parties de la ville, et en possibilités de sortir
du périmdtre urbain. Meme si les besoins individuels sont trds diffé-
rents, en fonction de la structure familiale et sociale et 1'emploi,
on peut admettre que "vivre en ville" implique la possibilité de se
rendre 2 toute partie de la ville, et notamment au centre commercial
et culturel. Le droit au transport devient alors la faculté de se
rendre & tout endroit, selon ses besoins. La réalisation du droit au
transport dépend donc de la mesure dans laquelle les besoins de trans-
port peuvent 8tre satisfaits.

I1 va de soi que pas tous.les besoins ont la mime importance.
Pouvoir se rendre 3 son travail ou A 1'école peuvent 8tre considéré 4d°'
une importance primordiale. Certains déplacements pour raisons sociale:
ou privées ont également une grande signification pour les personnes
qui veulent les entreprendre. D'autres sont peut-8tre d'une importance
woindre, leur motifs impliquant qu'ils sont plue aisément substituables
par d'autres activités. Des critdres nets pour déterminer 1'importance
d'un besoin ne sont pas disponibles. Le prix qu'on est disposé de payer
peut donner une indication, mais il faut tenir compte de l'effet du
"prix normal" d'une prestation (il n'y & que tr2s peu de gens qui se
font transporter au travail en taxi, bien que 1'intérét financier dé&-
passe de beaucoup le cofit de ce mode).

Comme nous 1'avons vu au paragraphe 1 de cette note, la réalisa-
tion du droit au transport nécessite certaines actions des autorités
publiques. Ces actions doivent évidemment &tre financées, et la ques-
tion gse pose slors jusqu'od les autorités doivent et peuvent aller. D’
une fagon générale, on peut dire que la combinaison de niveaux de ser-
vice et prix élevés permet généralement de mieux satisfaire les besoins
qu'un service de mauvaise qualité et bon marché. Dans le premier cas,
mime si pour des raisons financidres les usagers ne peuvent satisfaire
tous les besoins, ils peuvent décider eux-méme quels déplacements ils
ne feront pas. Dans 1'autre cas, il se peut que des déplacements aux-

quels on attache une grande valeur ne peuvent 8tre faits, 1'offre de
trangport faisant défaut. :

4. Les nuisances -

Le droit au transport se réfire aux besoins de déplacements, et
non & 1l'usage de certains modes. La réalisation de ce droit n'implique
douc pas un usage illimité de chaque mode. -

1)

A. Rihl, A. Basnders et J.M. Garden, Appreciation des besoins de
transport de 1la société, mobilité des personnes dans: 9ime Sympo-
sium International sur la théorie et 1a pratique dans 1'économie
des transports, C.E.M.T., Paris, 1983
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fait, 1'usage d'un mode peut €tre limité & cause def(nulsances
E:ru;t,’pollutgon) qu'il provoque, & cause de la pénurie ge I:espa?eg
8 cause de la géne aux autres modes, et & cause de son colit financier.
Aussi’le développement de certains modes peut avoir ume ;nfl?encevnéf }
gative sur la structure urbaine, et notamment ~ comme nous 1'avons vu
créér des besoins de tramsport difficiles i satisfaire. ..

Des limitations & 1'usage de certains modes, et de politiques

visant 3 influencer le choix modal, sont donc bien c?mpgtxble avec une
politique basée sur le droit au transport. Au contraire, un usage illi-
mitée des modes de transport peut compromettre le droit au tramsport
d'autres catégories de la population.

5. A la recherche d'un critdre

Le calcul économique basé sur la notion du sufpl?s du consommateur,
ou calcul colit-bénéfice, impute une grande valeur & 1 emél1or9t£on de la
qualité (temps de transport) des usagers existants, mais considére de
moindre importance les avartages pour les voyages qdd1t1??nels 1). .

‘La notion de droit au transport implique un ordre d importance in-
verse: il s'agit d'abord de permettre que les déplgcemenss peuventﬂetre
faits, et ensuite seulement d'en augmenter lg qgalyté: L on peut méme
admettre que 1'augmentation de la qualité doit €tre fzeagce par les
usagers, les interventions financiéres par les autor1tes'pub1;ques se
limitant & créer des possibilits de voyage permettant d'entreprendre
au moins les activit&s auxquelles on attache la plus grande valeur.

En fonction des conmsidérations préc&dentes, nous allons proposer
comme crit@re pour la réalisation du drpit.au transport la mesure dans
laquelle les besoins de transport peuvent &tre réalisés. Pon:\t les per-
sonnes qui aiment les formuiles mathémat1ques,‘on peut tradyxre cette
phrase en un quotient, avec en ordinateur les besoins téalxiés, et en
numérateur les besoins constatés. Ce quotient ne peut donc &tre supé-
rieur a 1'unité. -

Aprés cette proposition générale‘il importe de discuter un certain
nombre de points détaillés:

a) ce ne sont pas les voyages, mais les activités qui comptent

Vu le caractére des transports comme demande ﬂéfiyée, la rgalxsa-
tion des besoins de transport doit Se mesurer en act1Y1tés réalisés,
et pas en voyages. Si 1'organisation spa?xale'd une vxlle_pgrmet de
combiner plusieurs activités en une sortie, c'est plutdt un facteur _
positif, les voyages n'é@tant pas, eux-mémes, dgs‘générateuts de satis
faction. Surtout, le nombre de voyageurs-kflometfes ou le temps de .
transport n'experiment pas le degré de sgttsfactzon des besoins, mais
1'effort nécessaire pour cette satisfaction.

i u i luation
1) voir: A. Ruhl, The concept of Need as an element in the Eva i
) - of‘Ttan;port'Policy,'PTRC Summer Annual Meeting l98§,v5gp1nar
7 on Ttannpott'?oliéy;“‘ T .
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b) il faut considérer 1'ensemble des modes de transport

Le droit au traniaort peut &tre réalisé au moyen de chaque mode
convenable. Il me faut surtout pas négliger le role de la marche &
pied dans le contexte urbain.

¢) les besoins dépendent des caractéristiques individuelles

Ce sont les activit@s personnelles et le contexte familiale dans
laquelle vivent les personnes qui déterminent les besoins. Des chiffres
globales pour 1'ensemble de la population ne peuvent donc fournir aucune
indication pour la qualité du systéme de tramsport.

d) 1'importance de niveaux €quitables

Méme pour des personnes ayant des schémas d'activité comparables,
des moyennes ont la tendance de cacher les situations défavorables. Si
certaines parties d'une ville 6u de sa banlieu sont dépourvues de
transports publics, des persomnes qui n'ont pas la possibilité de
conduire une voiture sont généralement tris desavantagées, surtout si
des centres d'activités sont assez &loignés.

Une chiffre moyen, méme par cétegorie de personnes, est de nature

3 cacher ces divergences, essentielles du point de vue &conomique et
social.

e) des chiffres par catégorie d'importance sont préferables aux moyen-
nes pondérées

" A cause du manque d'une base objective pour un poids & chacune des
catégories de besoins, des chiffres par cat@gorie (p.e. essentiel,
important et peu important) fournissent une meilleure information aux
décideurs que le résultat d'une pondération arbitraire.

6. Le cas des handicapés

Une attention particuliére a &té donnée, @ la fois dans le milieu
politique et dans la recherche, 3 la situation des handicapés. Peut-
€tre on oublie parfois qu'il y a plusieurs handicaps, plus ou moins
graves, de nature trés différente, parce qu'une trés grande partie de
1'attention est réservée aux personnes qui doivent utiliser des fau-
teuils roulants.

Un droit au transport qui veut couvrir 1'ensemble de la population
doit g'Etendre &galement aux handicapés. Pour ce cas spécifique, on
peut le reformuler comme suit: o

L'acces aux activit@s,qui sont accessibles sux personnes sans

handicap, et auxquelles il leur est possible de participer, ne

doit pas €tre emp&ché par la non-disponibilité de moyens de
transport adéquats. } ‘ ]

Il faut noter que ici encore il s'agit de 1'acces aux activités,
et non pas aux moyens de transports.

. Dans plusicurs enceintes on s'est concentrf i 1'anflioration pour
les handicapés de 1'accds aux véhicules, surtout les véhicules des
trangports publics. Avec toute compréhension pour le voeux des handi-
capés de se servir des mEmes vEhicules que l'ensesble de la population,
il faut remarquer que cette stratégie n'est guire de nature i réelle-
ment donner sux handicapés un droit su transport: pouvoir monter dang
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un véhicule, si la distance entre la maison et la station ne peut pas
€tre franchie, ne constitué qu'un droit formel.

Pour certains handicapés, 1'usage d'une voiture particuligre,
&ventuellement adaptée, avec ume priorité au stationnement, peut four—
nir un