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Synthèse  
 
 
 

1. La mobilité en Île-de-France, des défis considérables et renouvelés 

 

La mobilité en Île-de-France, un enjeu majeur 
 
tƭǳǎ ŜƴŎƻǊŜ ǉǳŜ Řŀƴǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ƳŞǘǊƻǇƻƭŜǎΣ la mobilité joue un rôle essentiel dans la vie 
ǉǳƻǘƛŘƛŜƴƴŜ ŘŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜ ƭΩOle-de-FranceΣ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ ƭΩŜȄǘǊşƳŜ ŘŜƴǎƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ όмн Ƴƛƭƭƛƻƴǎ 
ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎΣ Ǉƭǳǎ ŘŜ нлллл Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŀǳ ƪƳч Řŀƴǎ tŀǊƛǎΣ тллл Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŀǳ ƪƳч Ŝƴ ǇŜǘƛǘŜ ŎƻǳǊƻƴƴŜύ Ŝǘ ŘŜǎ 
ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ όсΣн Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎΣ м Ƴƛƭƭƛƻƴ ŘΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎΣ ол҈ du PIB national soit 670 aŘǎϵύΣ 
ŘŜ ǎŀ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ Ŝǘ ŘŞƳƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜ όҌм Ł н Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлрлύΣ Ŝǘ 
ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ ƛƴŞƎŀƭƛǘŞǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜǎ όм Ƴƛƭƭƛƻƴ ŘŜ ŎƘƾƳŜǳǊǎΣ мс҈ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǎƻǳǎ ƭŜ ǎŜǳƛƭ 
de pauvreté).  
 
Avec plus de 40 millions de déplacements quotidiens, le bon fonctionnement des transports est 
indispensable à toutes les activités de la région capitale. Les différents modes constituent un « système » : 
ils sont à la fois complémentaires et en concurrence, et les usagers choisissent en fonction du prix et plus 
encore de la qualité de service comparés.  
 

Une tarification des transports faible et peu incitative  
 
La tarification des transports collectifs est plus basse que celle des autres métropoles européennes : la 
contribution des usagers ne couvre ainsi que 27% des coûts de fonctionnement des transports collectifs 
(hors investissements, intégralement financés sur fonds publics) contre plus de 50% à Londres, et 40% à 
Berlin, Amsterdam et Madrid. Par ailleurs, 80% des déplacements en transports collectifs sont réalisés avec 
ǳƴ ŀōƻƴƴŜƳŜƴǘΣ Řƻƴǘ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜ όŀŎŎŝǎ Ł ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳΣ ǇǊƛȄ ǳƴƛǉǳŜύ ŦŀǾƻǊƛǎŜ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ Ŝǘ 
la multiplication des déplacements, notamment courts, dont le prix marginal est nul, et qui pourraient être 
ǊŞŀƭƛǎŞǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŀŎǘƛŦǎΦ 5Ŝ ƳşƳŜΣ ƭΩŜǎǎŜƴǘƛŜƭ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ ŦǊŀƴŎƛƭƛŜƴ Ŝǎǘ ƎǊŀǘǳƛǘΣ ŎŜ ǉǳƛ ƴΩƛƴŎƛǘŜ 
pas à un usage rationnel de la voiture Υ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ нл҈ ŘŜǎ ǾƻƛǘǳǊŜǎ ƻƴǘ Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴ ƻŎŎǳǇŀƴǘΣ ƭŀ ƳƻƛǘƛŞ ŘŜǎ 
déplacements en voiture font moins de 3 km. 

Dans ce contexte, la performance des transports collectifs constitue un levier essentiel pour lutter contre 
les nuisances liées au trafic routier : les prix étant globalement faibles, les usagers réagissent surtout à la 
qualité de service offerte. Cela signifie également que ƭŀ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴ Ŝǎǘ ƭΩǳƴƛǉǳŜ ƳƻŘŜ ŘŜ ǊŞƎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 
mobilité : les flux augmentent naturellement avec la croissance économique, et seule la saturation 
ǎΩƻǇǇƻǎŜ Ł ŎŜǘǘŜ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜΦ !ǳ ŎƻƴǘǊŀƛǊŜΣ ǘƻǳǘ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ όŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎ ƻǳ ŘŜ 
ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎύ ƭŀ ŦŀǾƻǊƛǎŜΣ ƧǳǎǉǳΩŁ ŎŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ŎŀǇŀŎƛǘŞǎ ǎƻƛŜƴǘ Ł ƴƻǳǾŜŀǳ ǎŀǘǳǊŞŜǎΦ /Ŝ 
ƳƻŘŜ ŘŜ ǊŞƎǳƭŀǘƛƻƴ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŜŦŦƛŎŀŎŜΣ ŎŀǊ ƛƭ ǎŜ ǘǊŀŘǳƛǘ ǇŀǊ ǳƴŜ ŘŞƎǊŀŘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜ Ǉour les 
franciliens, et la mobilité des franciliens se heurte à des limites physiques et économiques croissantes. 
 

Des transports franciliens saturés, des nuisances croissantes 

5ΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ le système de transport est largement saturé : les automobilistes franciliens perdent en 
ƳƻȅŜƴƴŜ флƘ ǇŀǊ ŀƴ Řŀƴǎ ŘŜǎ ōƻǳŎƘƻƴǎ ǉǳƛ ǎƻƴǘ ǇŀǊƳƛ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ ; dans les transports 
collectifs, 9 lignes de métro sur 14 sont saturées sur un ou plusieurs tronçons, les RER connaissent 
également des situations de saǘǳǊŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ǘǊƻƴœƻƴǎ Ł ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜΣ Ŝǘ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ǘǊŀƳǿŀȅǎ 
Ŝǘ ŘŜ ōǳǎ ƴŞŎŜǎǎƛǘŜƴǘ ǊŞƎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǊŜƴŦƻǊǘǎ ŘΩƻŦŦǊŜ όо ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ǘǊŀƳǿŀȅ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ŘŜ нрл ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ōǳǎ 
ou été renforcées depuis 2016). 
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5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ les nuisances dues aux transports atteignent des niveaux préoccupants. En particulier, la 
pollution atmosphérique, malgré une tendance favorable, demeure supérieure aux valeurs limites 
européennes, ce qui a conduit la Cour de Justice Européenne à engager un contentieux contre la France. Si 
ƭŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŀǳȄ ǇŀǊǘƛŎǳƭŜǎ ŦƛƴŜǎ ŞǘŀƛŜƴǘ ŎƻƴŦƻǊƳŜǎ ŀǳȄ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ ŦƛȄŞǎ ǇŀǊ ƭΩha{Σ ƭŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ 
ŘŜ tŀǊƛǎ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǇŜǘƛǘŜ ŎƻǳǊƻƴƴŜ ƎŀƎƴŜǊŀƛŜƴǘ с Ƴƻƛǎ ŘΩŜǎǇŞǊŀƴŎŜ ŘŜ ǾƛŜ όcf. étude européenne Aphekom de 
нлмнύΦ tŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎΣ ƭΩƛƴǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜ ƴŜ ǎΩŀƳŞƭƛƻǊŜ ǇŀǎΣ Ŝǘ ŘŜƳŜǳǊŜ Ł ǳƴ ƴƛǾŜŀǳ ŞƭŜǾŞ ŀǾŜŎ Ǉƭǳǎ ŘŜ 
22 000 blessés et 300 tués par an. 
 

Un système de transports francilien au coût toujours croissant  
 
Les enjeux de la mobilité justifient les efforts financiers considérables des pouvoirs publics en faveur des 
transports collectifs en Île-de-France. Le coût du système de transport est nécessairement élevé, compte 
ǘŜƴǳ ŘŜ ƭΩŞǘŜƴŘǳŜ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ŘŜƴǎƛǘŞ ŘŜ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ Υ ƛƭ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ млллϵ ǇŀǊ ŀƴ Ŝǘ ǇŀǊ 
habitant (contre 100ϵ ǇŀǊ ŀƴ Ŝǘ ǇŀǊ Ƙŀōƛǘŀƴǘ Řŀƴǎ ǳƴŜ ǾƛƭƭŜ ƳƻȅŜƴƴŜύΦ  
 
Ce coût augmente rapidement Υ ǎƛ ƭΩƻƴ ŀŘŘƛǘƛƻƴƴŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ ƛƭ ŀ ŀǘǘŜƛƴǘ Ŝƴ нлмт 
мнΣп aŘǎϵΣ ǎƻƛǘ ул҈ ŘŜ ǇƭǳǎΣ Ŝƴ ƳƻƴƴŀƛŜ ŎƻƴǎǘŀƴǘŜΣ ǉǳΩŜƴ нлллΦ La contribution des usagers augmente 
moins vite que les coûts : elle représente 22% du total en 2017, contre 30% en 2000. La contribution des 
entreprises, par le versement transport et les remboursements des abonnements, évolue au même rythme 
que les coûts, elle représente 40 à 45% du total. Enfin, la part du contribuable, avec les concours publics 
eux-ƳşƳŜǎ ŦƛƴŀƴŎŞǎ ǇŀǊ ƭΩƛƳǇƾǘ ƻǳ Ǉƭǳǎ ŜƴŎƻǊŜ ƭŀ ŘŜǘǘŜ, augmente rapidement : de 20% en 2000 elle est 
passée à 31% en 2017.  
 
Ce coût augmentera encore fortement au cours des 10 prochaines années : le projet du Grand Paris 
9ȄǇǊŜǎǎ όDt9ύ ƭŀƴŎŞ Ŝƴ нллф Ŝǘ Řƻƴǘ ƭŜ Ƴƻƴǘŀƴǘ ŘŜ ƭΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǎǘ ŜǎǘƛƳŞ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł оуΣр aŘǎϵΦ [ŀ 
région, avec son autorité organisatrice Île-de-France Mobilités, a engagé un important programme 
ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳctures et des matériels roulants, pour près de 24 aŘǎϵΦ /Ŝǎ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘǎ ŘŜ 
ƭΩƻŦŦǊŜΣ ƭŀǊƎŜƳŜƴǘ ŦƛƴŀƴŎŞǎ ǇŀǊ ŜƴŘŜǘǘŜƳŜƴǘ όор aŘǎϵ ŘŜ ŘŜǘǘŜ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлол ǇƻǳǊ ƭŀ {DtΣ ф aŘǎϵ 
environ pour IDF Mobilités), entraineront une hausse des coûts de fonctionnement des transports collectifs 
ŘŜ мр Ł нл҈ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлолΦ 
 
 
 

2. [ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ƴŜ ǊŞǇƻƴŘǊŀƛǘ Ł ŀǳŎǳƴ ŘŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ŘΩǳƴŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘǳǊŀōƭŜ Ŝƴ L5C  

 

Une inflexion de la politique de transports est nécessaire 
 
[Ŝǎ ŜŦŦƻǊǘǎ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎtifs apportent une réponse indispensable et 
ƧǳǎǘƛŦƛŞŜ ŀǳȄ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŘŜǎ ŦǊŀƴŎƛƭƛŜƴǎΦ aŀƛǎ ƛƭǎ ƴŜ ǇƻǳǊǊƻƴǘ ǎŜ ǇƻǳǊǎǳƛǾǊŜ Ł ƭΩƛƴŦƛƴƛΣ ǇƻǳǊ 
des raisons aussi bien techniques (complexité croissante des grands travaux en zone dense) 
ǉǳΩŞŎƻƴƻƳƛques (croissance rapide des coûts). Or les flux de voyageurs ont augmenté de 31% en 15 ans, et 
ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ ŀǳƎƳŜƴǘŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ ƳşƳŜ ǇǊƻǇƻǊǘƛƻƴ ŘΩƛŎƛ нлол : sans réforme du mode de financement des 
transports collectifs, ces tendances aboutiront soit à une dégradation du service rendu, soit à une forte 
augmentation de la fiscalité.    
 
Face à ces défis, une inflexion de la politique de transport est nécessaire Υ ƛƭ ƴŜ ǎΩŀƎƛǘ Ǉƭǳǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜǊ ƭŀ 
ƳƻōƛƭƛǘŞ Ł ǘƻǳǘ ǇǊƛȄΣ Ƴŀƛǎ ŀǳ ŎƻƴǘǊŀƛǊŜ ŘΩŜƴŎƻǳǊŀƎŜǊ ǳƴŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ plus rationnelle, pour améliorer la qualité 
de vie des franciliens, en luttant contre les inégalités sociales et territoriales, et en maîtrisant les 
saturations et les nuisances des transports (pollution atmosphérique, insécurité routière, bruit, 
contribution au réchauffement climatique, etc.), dans un cadre budgétaire public contraint.  
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[Ŝ ǊŜƎŀƛƴ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ǇƻǳǊ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ ǎǳǎŎƛǘŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ŎƻƴǾŜǊǎƛƻƴǎ ǊŞŎŜƴǘŜǎ ŘŜ bƛƻǊǘ Ŝǘ 
5ǳƴƪŜǊǉǳŜΣ ŎƻƴŘǳƛǘ ƭŞƎƛǘƛƳŜƳŜƴǘ Ł ƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŘΩǳƴŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝƴ OƭŜ-
de-France. Ainsi, à la demande de Mme Valérie Pécresse, Présidente de la région Île-de-CǊŀƴŎŜ Ŝǘ ŘΩOƭŜ-de-
CǊŀƴŎŜ aƻōƛƭƛǘŞǎΣ ŀǳǘƻǊƛǘŞ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘǊƛŎŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΣ ǳƴ ƎǊƻǳǇŜ ŘΩŜȄǇŜǊǘǎ ƛƴŘŞǇŜƴŘŀƴǘǎΣ ŎƻƳǇƻǎŞ ŘŜ 
MM. Gilles Carrez, Yves Crozet, Fabien Leurent, Francois Mirabel, Marc Pélissier, Alain Quinet et Gilles 
Savary, sous la présidence de Jacques Rapoport, et avec Grégoire Marlot comme rapporteur principal, a 
ŞǘǳŘƛŞ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ Ŝǘ ƭŀ ŦŀƛǎŀōƛƭƛǘŞ ŘΩǳƴŜ ǘŜƭƭŜ Şvolution. Plus de trente auditions ont été menées, avec des  
élus, des opérateurs de transport, des associations professionnelles, des associations environnementales, 
des chercheurs et des experts de la mobilité. 
 

La gratuité ne permettrait pas de réduire significativement les nuisances de la route 
 
[ΩŜŦŦŜǘ ŘΩǳƴŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ŘΩOƭŜ-de-CǊŀƴŎŜ ŀ Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǎƛƳǳƭŀǘƛƻƴǎΣ 
ƳŜƴŞŜǎ Ł ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ Řǳ ŎƻƳƛǘŞ ŘΩŜȄǇŜǊǘǎ ǇŀǊ L5C aƻōƛƭƛǘŞǎ Ŝǘ ƭŀ w!¢tΦ [ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǎŜ ǘǊŀŘǳƛǊŀƛǘ ǇŀǊ ǳƴŜ 
hausse de la fréquentation des transports collectifs de 6 à 10% (en voyageurs-kilomètres), dont un peu 
Ƴƻƛƴǎ ŘŜ ƭŀ ƳƻƛǘƛŞ ǇǊƻǾƛŜƴŘǊŀƛŜƴǘ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŀŎǘƛŦǎ όƳŀǊŎƘŜ Ŝǘ ǾŞƭƻύΣ Ŝǘ ƭΩŀǳǘǊŜ ƳƻƛǘƛŞ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ 
conduisant à ǳƴŜ ōŀƛǎǎŜ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ н҈ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŀutomobile.  
 
/Ŝǘ ƛƳǇŀŎǘ ǘǊŝǎ ƭƛƳƛǘŞ ǎǳǊ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǎǳǊǇǊŜƴŀƴǘ : 90% des déplacements en 
automobile ne sont pas reportables sur les transports collectifs sans pertes de temps, dont la valeur est 
pour la plupart très supérieure au coût du Pass Navigo. Les 10% restants correspondent aux automobilistes 
qui ont choisi ce mode par confort ou par nécessité. Les automobilistes seraient donc très peu sensibles à 
ǳƴŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ Řŝǎ ƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭǎ ƻƴǘ ŘŞƧŁ Ŧŀƛǘ ƭŜ ŎƘƻƛȄ ŘΩǳƴ ƳƻŘŜ ōŜŀǳŎƻǳǇ Ǉƭǳǎ 
coûteux. Au contraire, les deux tiers des déplacements à pied et un tiers de déplacements à vélo 
pourraient être réalisés plus rapidement en transports collectifs : le choix des modes actifs peut donc 
ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜǊ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŜ ǇŀǊ ƭŜǎ ǇǊix des transports collectifs, et ces déplacements  sont donc plus susceptibles 
ŘΩşǘǊŜ ǘǊŀƴǎŦŞǊŞǎ ŀǳȄ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝƴ Ŏŀǎ ŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞΦ 
 
Ainsi, les effets de la gratuité des transports collectifs ǎǳǊ ƭŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǎŜǊŀƛŜƴǘ 
minimes : la réduction de la pollution atmosphérique peut être évaluée, en valeur socio-économique, à 28 
aϵ ǇŀǊ ŀƴΣ ŎƘƛŦŦǊŜ ƳƛƴƛƳŜ Ŝƴ ŎƻƳǇŀǊŀƛǎƻƴ Řǳ ŎƻǶǘ ŘŜ ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ƭƛŞŜ ŀǳȄ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎ Ŝƴ OƭŜ-de-
CǊŀƴŎŜΣ ǎƻƛǘ п aŘǎϵ ŀƴƴǳŜƭǎΦ vǳŀƴǘ ŀǳ  Ǝŀƛƴ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜΣ ƛƭ Ŝǎǘ ŞǾŀƭǳŞ Ł нп aϵ ǇŀǊ ŀƴΣ Ł 
comparer à un coût socio-économique annuel de 2 aŘǎϵΦ  
 

La gratuité entrainerait une dégradation de la qualité des services des transports collectifs 
 
Les nouveaux flux auraient en revanche un impact négatif sur la qualité de service des transports collectifs 
franciliens. Près de 40% des flux reportés correspondraient à des déplacements en heures de pointe. Par 
ailleurs, 55% des flux reportés correspondraient à des déplacements de banlieue à banlieue et 25% à des 
déplacements internes à Paris.   
 
Les effets seraient donc marqués sur les réseaux de surface (tramways et bus), notamment en banlieue, 
avec une augmentation des flux de plus de 20%, impliquant une dégradation du service pour les lignes déjà 
en lƛƳƛǘŜ ŘŜ ŎŀǇŀŎƛǘŞ Ŝǘ ƛƳǇƻǎŀƴǘΣ ƭŁ ƻǴ ŎΩŜǎǘ ǇƻǎǎƛōƭŜΣ ǳƴ ǊŜƴŦƻǊŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ 
supplémentaires correspondants. Sur le réseau souterrain, la hausse du trafic, bien que modérée (+4%), 
interviendrait sur des lignes déjà chargées. Au total, pour le seul réseau ferré, la perte socio-économique 
ƭƛŞŜ Ł ƭΩƛƴŎƻƴŦƻǊǘ ǇƻǳǊ ƭŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊ ǇŜǳǘ şǘǊŜ ŜǎǘƛƳŞŜ Ł мол aϵΦ 
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La gratuité ne bénéficierait pas aux ménages les plus modestes 
 
En 2018, Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴ Ƴƛƭƭƛƻƴ ŘŜ ŦǊŀƴŎƛƭƛŜƴǎ ōŞƴŞŦƛŎƛŜƴǘ ŘŜ ǘŀǊƛŦǎ ǊŞŘǳƛǘǎ ƻǳ de la gratuité pour les 
abonnements de transports collectifs : la gratuité totale concerne 350 000 personnes (bénéficiaires du 
RSA) ; 260 000 personnes bénéficient de 50% de réduction sous condition de ressources (370 000 à partir 
ŘŜ нлмф Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘΩǳƴ ŎƘangement de règles) ; 315 000 personnes âgées ou handicapées bénéficient 
ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴǎ ǎƻǳǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴ ŘŜ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎΣ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ όƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ tŀǊƛǎƛŜƴǎύ ; 
enfin près de 200 ллл ƧŜǳƴŜǎ ōŞƴŞŦƛŎƛŜƴǘ ŘΩŀōƻƴƴŜƳŜƴǘǎ Ł ǘŀǊƛŦ ǊŞŘǳƛǘΦ 
 
Les ŞǘǳŘŜǎ ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎ ƳƻƴǘǊŜƴǘ ǉǳΩƛƭ ȅ ŀ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜǎ ŀƛŘŜǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎ Ŝǘ Řǳ ƴƛǾŜŀǳ 
ƎƭƻōŀƭŜƳŜƴǘ ŦŀƛōƭŜ ŘŜǎ ǇǊƛȄΣ ǇŜǳ ŘŜ ŎƻǊǊŞƭŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ŎƘƾƳŀƎŜΣ Ŝǘ ǉǳΩƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ 
ŘŀǾŀƴǘŀƎŜ ŘΩǳƴŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ǉƭǳǘƾǘ que de prix.  
 
Dans ces conditions, ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ƴŜ ǎŜǊŀƛǘ Ǉŀǎ ǳƴŜ ƳŜǎǳǊŜ ŘΩŞǉǳƛǘŞ ǎƻŎƛŀƭŜΣ ǇǳƛǎǉǳΩŜƭƭŜ ǇǊƻŦƛǘŜǊŀƛǘ Ł ŎŜǳȄ ǉǳƛ 
ǇŜǳǾŜƴǘ ǎǳǇǇƻǊǘŜǊ ƭŜ ǇǊƛȄ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ŀǳǘŀƴǘ ǉǳΩŀǳȄ Ǉƭǳǎ ƳƻŘŜǎǘŜǎΦ  
 

La gratuité, une impasse financière et un risque de paupérisation des transports collectifs 
 
[Ŝǎ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴǎ ŘŜǎ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀƛŜƴǘ Ŝƴ нΣр aŘǎϵ Ŝƴ нлмсΦ [Ŝ ǇŀǎǎŀƎŜ Ł ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ƴŞŎŜǎǎƛǘŜǊŀƛǘ 
ŘƻƴŎ ŘŜ ǘǊƻǳǾŜǊ нΣр aŘǎϵ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎΣ Ŝƴ ǎǳǇǇƻǎŀƴǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ǊŜƳōƻǳǊǎŜƳŜƴǘǎ ŘŜǎ ŜƳǇƭƻȅŜǳǊǎ ǎǳǊ ƭŜǎ 
ŀōƻƴƴŜƳŜƴǘǎΣ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ улл aϵΣ ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ şǘǊŜ ǊŞŎǳǇŞǊŞǎ ǎŀƴǎ ǇŜǊǘŜ ǇŀǊ ǳƴŜ ƘŀǳǎǎŜ Řǳ ǾŜǊǎŜƳŜƴǘ 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΣ ŎŜ ǉǳƛ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŀŎǉǳƛǎΦ Aucune source alternative de financement ne semble viable pour 
ŎƻƳōƭŜǊ ƭŀ ǇŜǊǘŜ ŘΩǳƴ ǘŜƭ ƳƻƴǘŀƴǘΣ ǉǳƛ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜǊŀƛǘ ǳƴŜ ƘŀǳǎǎŜ ŘŜ ƭŀ ŦƛǎŎŀƭƛǘŞ ŘŜ рллϵ Ŝƴ ƳƻȅŜƴƴŜ ǇŀǊ 
an et par ménage francilienΣ ŀƭƻǊǎ ƳşƳŜ ǉǳΩƛƭ ŦŀǳŘǊŀ ŘŞƧŁΣ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлолΣ ŀǎǎǳǊŜǊ ƭŀ ŎƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ 
н aŘǎϵ ŘŜ ŎƻǶǘǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ǎǳǇǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜǎΣ ƭƛŞǎ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŀǳȄ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƻŦŦǊŜǎΦ 
 
Dans le cas dΩǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ±ŜǊǎŜƳŜƴǘ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘΣ ǇŀȅŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ŜƳǇƭƻȅŜǳǊǎΣ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ƳŀŎǊƻ-
ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ǎŜǊŀƛŜƴǘΣ ŘΩŀǇǊŝǎ ǳƴŜ ŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ƳŜƴŞŜ ǇŀǊ ƭŀ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ ƎŞƴŞǊŀƭŜ Řǳ ¢ǊŞǎƻǊΣ ǊŞŎŜǎǎƛŦǎ Ł ƳƻȅŜƴ 
et long terme, avec la destruction de 30 000 emplois et la perte de 0,7 points de PIB régional (soit un peu 
Ǉƭǳǎ ŘŜ п aŘǎϵύΦ 5ŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ ŘŜ ǇŞŀƎŜǎ ǳǊōŀƛƴǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜǎΣ ƛƭ ŦŀǳŘǊŀƛǘ ŘŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ŞƭŜǾŞǎ 
pour aboutir à de telles recettes : ainsi un péage de cordon autour de Paris, ƘƻǊǎ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛǉǳŜΣ ŘΩǳƴ 
Ƴƻƴǘŀƴǘ ŘŜ уϵ Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Ŝǘ рϵ Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŎǊŜǳǎŜΣ ŜƴƎŜƴŘǊŜǊŀƛǘ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ плл aϵ ŘŜ ǊŜŎŜǘǘŜǎ 
annuelles. Un péage sur un périmètre plus large et à un niveau plus élevé serait fortement inéquitable, en 
ǇŜǎŀƴǘ ƭƻǳǊŘŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎ ƳƻŘŜǎǘŜǎ ŘŞǇŜƴŘŀƴǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ 
 
La gratuité porterait donc un risque important de paupérisation des transports collectifs et de 
dégradation de la qualité de serviceΣ ƭŜǎ ŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ǾƻƛǊ ǎƻƴ ǎƛƳǇƭŜ ƳŀƛƴǘƛŜƴ ƴŜ ǇƻǳǾŀƴǘ Ǉƭǳǎ 
être financées. 
 
 

3. Des pistes pour une mobilité plus durable et plus équitable 

 
Les 15 prochaines années seront marquées par de profonds changements dans le système de transport 
ŘΩOƭŜ-de-CǊŀƴŎŜΣ ŀǾŜŎ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘ ǳƴ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ŜŦŦƻǊǘ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ des transports 
collectifs, notamment avec le GPE et les ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ Řǳ /t9wΣ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ 
nouvelles offres et de nouvelles pratiques de mobilité, portées par des innovations technologiques 
(plateformes, mobilité électrique, mobility as a serviceΣ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀǳǘƻƴƻƳŜǎΧύΦ  
 
Ces changements dŜǾǊƻƴǘ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ŘΩǳƴŜ ƛƴŦƭŜȄƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΦ ±ƛǎŜǊ ǳƴ ǘǊŀƴǎŦŜǊǘ 
ƳƻŘŀƭ ƳŀǎǎƛŦ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝƴ ǊŞŘǳƛǎŀƴǘ ƭŜ ǇǊƛȄ ŘŜǎ ŀōƻƴƴŜƳŜƴǘǎ ƴΩŜǎǘ ƴƛ 
réaliste, ni opportun. Il faudrait au contraire rechercher :  
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- Un usage plus rationnel des modes motorisés, avec le développement des modes actifs et du 

ŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜΣ Ŝǘ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ƴƻƛƴǎ ǇƻƭƭǳŀƴǘǎΣ ǇƻǳǊ  ƳŀƞǘǊƛǎŜǊ ƭŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ 

et améliorer la qualité de vie des franciliens; 

 
- Un meilleur financement des transports collectifsΣ ǇƻǳǊ ǇƻǳǊǎǳƛǾǊŜ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝǘ 

réduire la charge pour le contribuable, tout en maintenant des tarifications solidaires très larges. 

 
Pour cela, il convient de renforcer le signal prixΣ ǉǳƛ Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǘǊƻǇ faible pour jouer son rôle incitatif. 
Cela permettra à la fois de maîtriser les saturations et les nuisances des transports, et de mieux financer les 
améliorations du système de transports, afin de mettre un terme à la spirale faiblesse du signal prix ς 
saturation ς augmentation du financement public. Cela permettra également une tarification plus  
différenciée en faveur des plus modestes. Pour être efficace, cette inflexion doit être impulsée de façon 
ŎƻƻǊŘƻƴƴŞŜΣ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴΣ ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ des modes, et en lien étroit avec les politiques 
ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ŝǘ ŘŜ ƭƻƎŜƳŜƴǘΦ [ΩŞƳƛŜǘǘŜƳŜƴǘ ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŜƭ ŘŜ ƭΩOƭŜ-de-France constitue à ce titre un frein, 
auquel il conviendrait de remédier. 
 
[Ŝ ŎƻƳƛǘŞ ŘΩŜȄǇŜǊǘǎ ŀ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎΣ Ł ŘƛŦŦŞǊŜƴts horizons, pour atteindre ces objectifs. 
 
5ŀƴǎ ƭΩƛƳƳŞŘƛŀǘΣ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŎƻƻǊŘƻƴƴŞŜǎ ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ şǘǊŜ ŜƴǾƛǎŀƎŞŜǎ : 
 

- {ǘŀōƛƭƛǎŜǊ ƭŀ ǇŀǊǘ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ ŎƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜǎ ŎƘŀǊƎŜǎΣ ƎǊŃŎŜ Ł ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǾƻƭǳƳŜ 
des ventes, la lutte contre la fraude et des évolutions tarifaires, en veillant à la mobilité des 
plus modestes; 
 

- ƭΩŞƭŀǊƎƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ζ zone de circulation restreinte » actuelle de Paris à un périmètre plus 
ƭŀǊƎŜΣ ŀǾŜŎ Ŝƴ ŎƛōƭŜ ƭΩƛƴǘŜǊŘƛŎǘƛƻƴ ŘŜ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŘƛŜǎŜƭ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлнп ; cette mesure 
ŘŜǾǊŀƛǘ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ŘΩŀƛŘŜǎ Ł ƭΩŀŎǉǳƛǎƛǘƛƻƴ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ƴƻƛƴǎ ǇƻƭƭǳŀƴǘǎΣ ǎƻǳǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴ ŘŜ 
revenus ; 

 
- la mise en place de voies réservées aux véhicules partagés (transport collectif et voitures avec 3 

occupants et plus), sur les axes routiers structurants ; 
 

- ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǇƭŀǘŜŦƻǊƳŜ ǳƴƛǉǳŜ ŘŜ ŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜ ŎƻǳǊǘŜ ŘƛǎǘŀƴŎŜΣ ǎƻǳǎ ƭΩŞƎƛŘŜ ŘΩOƭŜ-de-
CǊŀƴŎŜ aƻōƛƭƛǘŞǎΣ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǇƘȅǎƛǉǳŜǎ ŦŀǾƻǊƛǎŀƴǘ ƭŜ ŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜ ; 

 
- ƭΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ vélo et le développement 
ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ ǇƻǳǊ ǊŜƴŘǊŜ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ Ŝƴ ǾŞƭƻ Ǉƭǳǎ ǎǶǊǎ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ǎƛƳǇƭŜǎΦ 

 
! ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ Řǳ Dt9Σ ǳƴŜ ǊŞŦƻǊƳŜ ǘŀǊƛŦŀƛǊŜ Ǉƭǳǎ ǇǊƻŦƻƴŘŜ ǇƻǳǊǊŀƛǘ şǘǊŜ 
retenue pour les transports colleŎǘƛŦǎ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘΩadapter la tarification aux différents usages, en 
ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ǳƴŜ billettique dématérialisée ǎƛƳǇƭƛŦƛŀƴǘ ƭΩŀŎŎŝǎ ŀǳȄ ǎŜǊǾƛŎŜǎ : 

 
- wŞƛƴǘǊƻŘǳƛǊŜ ƭŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ƭǳǘǘŜǊ ŎƻƴǘǊŜ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ; 

 
- Recentrer les aboƴƴŜƳŜƴǘǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƧŜǘǎ ŘƻƳƛŎƛƭŜ ǘǊŀǾŀƛƭ ƻǳ ŘƻƳƛŎƛƭŜ ŞǘǳŘŜΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire les 

déplacements « contraints » qui fondent leur justification ; 
 

- tǊƻǇƻǎŜǊ Ŝƴ ŎƻƳǇƭŞƳŜƴǘ ǳƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ŀǾŜŎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ƻǇǘƛƻƴǎΣ Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘŜǎ 
modulations horaires poǳǊ ƛƴŎƛǘŜǊ Ł ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇƻƛƴǘŜǎΣ Ŝƴ ƎŀǊŀƴǘƛǎǎŀƴǘ ŀǳȄ ǳǎŀƎŜǊǎ 
ƭΩŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ Řǳ ǘŀǊƛŦ ǉǳƛ ƭŜǳǊ Ŝǎǘ ƭŜ Ǉƭǳǎ ŦŀǾƻǊŀōƭŜ Ŝǘ Ŝƴ ǾŜƛƭƭŀƴǘ ŀǳȄ ǳǎŀƎŜǊǎ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘǎ ŘŜ 
voyager à la pointe ; 
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- Elargir la gamme des tarifications solidaires, en appliquant un coefficient de réduction unique 
ǇŀǊ ǳǎŀƎŜǊΣ ƭƛŞ Ł ǎƻƴ ǊŜǾŜƴǳ Ŝǘ Ł ǎŀ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴΣ Ł ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ όǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ Ŝǘ 
abonnements). 

 
9ƴŦƛƴΣ Ł ƭƻƴƎ ǘŜǊƳŜΣ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƻŦŦǊŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ όƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ŝƴ ƭƛŜƴ ŀǾŜŎ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ Řǳ 
véhicule autonome) nécessitera la mise en place de nouveaux modes de régulation et de financement des 
transports, avec notamment :  
 

- [ŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴŜ ǇƭŀǘŜŦƻǊƳŜ ŘΩŀƎǊŞƎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ƻŦŦǊŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ƻǳ 
ǇǊƛǾŞŜǎΣ ǎƻǳǎ ƭΩŞƎƛŘŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞ ƻǊƎŀƴƛǎatrice, avec un système de navigation et de tarification 
intégré ; 
 

-  [ŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ζ compte de mobilité ηΣ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘΩŀŎŎŞŘŜǊ Ł ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ƻŦŦǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 
(transports collectifs, véhicule autonome partagé ou non, deux roues en libre service, 
stationnement, etc...), avec différentes modalités de tarification ; 

 
- [ΩŞƭŀǊƎƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǳōƭƛŎ Ŝƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞǎ ƻŦŦŜǊǘŜǎ ǇŀǊ ƭŜǎ 
ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀǳǘƻƴƻƳŜǎΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƻŦŦǊƛǊ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ Řŀƴǎ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ 
mal desservies et permettre le rabattement vers le mass transit. 

 
- [ŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎΣ ǎŜ ǎǳōǎǘƛǘǳŀƴǘ ǇŀǊǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ 

aux taxes sur les carburants, et modulée en fonction des zones, des heures, des périodes de 
lΩŀƴƴŞŜΦ 

 
 
 

***  
 
 
Une gratuité des transports collectifs en Île-de-France nΩŜǎǘ pas souhaitable. Elle peut se justifier et se 
financer dans des petites villes, dotées de réseaux de transport collectif assez modestes, peu coûteux, peu 
fréquentés, avec des recettes commerciales faibles mais du potentiel fiscal, notamment au titre du 
versement transport. Les exemples de villes plus grandes ayant adoptés durablement la gratuité sont rares, 
Ŝǘ ƛƭǎ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜƴǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ό¢ŀƭƭƛƴƴΣ bƛƻǊǘΣ 5ǳƴƪŜǊǉǳŜύ ǇŀǊ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ fiscal très favorable, qui permet de 
couvrir sans difficulté le coût de la gratuité, qui reste de toute façon modeste en regard des enjeux 
ŦƛƴŀƴŎƛŜǊǎ ŘŜ ƭΩOƭŜ-de-France. 
 
Dans le cas de la région parisienne, la gratuité ne répondrait à aucun des enjeux de la mobilité Υ ŜƭƭŜ ƴΩŀǳǊŀƛǘ 
ǉǳŀǎƛƳŜƴǘ Ǉŀǎ ŘΩimpact sur la circulation routière et ses nuisances, elle serait moins équitable que la 
tarification actuelle car elle ne ciblerait pas les plus modestes, elle aggraverait la saturation des transports 
collectifs, déjà sous tension, et enfin elle créerait un problème majeur de financement, qui conduirait à 
limiter le développement et la modernisation des services. 
 
[ΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘΩǳƴŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ǉƭǳǎ ŘǳǊŀōƭŜ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ŞǉǳƛǘŀōƭŜ ŀǇǇŜƭƭŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎΣ Řŀƴǎ ǳƴŜ ƭƻƎƛǉǳŜ Ře 
cohérence territoriale et multimodale, pour favoriser un usage plus rationnel de la voiture et des transports 
collectifs, et favoriser le développement des modes actifs. Pour cela il faut rendre progressivement sa place 
au « signal prix », tout en garantissant une meilleure équité au profit des plus modestes. 
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Chiffres clés de la mobilité en Ile-de-France 
 
Ĕ 41 millions de déplacements quotidiens, dont 15,5 millions en voiture et 8,5 millions en transports 

collectifs  

 
Ĕ Forte croissance de la mobilité, tirée par les transports collectifs (+31% en 15 ans) avec des trafics 

automobiles quasiment stables 

 
Ĕ Les 2/3 de la croissance de la mobilité correspondent à des déplacements « choisis » (autres que 

domicile travail/études) 

 
Ĕ Coût total des transports collectifs Υ мнΣп aŘǎϵ Ŝƴ нлмт, dont 

Á нΣу aŘǎϵ ǇŀȅŞǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ όнн҈ύ 

Á рΣм aŘǎϵ ǇŀȅŞǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ŜƳǇƭƻȅŜǳǊǎ όпм҈ύ 

Á пΣн aŘǎϵ ǇŀǊ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ŎƻƴǘǊƛōǳŀōƭŜǎ όоп҈ύ  

 
Ĕ Nombre de Franciliens bénéficiant de tarifs gratuits ou réduits : 1,1 million 

 
Ĕ Coût des nuisances (calcul socio-économique global) :  

Á ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ мл aŘǎϵ 

Á pollution atmosphérique п aŘǎϵ 

Á ƛƴǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜ н aŘǎϵ 

 
 
 



12 
 

  



13 
 

Introduction 
 
 
 
 
tƭǳǎ ŜƴŎƻǊŜ ǉǳŜ Řŀƴǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ƳŞǘǊƻǇƻƭŜǎΣ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƧƻǳŜ ǳƴ ǊƾƭŜ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭ Řŀƴǎ ƭŀ ǾƛŜ 
quotidienne des habitants ŘŜ ƭΩOƭŜ-de-France, en raison de son extrême densité de population, de sa 
ŘȅƴŀƳƛǉǳŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ Ŝǘ ŘŞƳƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜΣ Ŝǘ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ ƛƴŞƎŀƭƛǘŞǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜǎ. Le bon 
fonctionnement des transports est ǳƴ ŞƭŞƳŜƴǘ ƳŀƧŜǳǊ ŘŜ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛon, dans un contexte de 
concurrence européenne et mondiale entre les grandes agglomérations pour attirer les activités 
économiques à forte valeur ajoutée.  
 
Les différents modes de transport, actifs ou motorisés, privés ou collectifs, avec les infrastructures qui les 
supportent et les opérateurs qui produisent les services, constituent un « système ». Ils sont à la fois 
complémentaires et en concurrence,  et les choix des usagers dépendent du prix et de la qualité de service 
offerte. Ainsi la qualité de service des transports collectifs est donc un levier essentiel pour lutter contre les 
ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ƭƛŞŜǎ ŀǳ ǘǊŀŦƛŎ ǊƻǳǘƛŜǊΣ ǘŀƴǘ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ǉǳŜ ŘŜ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŀǘƳƻǎǇƘŞǊƛǉǳŜΣ ŘΩƛƴǎŞŎǳǊƛǘŞ 
ou de bruit. 
 
Ces enjeux justifient les efforts financiers considérables des pouvoirs publics en faveur des transports 
collectifs en Île-de-France. LΩ9ǘŀǘ ŀ ainsi lancé en 2009 le projet du Grand Paris Express (GPE), dont le coût 
Ŝǎǘ ŜǎǘƛƳŞ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł оуΣр milliards ŘΩŜǳǊƻǎ, pour pouvoir offrir, avec des métros automatiques, un haut 
ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ Ŝƴ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛŜ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ. De même, la région Île-de-France et son autorité 
organisatrice Île-de-France Mobilités ont engagé ǳƴ ŀƳōƛǘƛŜǳȄ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 
infrastructures et des matériels roulants, pour plus de 24 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ.  
 
La mobilité des franciliens semble néanmoins se heurter, de plus en plus, à des limites physiques et 
économiques : la pollution atmosphérique est préoccupante, les transports collectifs et les réseaux routiers 
sont saturésΣ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ǎŜ ǇƻǳǊǎǳƛǘΣ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ ŎƻƴǘƛƴǳƳŜƴǘ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘǎ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇŝǎŜnt 
toujours plus sur les finances publiques.  
 
Lƭ ǎŜƳōƭŜ ŘƻƴŎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ ŘŜ ŘŞŦƛƴƛǊ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ǉƭǳǎ ŘǳǊŀōƭŜΣ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ 
ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ ǘƻǳǎ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜ ŘŜǎ ŦǊŀƴŎƛƭƛŜƴǎΣ Ŝƴ ƭǳǘǘŀƴǘ ŎƻƴǘǊŜ ƭŜǎ 
saturations, et en maîtrisant les nuisances des transports, en termes de pollution atmosphérique, de 
sécurité routière, de bruit, et de contribution au réchauffement climatique, et ce dans un cadre budgétaire 
contraint : ce sont les objectifs de la feuille de route 2017-нлнл Řǳ tƭŀƴ ŘŜ 5ŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ¦Ǌōŀƛƴǎ ŘΩÎle-de-
France, adopté par Île-de-France Mobilités en 2017.  
 
[ΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŘΩǳƴŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝƴ Île-de-France doit être évaluée en regard de ces 
objectifs. [ŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ ǳǊōŀƛƴǎ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜ : au cours des années 
мфтлΣ ǎǳƛǾŀƴǘ ƭΩŜȄŜƳǇƭŜ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ŀƳŞǊƛŎŀƛƴŜ ŘŜ /ƻƳƳŜǊŎŜΣ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǾƛƭƭŜǎ ƻƴǘ ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŞ ǳƴŜ ƎǊŀtuité 
partielle ou totale, aux Etats Unis, mais aussi en Europe, principalement dans des villes moyennes. Il 
ǎΩŀƎƛǎǎŀƛǘ ŀƭƻǊǎ ŘΩƛƴŎƛǘŜǊ Ł ǳƴ ǘǊŀƴǎŦŜǊǘ ƳƻŘŀƭ ŘŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ ǇƻǳǊ ƳŀƞǘǊƛǎŜǊ 
la croissance des trafics routiers et revitaliser les centres villes. La plupart de ces expérimentations ont été 
rapidement abandonnées, en raison de la faiblesse des effets mesurés sur la répartition modale, et de leur 
coût très important.  
 
Les préoccupations croissantes face aux nuisances du trafic routier ont contribué à relancer le débat au 
début des années 2000, avec de nouvelles expériences de gratuité totale des transports collectifs, 
notamment en Belgique (Hasselt) et en Allemagne (Templin). Depuis, une centaine de villes ont adopté 
ŎŜǘǘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ ǉǳƛ ŘŜƳŜǳǊŜ ƳŀƭƎǊŞ ǘƻǳǘ ǘǊŝǎ ƳŀǊƎƛƴŀƭŜΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜ 
petites villes, dotées de réseaux de transport collectif assez modestes et peu fréquentés. Les exemples de 
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grandes villes ayant adoptés durablement la gratuité sont rares : Tallinn, avec 400 000 habitants, fait figure 
ŘΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴΦ 9ƴ CǊŀƴŎŜΣ ƭŜǎ ŎƻƴǾŜǊǎƛƻƴǎ ǊŞŎŜƴǘŜǎ ŘŜ bƛƻǊǘ Ŝǘ 5ǳƴƪŜǊǉǳŜ ǎŜƳōƭŜƴǘ ƻǳǾǊƛǊ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ 
perspectives, ōƛŜƴ ǉǳΩƛƭ ǎΩŀƎƛǎǎŜ ƭŁ ŜƴŎƻǊŜ ŘŜ Ŏŀǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊǎ όǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ ŦƛǎŎŀƭŜǎ ǘǊŝs importantes, réseau de 
transport collectif peu utilisé et peu coûteux, etc.). 
 
Le présent rapport, réalisé à la demande de Mme Valérie Pécresse, Présidente de la région Île-de-France et 
ŘΩÎle-de-France Mobilités, autorité organisatrice des transports, est le fruit des réflexions collectives de 
MM. Gilles Carrez, Yves Crozet, Fabien Leurent, Francois Mirabel, Marc Pélissier, Alain Quinet et Gilles 
Savary, sous la présidence de Jacques RapoportΦ Lƭ ǾƛǎŜ Ł ŞŎƭŀƛǊŜǊ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ Ŝǘ ƭŀ ŦŀƛǎŀōƛƭƛǘŞ ŘΩǳƴŜ ŞǾŜƴǘǳŜƭƭe 
gratuité des transports collectifs en Île-de-FranceΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ŝƴ ǊŜƎŀǊŘ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭŀ 
ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛŜƴǘ ŘΩƛƴŎƛǘŜǊ Ł ǳƴŜ ƳŜƛƭƭŜǳǊŜ ǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ Ŝǘ ǎƻǳǎ ǳƴŜ 
ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜ ŘŜ ǎǘŀōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ ŘΩÎle-de-France Mobilités. 
 
 
Le rapport articule trois grandes parties : 
 

- La première présente les enjeux et les spécificités de la mobilité en Île-de-France, notamment en 
termes de dynamique des flux, de saturation des réseaux, de coûts du système de transport, et de 
nuisances Τ ŜƭƭŜ ŜǎǉǳƛǎǎŜ ǇŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎ ƭŜǎ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜǎ ŘΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ŘŜ ǎƻƴ 
financement à un horizon 2030 ; 
 

- La seconde analyse la question de la gratuité des transports collectifs en Île-de-France ; elle replace 
le sujet dans le cadrŜ Řǳ ŘŞōŀǘ ǎǳǊ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΣ ǘŀƴǘ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ 
ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ǉǳŜ ŘΩŞǉǳƛǘŞΣ Ŝǘ ǇǊƻǇƻǎŜ ǳƴŜ ǎȅƴǘƘŝǎŜ ŘŜǎ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜǎ ŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 
collectifs en France et dans le monde ; une simulation fine des effets de la gratuité des transports 
collectifs est présentée Τ ƭŜǎ ǇƛǎǘŜǎ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ǘŜƭƭŜ ƳŜǎǳǊŜ ǎƻƴǘ ŞǘǳŘƛŞŜǎΣ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ 
ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŜǊǎŜƳŜƴǘ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΣ Řƻƴǘ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ƳŀŎǊƻŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ǎƛƳǳƭŞǎΣ Ŝǘ ƭŜǎ 
péages urbains ; 
 

- La troisième étudie les difŦŞǊŜƴǘŜǎ ǇƛǎǘŜǎ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ Île-de-
France ; elle explore notamment les possibilités ouvertes par la digitalisation de la billettique pour 
une tarification plus incitative, sans remise en cause des tarifications solidaires, ainsi que les 
ƳŜǎǳǊŜǎ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛŜƴǘ ŘŜ ǊŀǘƛƻƴŀƭƛǎŜǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ǇŀǊ ŘŜǎ ƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ 
(péages urbains, compte de mobilité avec quotas de circulation, etc.) ou règlementaires (zones à 
basse émission, voies réservées aux véhicules partagés, etc.) ; elle se projette enfin à un horizon 
plus lointain, pour tirer toutes les conséquences des innovations à venir dans le domaine des 
transports. 
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I ς Le constat : une mobilité, une offre et des coûts croissants  
 

 
 
 
 
La région Île-de-France ǊŀǎǎŜƳōƭŜ мн Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎΣ ǎƻƛǘ му҈ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŦǊŀƴœŀƛǎŜ, sur 2% de la 
superficie du pays (en 2014). Elle concentre également 20 % de la population active et 22 % des emplois en 
CǊŀƴŎŜΣ ŀǾŜŎ ǳƴ ǇŜǳ Ǉƭǳǎ ŘŜ с Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŀŎǘƛŦǎ Ŝǘ 6,2 mƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎΦ 
 
Cette très forte densité de population - 1000 habitants au km² en moyenne, 7 000 pour la petite couronne, 
21000 dans Paris - ŀ ǇŜǳ ŘΩŞǉǳƛǾŀƭŜƴǘǎ Ŝƴ 9ǳǊƻǇŜΦ {Ωƛƭ ȅ ŀ ǳƴŜ ǘǊŜƴǘŀƛƴŜ ŘΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ Ǉƭǳǎ ǇŜǳǇƭŞŜǎ ǉǳŜ 
ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ǇŀǊƛǎƛŜƴƴŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜ όƳŀƛǎ seulement deux en Europe, Londres et Moscou), 
ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ǇŀǊƛǎƛŜƴƴŜ ŀǊǊƛǾŜ ŀǳ ǎŜǇǘƛŝƳŜ ǊŀƴƎ ƳƻƴŘƛŀƭ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ŘŜƴǎƛǘŞ ŘŜ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ όŘŜǊǊƛŝǊŜ 
Manille, Delhi, Bombay, Hong Kong, Tokyo et Séoul) et la ville de Paris arrive elle au sixième rang (derrière 
Le Caire, Dacca, Manille, Shanghai et Bombay). 
 
Cette densité de population ǇƻǳǊǊŀƛǘ ŜƴŎƻǊŜ ǎΩŀŎŎǊƻƞǘǊŜ dans le futur Υ ƭΩÎle-de-France est une des régions à 
la démographie la plus dynamique Υ ŘΩŀǇǊŝǎ ƭΩLb{991 elle gagnerait 1 à 2 a ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлрлΣ Ŝǘ, 
dans un contexte de vieillissement global de la population, resterait la région la plus « jeune » de France2. 
 
[ŀ ŦƻǊǘŜ ŘŜƴǎƛǘŞ ŘŜ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩƛƴǘŜƴǎƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŜƴƎŜƴŘǊŜ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ōŜǎƻƛns de 
mobilité. La qualité, la capacité et la fiabilité des infrastructures et des services constituent donc un enjeu 
vital pour la région. La compétitivité des entreprises, mais aussi la bonne marche des services publics, et 
plus généralement de toutes les activités, dépendent directement de la performance et des coûts de 
transport des marchandises et des personnes,   
 
[Ŝ ŎƻǶǘ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΣ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜƳŜƴǘ ŞƭŜǾŞ ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭΩŞǘŜƴŘǳŜ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ 
la densité de population, est couvert par les recettes commerciales ou les contributions publiques. 
5ŞǘŜǊƳƛƴŜǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ƭŀ Ǉƭǳǎ ŜŦŦƛŎŀŎŜΣ ƳŀƞǘǊƛǎŜǊ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ Ŝǘ ǘǊƻǳǾŜǊ ƭŜ ōƻƴ ŞǉǳƛƭƛōǊŜ ŜƴǘǊŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ 
ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴǎ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ ŘŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ƳŀƧŜǳǊǎ ǇƻǳǊ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ Ŝt son dynamisme économique. 
 
Le  système de transport porte également ŘŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ǎƻŎƛŀǳȄΣ Řŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ƻǴ ƭŜǎ ǇǊƛȄ ŘŜ ƭΩƛƳƳƻōƛƭƛŜǊ 
repoussent les populations les plus défavorisées loin du centre-ville et où la double activité au sein des 
ménages entraîƴŜ ǎƻǳǾŜƴǘ ŘŜ ƭƻƴƎǎ ǘǊŀƧŜǘǎ ŘƻƳƛŎƛƭŜ ǘǊŀǾŀƛƭΦ [ΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ, ainsi que 
sa tarification, sont déterminants ǇƻǳǊ ƭΩŀŎŎŝǎ Ł ƭΩŜƳǇƭƻƛ Ŝǘ ŀǳȄ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǇǳōƭƛŎǎΣ Ŝǘ ŘƻƴŎ ǇƻǳǊ ƭΩŞƎŀƭƛǘŞ ŘŜǎ 
chances entre tous les citoyens. 
 
Enfin, la qualité ŘŜ ƭΩŀƛǊ Ŝǘ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ deviennent des facteurs essentiels dans la 
compétition à laquelle se livrent les grandes métropoles pour attirer les entreprises et ancrer les 
populations sur leur territoire. Le système de transport ne doit donc pas seulement être efficace en termes 
de service rendu et de coût, il doit aussi engendrer le moins de nuisances possibles, en termes de pollution 
ŀǘƳƻǎǇƘŞǊƛǉǳŜΣ ŘŜ ōǊǳƛǘΣ ŘΩƛƴǎŞŎǳǊƛǘŞΣ ŎƻƴǎƻƳƳŜǊ ƭŜ Ƴƻƛƴǎ ŘΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎ ǇƻǎǎƛōƭŜΣ Ŝǘ ŎƻƴǘǊƛōǳŜǊ Ł ƭŀ 
transition énergétique. 
 
 
 
 
 

                                                           
1 INSEE, Projections de population 2013-2050 pour les départements et les régions, https://www.insee.fr/fr/statistiques/2859843  
2 !ǾŜŎ ǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ пл҈ Řǳ ƴƻƳōǊŜ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ ср ŀƴǎΦ 

https://www.insee.fr/fr/statistiques/2859843
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1. Etat des lieux de la mobilité en Île-de-France 
 
Une part importante des données présentées ci-après proviennent des Enquêtes Globales de Transport, 
dont la dernière date de 2010. Une nouvelle enquête est en coursΦ 5ŀƴǎ ƭΩŀǘǘŜƴte de ses résultats, il 
importe de souligner que de nombreux bouleversements sont intervenus dans la mobilité en Île-de-France 
depuis 2010, que la présentation ci-ŀǇǊŝǎ ƴΩƛƴǘŝƎǊŜ ǉǳŜ ǇŀǊǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ : une augmentation très forte de la 
fréquentation des transports collectifs (+19%)Σ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŞŜ ǇŀǊ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ, une légère 
ŘŞŎǊǳŜ ŘŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎ ǊƻǳǘƛŜǊǎ όŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ -0,5% par an), le renouveau du vélo (qui demeure néanmoins 
assez marginal), et enfin le développement de nouvelles pratiques (notamment le covoiturage et 
ƭΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜύ Ŝǘ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƻŦŦǊŜǎ όAutolib, VTC, Uber, autocars longue distance, Χ). 
 
 

1.1 41 millions de déplacements quotidiens 
 
La mobilité des franciliens représentait un peu plus de 40 millions de déplacements quotidiens en 2010, 
dont la plus grande partie sont intra-départementaux (plus de 80%), voir intra-communaux (50%). Les 
déplacements effectués dans Paris représentent à eux seuls près de 20% du total. 
 
 
 

 
Source : EGT 2010, STIF-OMNIL-DRIEA 

 
 
La portée des déplacements est courte : en moyenne 4,5 km en 2010. Près des deux tiers des 
ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ Ŧƻƴǘ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ оƪƳ Ŝǘ ǇǊŝǎ ŘŜ ƭŀ ƳƻƛǘƛŞ όпс ҈ύ Ƴƻƛƴǎ ŘΩǳƴ ƪƛƭƻƳŝǘǊŜΦ мр҈ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ 
seulement ont une portée supérieure à 10km. 
 
Les trajets domicile-travail ou liés aux études représentent 40% des déplacements mais plus de 60% des 
distances parcourues (portée de 10 km en moyenne). Au contraire 60% des déplacements sont liés aux 
loisirs, visites et achats, mais ils représentent moins de 40% des distances parcourues. 
 
Sur les 41 millions de déplacements quotidiens en Île-de-France en 2010, 15,5 millions sont réalisés en 
voiture (38%) et 8,3 millions en transports collectifs (20%). La marche à pied demeure le principal mode de 
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déplacement, à un niveau extrêmement élevé (39%) en regaǊŘ ŘŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ. A 
contraire, les déplacements en vélo sont très peu nombreux.  
 
/ŜǘǘŜ ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ƳƻŘŀƭŜ Ŝǎǘ ǘǊŝǎ ŎƻƴǘǊŀǎǘŞŜ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ ŘΩOƭŜ-de-France. A Paris, la marche 
domine avec 61% des déplacements, devant les transports collectifs (27%) et la voiture (7%). Au contraire, 
en grande couronne, la part modale des transports collectifs est de 7% seulement et celle de la voiture de 
près de 60%Σ ŎŜ ǉǳƛ ǘǊŀŘǳƛǘ ǳƴŜ ŘŞǇŜƴŘŀƴŎŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜƭƭŜ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ. 
 
Cette répartition modale se différencie également en fonction des motifs de déplacements : pour les 
trajets domicile-travail et domicile-ŞǘǳŘŜǎΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire pour la mobilité « contrainte », les Franciliens 
utilisent presque autant les transports collectifs que la voiture (autour de 40% des déplacements domicile-
travail pour chacun de ces deux modes). En revanche, pour tous les autres motifs, notamment les loisirs et 
ƭŜǎ ŀŎƘŀǘǎΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire la mobilité « choisie »Σ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǎΩƛƳǇƻǎŜ ŎƻƳƳŜ ƭŜ ƳƻŘŜ ŘŜ ƭƻƛƴ ƭŜ Ǉƭǳǎ ǳǘƛƭƛǎŞ : 
ainsi, pour les loisirs ou les achats, ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ όǇƭǳǎ ŘΩǳƴ ǘƛŜǊǎ ŘŜ ŎŜǎ déplacements) domine largement les 
transports collectifs (qui représentent seulement 20% des trajets loisirs et 10% des trajets achats). 
 
Cette répartition modale est, au moins en partie, trompeuse, car les déplacements à pied sont très 
courts, tandis que les déplacements en voiture, et surtout en transports collectifs sont plus longs (6 km 
en moyenne pour la voiture et 9 km pour les transports collectifs). Ainsi les déplacements en transports 
collectifs durent en moyenne 48 minutes (porte à porte) ; 25 % durent entre 1h et 1h30, et moins de 10% 
durent plus de 1h30. Par comparaison les déplacements en voiture durent en moyenne 23 minutes, ce qui 
ǘǊŀŘǳƛǘ ƭŜ Ŧŀƛǘ ǉǳΩƛƭǎ ǎƻƴǘ Ǉƭǳǎ Ŏourts, mais aussi plus rapides. 
 
 

Modes utilisés pour les déplacements de la journée  
selon la catégorie socio-professionnelle des actifs occupés 

 

 
 

NB : Population active francilienne : 21%, 2%, 29%, 2%, 45% 
Source : Enquête Globale Transport (EGT) 2010 

 
 
Les actifs occupés semblent plus dépendants de la voiture que les autres catégories de la population : ils 
réalisent une plus grande part de leurs déplacements en voiture (45%), et moins à pied (29%). Certaines 
catégories socio-professionnelles semblent plus ŘŞǇŜƴŘŀƴǘŜǎ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ǉǳŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎ Υ ŎΩŜǎǘ ƭŜ Ŏŀǎ Řes 
ŎƘŜŦǎ ŘΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎΣ ŀǊǘƛǎŀƴǎΣ ŎƻƳƳŜǊœŀƴǘǎ, agriculteurs et ouvriers, qui réalisent environ 60% de leurs 
déplacements en voiture. Au contraire, les cadres et les employés utilisent davantage les transports 
collectifs, probablement en raison de ƭŀ ōƻƴƴŜ ŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ƭƛŜǳȄ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎ Ŝƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ. 



18 
 

1.2 Une mobilité croissante, portée par les transports collectifs et la mobilité « choisie » 
 
Les flux de voyageurs dans les transports collectifs, en voyageurs-kilomètres, ont augmenté de 43% en 15 
ans όŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩÎle-de-France a progressé de 11% et le PIB par habitant, de 18% environ3). 
 
 

Trafic du réseau de transport collectif par mode, en millions de voyageurs-kilomètres 

 
Source : Observatoire de la mobilité en Île-de-France (Omnil), 2016 

 
 

9ƴ нлмсΣ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘŜ ƭΩhōǎŜǊǾŀǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝƴ OƭŜ-de-France (Omnil), les flux de voyageurs 
annuels réalisés en transports en commun représentent tous modes confondus (métro, RER, Transilien, 
tramways et bus) 33 milliards de voyageurs-kilomètres annuels en Île-de-France, dont 80% pour les modes 
ferrés lourds et légers, 15% pour les bus et 5% pour les tramways.  
 
Il convient de souligner que les deux tiers de la croissance des déplacements en transports collectifs  
entre 2001 et 2010 correspondent à des motifs loisirs et achats όŎΩŜǎǘ-à-dire à une mobilité 
« choisie ») alors que les déplacements travail et études tous modes confondus sont restés stables. Cette 
hausse de la mobilité en transports collectifs a été accompagnée par une amélioration de ƭΩƻŦŦǊŜ avec +11% 
de trains-kilomètres sur les réseaux RER, trains et métro et +21% de voitures-kilomètres sur les réseaux de 
bus et tramways sur la période 2001-2010. 
 
Par comparaison, les déplacements en voiture ont connu une quasi-ǎǘŀƎƴŀǘƛƻƴ Ł ƭΩŞchelle de la région sur 
la période 2001-2010, avec une évolution très contrastée selon les territoires : ils ƻƴǘ ōŀƛǎǎŞ Řŀƴǎ ƭŜ ŎǆǳǊ 
ŘŜ ƭΨŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ǇŀǊƛǎƛŜƴƴŜ ό- 35%), notamment en raison de contraintes accrues sur la circulation, mais 
ont augmenté en grande couronne, en particulier dans les espaces ruraux et agglomérations secondaires.  
 
Cette stagnation masque des évolutions contrastées en fonction des motifs : les déplacements automobiles 
domicile-travail, domicile-études et liés au travail ont fortement baissé (presque un million de 
déplacements automobiles en moins sur la période 2001-2010, soit une baisse de près de 15 %), mais cette 
baisse a été compensée par une croissance comparable des déplacements automobiles liés aux loisirs, 
achats et autres. 
 
[Ŝǎ ŎƻƳǇǘŀƎŜǎ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ ǊŞŎŜƴǘŜǎ ǎŜƳōƭŜƴǘ ƛƴŘƛǉǳŜǊ ǳƴŜ ƭŞƎŝǊŜ ōŀƛǎǎŜ ŘŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎΣ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ лΣр҈ ǇŀǊ 
an entre 2010 et 2014. Le trafic total sur le réseau routier en Île-de-France peut être estimé à 50 milliards 

                                                           
3 Voir point 3.1 de la première partie 
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de véhicules-kilomètres, dont environ 40 milliards de véhicules-kilomètres correspondant aux 
déplacements des franciliens, soit une cinquantaine de milliards de voyageurs-kilomètres annuels4. 
 

 
Trafic journalier annuel moȅŜƴ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀǳȄ ŀȄŜǎ ǊƻǳǘƛŜǊǎ ŘΩÎle-de-France 

 

 
Source : DIRIF-DE 

 
 
Enfin, la période 2001-нлмл ŀ ŞǘŞ ƳŀǊǉǳŞŜ ǇŀǊ ǳƴŜ ŦƻǊǘŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻ (+50%), bien que 
ce mode de déplacement demeure très largement minoritaire en Île-de-France. Cette évolution a été 
accompagnée par des aƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎ Řŀƴǎ ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳǎŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎ ŦǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜǎ 
(pistes cyclables, zones 30, élargissement de trottoirs, etc.).  
 
Ainsi, la mobilité ǎΩŜǎǘ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ŀŎŎǊǳŜ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜ мр ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ŀƴƴŞŜǎ en Île-de-France. Cette 
ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ƭŀ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ Řǳ ǇŀǎǎŞΣ Ƴŀƛǎ ƳŀǊǉǳŜ ǳƴŜ ǊǳǇǘǳǊŜ ǉǳŀƭƛǘŀǘƛǾŜ : ce ne sont plus 
la mobilité « contrainte » (les déplacements domicile-travail/études) et la voiture qui tirent la croissance 
de la mobilité, mais la mobilité « choisie » (les déplacements liés aux motifs loisirs, achats, visites, etc.), 
et les transports collectifs.  
 
 

1.3 Un système de transport performant mais soumis à de fortes tensions 
 
LΩÎle-de-France ŘƛǎǇƻǎŜ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ŘΩinfrastructures routières et ferroviaires très dense, permettant de 
répondre à la très forte demande de mobilité, notamment avec des services de transport collectifs rapides 
et à grande capacité. Le système de transport francilien est néanmoins sous forte tension, avec une charge 
de plus en plus forte des infrastructures routières et des transports collectifs, et des infrastructures et des 
matériels roulants souvent vétustes. Il en découle une dégradation globale de la qualité de service, en 
termes de fiabilité des temps de transport, mais aussi, dans le cas des transports collectifs, de confort et de 
propreté.  
 

Infrastructures et services de transport 
 
Le réseau routier, long de plus de 54 800 km, est constitué de 840 km d'autoroutes (509 km non concédées 
et 321 km concédées), de 742 km de routes nationales, de 9 843 km de routes départementales et de 
43 391 km de voies communales. Les axes routiers structurants qui constituent le réseau routier national 
non concédé d'Île-de-France représente 2,5 % du réseau routier francilien mais supporte environ 27% du 
trafic.  
 

                                                           
4 Lƭ Ŝǎǘ ŘƛŦŦƛŎƛƭŜ ŘΩŞǾŀƭǳŜǊ ǇǊŞŎƛǎŞƳŜƴǘ ƭŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎ Ŝƴ L5CΦ [Ŝǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘŜ ƭΩ9D¢ ƴŜ ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘ ǉue les déplacements des franciliens, et correspondent 
Ł ŘŜǎ ŘƛǎǘŀƴŎŜǎ Ł Ǿƻƭ ŘΩƻƛǎŜŀǳΦ [Ŝǎ ŘƛǎǘŀƴŎŜǎ ǊŞŜƭƭŜǎ ǇŀǊŎƻǳǊǳŜǎ ǎƻƴǘ мΣо Ł мΣп Ŧƻƛǎ Ǉƭǳǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎΦ {ƛ ƭΩƻƴ ǇǊŜƴŘ Ŝƴ ŎƻƳǇǘe les trafics de 
ƳŀǊŎƘŀƴŘƛǎŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎƛǘΣ ƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘΩŀƧƻǳǘŜr environ 20% de trafic supplémentaires. 
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Le réseau ferré lourd comporte plus de 1 800 kilomètres de lignes. [ΩÎle-de-France est la région où la 
densité du réseau ferroviaire est la plus importante, avec 15 km de ligne pour 100 km² de superficie (4,6 km 
de ligne pour 100 km² en moyenne nationale). /ΩŜǎǘ ŀǳǎǎƛ ƭŀ ǇŀǊǘƛŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭ ƭŀ Ǉƭǳǎ 
densément utilisée, avec 159 trains quotidiens par kilomètre de ligne en 2015 (contre 46 trains par jour et 
par kilomètre de ligne en moyenne nationale), ce qui engendre des contraintes importantes pour 
ƭΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ƳŀƛƴǘŜƴŀƴŎŜΦ  
 
La région Île-de-France se distingue par une offre de transport ferroviaire régional particulièrement dense : 
la moitié des trains régionaux français circule en Île-de-France. Le réseau compte plus de 450 gares et près 
de 1400 km de lignes. LΩƻŦŦǊŜ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ RER et Transilien représente 69,3 millions de trains-kilomètres 
en 2016. Elle a augmenté de 7% depuis 2005.  Le RER A transporte, chaque jour ouvrable, entre 1 et 1,2 
million de clients, soit près de quatre fois la totalité des voyageurs des TGV circulant quotidiennement sur 
le territoire national. 
 
Le réseau de métro comprend 16 lignes exploitées desservant Paris intra-muros et la proche banlieue. Il 
totalise plus de 300 stations et plus de 200 km de voies. [ΩƻŦŦǊŜ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ 50,7 millions de 
trains-kilomètres. Elle a augmentée de 16% depuis 2005. 
 
Le réseau de tramway comǇƻǊǘŜ мл ƭƛƎƴŜǎ ǇƻǳǊ ǳƴŜ ƭƻƴƎǳŜǳǊ ǘƻǘŀƭŜ ŘŜ ммр ƪƳΦ [ΩƻŦŦǊŜ ǎΩŜǎǘ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ 
développée depuis 2005, pour atteindre 12 millions de trains-kilomètres  
 
Enfin, le réseau de bus à Paris et en banlieue regroupe environ 1600 lignes. [ΩƻŦŦǊŜ ŘŜ la RATP représentait 
en 2016 353 lignes sur un réseau de 3900 km et environ 12 000 arrêts, pour un trafic total de 169 millions 
de voitures-kilomètres, en augmentation (+17% depuis 2000). [ΩƻŦŦǊŜ ŘŜǎ ōǳǎ ht¢L[9 représente 1200 
lignes et 27 000 arrêts, pour un trafic total de plus de 300 millions de voitures-kilomètres. 
 

Congestion et saturation 
 
La mobilité se caractérise par des phénomènes de pointe, le matin et le soir (cf. encadré). Les 
infrastructures et les services sont dimensionnés, autant que possible, pour supporter ces pointes de trafic. 
Néanmoins, malgré des investissements considérables, ƭŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎ ŘΩÎle-de-France sont 
largement congestionnées, et les transports collectifs sont saturés5. 
 
[Ŝǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎ ŘΩOƭŜ-de-France sont fortement congestionnées aux heures de pointe du 
matin et du soir. On recense en Île-de-France entre 100 et 300 kilomètres de bouchons cumulés par jour. 
LΩ!6, la N118 et l'A4 sont les axes les plus touchés par les encombrements aux heures de pointe. Les 
embouteillages aux heures de pointes matinales à La jonction entre les autoroutes A4 et A86 sont 
considérés parmi les plus importants d'Europe.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           
5 hƴ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜ ǉǳΩǳƴŜ ƭƛƎƴŜ Ŝǎǘ ǎŀǘǳǊŞŜ ƭƻǊǎǉǳŜ ƭŜ ǘŀǳȄ ŘŜ ŎƘŀǊƎŜ Ł ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Řǳ Ƴŀǘƛƴ ŘŞǇŀǎǎŜ фл҈Φ Le taux de charge est 
ŎŀƭŎǳƭŞ Ŝƴ ŘƛǾƛǎŀƴǘ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ όǎǳǊ ǳƴŜ ƛƴǘŜǊǎǘŀǘƛƻƴύ ǇŀǊ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘΩŜmport réelleΦ [ŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ǊŞŜƭƭŜ ŘΩŜƳǇƻǊǘ Ŝǎǘ ƭŜ 
ǇǊƻŘǳƛǘ Řǳ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴǎ ŜŦŦŜŎǘƛǾŜǎ Ł ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ Ŝƴ ǇƭŀŎŜǎ ǘƻǘŀƭŜǎ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ (capacité totale : 
100% des assises fixes occupées plus 4 voyageurs debout/m²).On retient poǳǊ ŎƘŀǉǳŜ ƭƛƎƴŜ ƭΩƘŜǳǊŜ Ŝǘ ƭΩƛƴǘŜǊǎǘŀǘƛƻƴ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ŎƘŀǊƎŞǎ. 

https://fr.wikipedia.org/wiki/M%C3%A9tro_de_Paris
https://fr.wikipedia.org/wiki/Autobus_d%27%C3%8Ele-de-France
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Encadré : les pointes de trafic dans les transports en Île-de-France 
 

La pointe du matin est plus marquée et plus forte que celle du soir. Un certain lissage a eu lieu ces 
dernières années, notamment pour les transports collectifs. La période 2001-2010 a été marquée par une 
ŦƻǊǘŜ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝƴ ŘŜƘƻǊǎ ŘŜǎ ƘŜǳǊŜǎ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Υ п҈ Ŝƴ мл ŀƴǎ Ł ƭΩƘŜǳǊŜ 
de pointe du matin (7h-9h) mais plus de 30% en milieu de journée (9h-16h). Ce lissage est également 
sensible pour les déplacements en voiture : le trafic routier en Île-de-France ŀ ŘƛƳƛƴǳŞ ŘŜ у҈ Ł ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ 
ǇƻƛƴǘŜ Řǳ Ƴŀǘƛƴ Ŝǘ ŀ ŀǳƎƳŜƴǘŞ ŘŜ т҈ ŀǳȄ ƘŜǳǊŜǎ ŎǊŜǳǎŜǎ Ŝǘ ŘŜ с҈ Ł ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Řǳ ǎƻƛǊ ǎǳǊ ƭŀ ǇŞǊƛƻŘŜ 
2001-2010. 
 

Répartition journalière des présents dans le métro parisien 

 
 

bƻƳōǊŜ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ ǇǊŞǎŜƴǘǎ Řŀƴǎ ƭŜ ƳŞǘǊƻ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘΩǳƴŜ ƧƻǳǊƴŞŜΣ сƘ-23hΣ ǳƴ ƧƻǳǊ ƻǳǾǊŀōƭŜ ŘΩƘƛǾŜǊ Ŝƴ нлмо 
Données incluant les voyageurs en correspondance depuis le RER et les trains SNCF 

 
Source : Omnil 2015, sur la base des entrants directs et des correspondants en provenance du RER et du train 

 
 
 
Les encombrements se sont fortement aggravés au cours des dernières années. Dans Paris, eƴ ŘŞǇƛǘ ŘΩǳƴŜ 
forte baisse du trafic automobile (-30% en 15 ans), on observe une baisse des vitesses moyennes de 
circulation (14,8 km/h en 2016 contre 16,6 km/h en 2001)6. Sur le périphérique, axe routier le plus circulé 
ŘΩ9ǳǊƻǇŜΣ ƭŜǎ ŜƴŎƻƳōǊŜƳŜƴǘǎ ƻƴǘ ŀǳƎƳŜƴǘŞ ŘŜ ос҈ ŜƴǘǊŜ нллс Ŝǘ нлмсΣ ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ǎǳǊ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ 
principal7, ils ont doublé.  
 

Encombrements routiers en milliŜǊǎ ŘΩƘŜǳǊŜǎ-kilomètres de file de circulation 

 
 

                                                           
6 tŀǊ ŎƻƳǇŀǊŀƛǎƻƴΣ ƭŜ ǇŞŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ ŘŜ {ƛƴƎŀǇƻǳǊ ǇŜǊƳŜǘ ǳƴŜ ǾƛǘŜǎǎŜ ƳƻȅŜƴƴŜ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ нл Ł олƪƳκƘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎǆǳǊ Řǳ ŎŜƴǘǊŜ-ville et les 
voies adjacentes aux autoroutes. 
7 Le réseau principal Ŝǎǘ ŎƻƴǎǘƛǘǳŞ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ ǇƭŀŎŞŜǎ ǎƻǳǎ ƭŀ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘΣ ǎƻƛǘ нм мрт ƪƳ Υ мм пмн ƪƳ ŘΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜǎΣ Řƻƴǘ у рту ƪƳ ǎƻƴt 
ŎƻƴŎŞŘŞŜǎ Ł ŘŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎ ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴƴŀƛǊŜǎ ǎƻǳǎ ŎƻƴǘǊŀǘ ŀǾŜŎ ƭΩ;ǘŀǘΣ Ŝǘ ф тпр ƪƳ ŘŜ ǊƻǳǘŜǎ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜǎΦ 
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En 2016 chaque automobiliste francilien aurait ainsi perdu en moyenne 90 heures dans les bouchons, soit 
12,5 ŘŜ Ǉƭǳǎ ǉǳΩŜƴ 20158. Cette évolution peut sembler paradoxale, alors que les trafics sont globalement 
en légère baisse : cette tendance globale masque une forte baisse dans Paris, et dans une moindre mesure 
en petite couronne, ƭƛŞŜǎ Ł ŘŜǎ ǊŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ǾƻƛǊƛŜ ǉǳƛ ŎƻƴǘǊƛōǳŜƴǘ Ł ŀŎŎǊƻƞǘǊŜ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴΣ ǘŀƴŘƛǎ ǉǳΩŜƴ 
grande couronne, les trafics ont augmenté. 
 

 
Evolution Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǎǳǊ ƭŜǎ мн ǇǊƛƴŎƛǇŀǳȄ ŀȄŜǎ ŘΩOƭŜ-de-France 

Pourcentage de ralentissement sur tous les axes 
 

 
Source : Etude V-Traffic 2018 

 
 
Les transports collectifs connaissent également des situations de saturation très prononcées (cf. graphiques 
au point 3.2). [ŀ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴ Ŝǎǘ ŘŞŦƛƴƛŜ Ŝƴ ǊŜƎŀǊŘ ŘΩǳƴŜ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ƳŀȄƛƳŀƭŜ ŘŜ п ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ǇŀǊ ƳŝǘǊŜ ŎŀǊǊŞΦ 
En ce qui concerne le métro, 8 lignes sur 14 sont actuellement en situation de saturation - avec notamment 
deux lignes, la 9 et la 13, qui affichent des taux de charge à 100 % - ou proche de la saturation en heure de 
pointe (taux de charge supérieur à 90 %). Depuis 2016, 250 lignes de bus ont été renforcées pour répondre 
à la demande, dont 6 avec des taux de charge à 100%. Les RER connaissent également des taux de charge 
ǘǊŝǎ ŞƭŜǾŞǎΣ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ǎǳǊ ƭŜǎ ǘǊƻƴœƻƴǎ ŎŜƴǘǊŀǳȄΣ ǇƻǳǾŀƴǘ ŀƭƭŜǊ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴΦ  
 

La ponctualité des transports collectifs 
 
La ponctualité des transports collectifs est un élément clé de la performance du système de transport. Elle 
est en partie liée à la saturation : les intervalles très faibles entre les trains ou les métros favorisent la 
ǊŞǇŜǊŎǳǎǎƛƻƴ ŘΩǳƴ ƛƴŎƛŘŜƴǘ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜ, les montées et descentes en masse ralentissent 
ƭΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŎƻƴǘǊƛōǳŜƴǘ Ł ŜƴƎŜƴŘǊŜǊ ŘŜǎ ƛƴŎƛŘŜƴǘǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴΦ Les principales causes dΩƛǊǊŞƎǳƭŀǊƛǘŞ 
sont néanmoins sans lien avec la saturation : intrusions, accidents, défaillances des matériels roulants et 
des infrastructures, etc. 
 
En ce qui concerne les 16 lignes de métro exploitées par la RATP, la production en heure de pointe ǎΩŜǎǘ 
améliorée depuis 20109, avec une ponctualité égale ou supérieure à 96% pour la plupart des lignes. Pour les 
tramways la ponctualité est toujours supérieure à 97,5%, sauf pour la ligne T4. La ponctualité est moins 
satisfaisante pour la majorité des bus, à Paris et en banlieueΣ ŀǾŜŎ ǳƴŜ ǇƻƴŎǘǳŀƭƛǘŞ ŘΩǳƴ ǇŜǳ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ фл҈. 
 

                                                           
8 V-Traffic, [ΩŞǘŀǘ Řǳ ǘǊŀŦic en Ile-de-France, édition 2016. 
9 La ponctualité est appréciée différemment selon les modes : 

- tƻǳǊ ƭŜ ƳŞǘǊƻ ƭΩƛƴŘƛŎŀǘŜǳǊ ŎƻƳǇŀǊŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ǊŞŀƭƛǎŞŜ Ŝǘ ƭΩƻŦŦǊŜ ǇǊŞǾǳŜ Τ ƛƭ Ŝǎǘ ŘƻǳōƭŞ ŘΩǳƴ ƛƴŘƛŎŀǘŜǳǊ ŘŜ ǘŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ όǇƻǳǊŎŜƴǘŀƎŜ ŘŜ 
voyageurs ayant attendu moins de 3 min en heure de pointe, et 6 min en heure creuse) 

- tƻǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƳǿŀȅǎ Ŝǘ ƭŜǎ ōǳǎ ƭΩƛƴŘƛŎŀǘŜǳǊ ƳŜǎǳǊŜ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎǉǳŜƭǎ ƛƭ ȅ ŀ Ŝǳ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ н Ƴƛƴ ŘΩŞŎŀǊǘ ŀǾŜŎ ƭΩƘƻǊŀƛǊŜ ŘŜ 
passage prévu 

- 9ƴŦƛƴ ǇƻǳǊ ƭŜǎ w9w ƭΩƛƴŘƛŎŀǘŜǳǊ ƳŜǎǳǊŜ ƭŜ ǘŀǳȄ ŘŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ ŀǊǊƛǾŞǎ Ł ƭΩƘŜǳǊŜ ƻǳ ŀǾŜŎ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ р ƳƛƴΦ ŘŜ ǊŜǘŀǊŘΦ 
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Taux de ponctualité sur les lignes de métro aux heures de pointe   

 

 
 
 
La ponctualité des RER, malgré des améliorations, demeure inférieure à 85% pour les RER A et D, et 
inférieure à 90% pour les RER B et C. Seul le RER E atteint 93%. La ponctualité des onze lignes de Transilien 
exploitées par la SNCF ǎΩŜǎǘ dégradée depuis 2012 : elle est notamment inférieure à 90% pour les lignes J, K, 
L, P et R, même si des améliorations ont été observées sur les lignes J et surtout  K et L 
 
 

Taux de ponctualité sur les lignes de train et de RER 
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Témoignages de salariés sur leurs déplacements domicile travail  
 
Extraits ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ¢ŜŎƘƴƻƭƻƎƛŀ (janvier 2010) « Impact des transports en commun de la région parisienne 
sur la santé des salariés et des entreprises »  
 
« Je compense des temps de transports importants par des pauses déjeuner ǊŀŎŎƻǳǊŎƛŜǎ Ŝǘ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ 
pause café ou des moments de convivialité avec mes ŎƻƭƭŝƎǳŜǎΦ /ƘŀǉǳŜ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ǊŜǇƻǎ ǉǳŜ ƧŜ ƳΩŀŎŎƻǊŘŜ 
ǊƻƎƴŜ ǎǳǊ ƭŜ ǘŜƳǇǎ ǉǳŜ ƧΩŀƛ Ł consacrer à ma famille, déjà trop faible. » 
{ŀƭŀǊƛŞ ŘΩǳƴŜ ǎƻŎƛŞǘŞ ŘŜ ŎƻƴǎŜƛƭΣ [ŀ 5ŞŦŜƴǎŜ όфнύ  
 
ζ WΩŀƛ ŘŜǳȄ ŜƴŦŀƴǘǎ Ŝƴ ōŀǎ ŃƎŜ ǉǳΩƛƭ Ŧŀǳǘ ŀƳŜƴŜǊ Ł ƭΩŞŎƻƭŜΦ [ΩŞŎƻƭŜ ƴΩƻǳǾǊŜ Ǉŀǎ ŀǾŀƴǘ 8h20. Je ne peux donc 
pas être au RER avant 8h30-уƘплΣ Ŝǘ ŎΩŜǎǘ ŜƴŎƻǊŜ ƭŀ ŎƻǳǊǎŜΦ 5ƻƴŎ ƛƭ ƳΩŜǎǘ ƛƳǇƻǎǎƛōƭŜ ŘΩŀǊǊƛǾŜǊ Ł фƘ ƭŜ Ƴŀǘƛƴ 
ώΦΦΦϐ /ΩŜǎǘ ǎǳǊǘƻǳǘ ǇƻǳǊ ƭŜ ǘǊŀƧŜǘ ŘŜ ǊŜǘƻǳǊ ƭŜ ǎƻƛǊ ǉǳŜ ƧŜ ƳΩƛƴǉǳƛŝǘŜ ŎŀǊ étant ƻōƭƛƎŞŜ ŘŜ ǇŀǊǘƛǊ ǘƾǘ όƧΩŀƛ ǳƴŜ 
petite fille de 4 ans qui est gardée par une baby-ǎƛǘǘŜǊ ƧǳǎǉǳΩŁ Ƴƻƴ ǊŜǘƻǳǊ Ł ƭŀ ƳŀƛǎƻƴύΣ ƭΩŀƭƭƻƴƎŜƳŜƴǘ Řǳ 
temps de trajet me fait craindre un problème avec ma hiérarchie si je dois partir encore plus tôt. » 
Salariée, Secteur de la presse, Paris 
 
ζ [Ŝ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǎŀƴǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ƭŀ ǾƛŜ ǇǊƛǾŞŜ Ŝǘ ƭŀ ǾƛŜ professionnelle. Un équilibre de 
ces deux sphères rend plus accessible la sensation de bien-şǘǊŜΦ [Ŝǎ ǊŜǘŀǊŘǎΣ ŎΩŜǎǘ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǉǳŜΦ aŀƛǎ ŎŜǎ 
derniers temps nous avons ƴŞƎƻŎƛŞ Ŝǘ ǊŜƳǇƻǊǘŞ ƭŜ Ŧŀƛǘ ŘΩŀǾƻƛǊ ŘŜǎ ǇƭŀƎŜǎ ƘƻǊŀƛǊŜǎ ŦƛȄŜǎΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ŘŜǎ 
horaires ǾŀǊƛŀōƭŜǎΦ Lƭ ƴΩȅ ŀ Ǉƭǳǎ ŘŜ ŎƻƴŦƭƛǘǎΣ Ŝƴ ǘƻǳǘ Ŏŀǎ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ ŎƻƴŦƭƛǘǎΦ [Ŝǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ŀǊǊƛǾŜƴǘ moins sous 
pression, sous tension, elles sont mieux nerveuseƳŜƴǘΦ /ΩŜǎǘ ƭΩŜŦŦŜǘ ǇƻǎƛǘƛŦ de la souplesse horaire. » 
Représentant du personnel, secteur automobile, Guyancourt (78) 
 
 ζ aƻƛ ƧΩƘŀōƛǘŜ Ł tƻƴǘƻƛǎŜΦ WŜ ǇǊŜƴŘǎ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ǇƻǳǊ ŀƭƭŜǊ Ł ƭŀ ƎŀǊŜ ŘŜ /ŜǊƎȅΦ !ǇǊŝǎ ƧŜ prends le RER A. Le RER 
! ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǘǊŝǎ ŀƎǊŞŀōƭŜΣ ƛƭ Ŝǎǘ ǎƻǳǾŜƴǘ ōƻƴŘŞΣ ƛƭ ƳΩŀǊǊƛǾŜ ŘΩŜƴ ƭŀƛǎǎŜǊ ǇŀǎǎŜǊΦ 9ǘ Ǉǳƛǎ ǎƻƛǘ ƧŜ ǇǊŜƴŘǎ ƭŀ ƴŀǾŜǘǘŜ 
ƻǳ ǎƛƴƻƴ ƧŜ ƳΩȅ ǊŜƴŘǎ Ł ǇƛŜŘΦ 9ƴ ǘŜƳǇǎ ƴƻǊƳŀƭΣ ƧŜ ƳŜǘǎ пл Ƴƴ ǇƻǳǊ ƧƻƛƴŘǊŜ [ŀ 5ŞŦŜƴǎŜΦ !ǇǊŝǎ ŎΩŜǎǘ ŀƭŞŀǘƻƛǊŜΣ 
ça ŘŞǇŜƴŘ ǎƛ ƭŀ ƴŀǾŜǘǘŜ Ŝǎǘ ƭŁ ƻǳ ǎƛ ƧŜ Řƻƛǎ ƭΩŀǘǘŜƴŘǊŜ ƭƻƴƎǘŜƳǇǎΦ 5ŀƴǎ ŎŜ ŎŀǎΣ ƧΩȅ Ǿŀƛǎ Ł pied. Enfin, en 
moyenne, je mets 1h15 pour me rendre à mon travail. » 
Représentant du personnel, banque, Hauts-de-Seine 
 
 « Le travail ici se fait 24/24h donc le problème des transports en commun se pose lorsque les salariés 
ǘǊŀǾŀƛƭƭŜƴǘ ƭŀ ƴǳƛǘ ǇǳƛǎǉǳΩƛƭ ƴΩȅ ŀ Ǉŀǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴΦ Lƭǎ se déplacent donc avec leur véhicule 
personnel et en retour perçoivent une indemnisation financière légère ne tenant pas compte des coûts 
supportés par les salariés. » 
Représentant du personnelΣ .ǊƛƴƪΩǎ {ŜŎǳǊƛǘȅ {ŜǊǾƛŎŜΣ hǊƭȅ όфпύ 
 
ζ /ΩŜǎǘ Ǉƭǳǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ǇƻǳǊ Ƴƻƛ ŘΩǳǘƛƭƛǎŜǊ Ƴƻƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜΦ WΩŀƛ ǊŜƴƻƴŎŞ ŀǳȄ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ commun pour plusieurs 
Ǌŀƛǎƻƴǎ Υ ŎΩŜǎǘ ǳƴŜ ǇŜǊǘŜ ŘŜ ǘŜƳǇǎ Ŝǘ ŀǳǎǎƛ ǳƴŜ ǎƻǳǊŎŜ ŘŜ stress (debout, proximité, etc.). Au moins dans la 
voiture je ne suis pas agressé par ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΦ η 
Représentant du personnel, Sopra Group, La Défense (92) 
 
ζ WΩƘŀōƛǘŜ Ŝƴ {ŜƛƴŜ-et-aŀǊƴŜ όттύΦ /ΩŜǎǘ ǳƴ ŘŞǇŀǊǘŜƳŜƴǘ ŀǎǎŜȊ ǇŜǳǇƭŞ ƻǴ ƭΩƛƳƳƻōƛƭƛŜǊ est bon marché, mais 
ŎΩŜǎǘ ǳƴ ŘŞǇŀǊǘŜƳŜƴǘ ǉǳƛ Ŝǎt mal desservi, assez résidentiel ƻŦŦǊŀƴǘ ǇŜǳ ŘŜ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞǎ ŘΩŜƳǇƭƻƛΦ 5Ŝ ŦŀƛǘΣ ƛƭ 
ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŞǾƛŘŜƴǘ ŘŜ ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜǊ ŀǳǘǊŜƳŜƴǘ ǉǳΩŜƴ ǾƻƛǘǳǊŜΦ /ΩŜǎǘ ƭŜ Ǉƭǳǎ ǊŀǇƛŘŜΦ η 
Représentant du personnel, Renault, Guyancourt (78) 
 
« En moyenne, je passe 2h45 par jour Řŀƴǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴΦ hƴ ƴΩŀ Ǉŀǎ ǘǊƻǇ de stress au niveau 
ŘŜǎ ƘŜǳǊŜǎ ŘΩŀǊǊƛǾŞŜ Ŝǘ ŘŜ ŘŞǇŀǊǘΦ /ΩŜǎǘ ŀǎǎŜȊ ǎƻǳǇƭŜΦ hƴ Řƻƛǘ juste arriver avant 10h et pouvons repartir à 
partir de 15h45. On doit faire 37h par ǎŜƳŀƛƴŜΦ [Ŝǎ ŎŀŘǊŜǎ ƴΩƻƴǘ ŀǳŎǳƴŜ ƻōƭƛƎŀǘƛon, ils sont au forfait. Nous 
on badge. » 
Représentant du personnel, Sagem Osny, Rueil Malmaison (92) 



25 
 

1.4 Les nuisances liées au transport 
 
[ΩƛƴǘŜƴǎƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎ ǊƻǳǘƛŜǊǎ Ŝƴ Île-de-France engendre de nombreuses nuisances au-delà de la 
congestion, en termes ŘŜ ǇƻƭƭǳǘƛƻƴΣ ŘΩƛƴǎŞŎǳǊƛǘŞ Ŝǘ de bruit. La pollution atmosphérique liée aux transports 
est un problème majeur, engendrant des coûts très importants en termes de santé publique. Le coût total 
de la pollution atmosphérique en Île-de-France représente plus de 1% du PIB de la région. Si les émissions 
ǎŜ ǊŞŘǳƛǎŜƴǘ ŘŜǇǳƛǎ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ŀƴƴŞŜǎΣ ŎŜǘǘŜ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǎǳŦŦƛǎŀƴǘŜ ǇƻǳǊ ŀǘǘŜƛƴŘǊŜ ƭŜǎ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ ŘŜ 
ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀƛǊ ŘŞŦƛƴƛǎ ǇŀǊ ƭŀ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŦǊŀƴœŀƛǎŜΦ 

 
Selon Airparif10, le trafic routier en Île-de-France est responsable de plus de la moitié (56%) des émissions 
d'oxydes d'azote (NOX) régionales, dont 94 % proviennent des véhicules diesel. Le transport routier émet 
plus du tiers des particules fines (PM2,5), et plus d'un quart des émissions de particules (PM10). Enfin, le 
trafic routier est responsable de 14 % des émissions ŘΩhydrocarbures (composés organiques volatils, 
COVNM) en Île-de-France. 
 
 
 

Contribution des différents secteurs d'activités aux émissions de polluants en Île-de-France 
 

 
 
 
En tendance, compte tenu des progrès technologiques et de l'évolution de la réglementation (notamment 
normes Euro), les émissions polluantes du trafic routier sont à la baisse, et  lŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀƛǊ Ŝƴ OƭŜ-de-
France est en nette amélioration depuis les années 1990. Toutefois, les concentrations ŘŜ ŘƛƻȄȅŘŜ ŘΩŀȊƻǘŜ 
(NO2) et de particules (PM10 et PM2.5) restent problématiques, en particulier à proximité des axes de 

                                                           
10 [ΩŀƛǊ ŘΩOƭŜ-de-France est surveillé par Airparif (Association Interdépartementale pour la gestion du Réseau automatique de surveillance de la 
tƻƭƭǳǘƛƻƴ !ǘƳƻǎǇƘŞǊƛǉǳŜ Ŝǘ ŘΩ!ƭŜǊǘŜ Ŝƴ wŞƎƛƻƴ ŘΩOƭŜ-de-CǊŀƴŎŜύ ŎǊŞŞŜ Ŝƴ мфтфΦ 9ƴ нлмрΣ !ƛǊǇŀǊƛŦ ŘƛǎǇƻǎŀƛǘ ŘΩǳƴŜ ǉǳŀǊŀƴǘŀƛƴŜ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴǎ ŦƛȄŜǎ 
ŜŦŦŜŎǘǳŀƴǘ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ǇŜǊƳŀƴŜƴǘŜǎ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŦǊŀƴŎƛƭƛŜƴΦ tƭǳǎ ŘŜ с Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘŜ Ǉƻƛƴǘǎ ŘŜ ŎŀƭŎǳƭǎ ǎƻƴǘ Ŝƴǎǳite modélisés, 
permettant de cŀǊǘƻƎǊŀǇƘƛŜǊ ŀǾŜŎ ǇǊŞŎƛǎƛƻƴ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀƛǊ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴΦ 
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circulation. En 2015, 300 000 franciliens étaient exposés à des dépassements des valeurs limites pour la 
pollution aux particules fines (PM10) et 1,6 millions ǇƻǳǊ ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŀǳ ŘƛƻȄȅŘŜ ŘΩŀȊƻǘŜ όbhнύΣ Řƻƴǘ plus 
ŘΩǳƴ Parisien sur deux.  
 
LΩŀƴƴŞŜ нлмс ŀ été marquée par 18 ƧƻǳǊǎ ŘŜ ŘŞŎƭŜƴŎƘŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǇǊƻŎŞŘǳǊŜ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŀƭŜǊǘŜ 
(contre 16 en 2014 et 2015, liés majoritairement aux particules PM10. En raison de dépassements 
récurrents des valeurs limites en PM10 et en NO2, tant en Île-de- France ǉǳΩŜƴ ǇǊƻǾƛƴŎŜ, la Cour de justice de 
ƭΩ¦ƴƛƻƴ ŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜ a récemment engagé un contentieux contre la France. 
 

 
Pollution de proximité et pollution de fond en Île-de-France 

 

 
 

 

 
 
 
 
 
 



27 
 

Les niveaux de polluants actuellement observés sont associés à des risques pour la santé (asthme chez les 
enfants, mortalité et morbidité liées à des troubles cardiovasculaires pour les adultes). Le bénéfice associé 
à une réduction de l'exposition de la population aux polluants serait tout à fait substantiel en termes de 
santé publique : si les niveaux de particules fines PM2,5 étaient conformes aux objectifs de qualité de l'OMS 
(10µg/m³ en moyenne annuelle), les habitants de Paris et de la proche banlieue gagneraient six mois 
d'espérance de vie11.  
 
Le trafic routier représente 32% des émissions de gaz à effet de serre en Île-de-France (après le secteur 
résidentiel et tertiaire, 41 %). Selon Airparif, ses émissions ont baissé de -15 % sur la période 2000-2012. 
Cette évolution est cohérente avec les engagements internationaux de la France en matière de lutte contre 
le changement climatique12.  
 
 

Valeurs limite, valeurs cible, objectifs de qualité 
 
[Ŝǎ ǊŜƧŜǘǎ ŘŜ Ǉƻƭƭǳŀƴǘǎ Řŀƴǎ ƭΩŀǘƳƻǎǇƘŝǊŜ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŜǳǊ ǎǳǊǾŜƛƭƭŀƴŎŜ ǎƻƴǘ ŜƴŎŀŘǊŞǎ ƧǳǊƛŘƛǉǳŜƳŜƴǘ ǇŀǊ ƭŜǎ ŘǊƻƛǘǎ 
ŦǊŀƴœŀƛǎΣ ŜǳǊƻǇŞŜƴ Ŝǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭΦ 9ƴ CǊŀƴŎŜΣ ƭŀ ƭƻƛ [ŀǳǊŜ ό[ƻƛ ǎǳǊ ƭΩ!ƛǊ Ŝǘ ƭΩ¦ǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ wŀǘƛƻƴƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩ;ƴŜǊƎƛŜΣ ƛƴǘŞƎǊée 
danǎ ƭŜ /ƻŘŜ ŘŜ ƭΩ9ƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘύ ŘŜ мффс ŀǎǎǳǊŜ Ł ŎƘŀŎǳƴ ζ ƭŜ ŘǊƻƛǘ ŘŜ ǊŜǎǇƛǊŜǊ ǳƴ ŀƛǊ ǉǳƛ ƴŜ ƴǳƛǎŜ Ǉŀǎ Ł ǎŀ ǎŀƴǘŞ ηΦ  
 
Les valeurs limites sont définies par la réglementation européenne et reprises dans la réglementation française. Elles 
correspondent à un nƛǾŜŀǳ ŦƛȄŞ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘΩŞǾƛǘŜǊΣ ŘŜ ǇǊŞǾŜƴƛǊΣ ƻǳ ŘŜ ǊŞŘǳƛǊŜ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ƴƻŎƛŦǎ ǎǳǊ ƭŀ ǎŀƴǘŞ ƘǳƳŀƛƴŜ 
Ŝǘκƻǳ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ǎƻƴ ŜƴǎŜƳōƭŜΣ Ł ŀǘǘŜƛƴŘǊŜ Řŀƴǎ ǳƴ ŘŞƭŀƛ ŘƻƴƴŞ Ŝǘ Ł ƴŜ Ǉŀǎ ŘŞǇŀǎǎŜǊ ǳƴŜ Ŧƻƛǎ ŀǘǘŜƛƴǘΦ /Ŝ 
sont donc des valeurs réglementaires contraignantes. Elles doivent être respectées chaque année. 
 
Les valeurs ciblesΣ ŘŞŦƛƴƛŜǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ŘƛǊŜŎǘƛǾŜǎ ŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜǎΣ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŜƴǘ Ł ǳƴ ƴƛǾŜŀǳ ŦƛȄŞ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘΩŞǾƛǘŜǊΣ ŘŜ 
ǇǊŞǾŜƴƛǊ ƻǳ ŘŜ ǊŞŘǳƛǊŜ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ƴƻŎƛŦǎ ǎǳǊ ƭŀ ǎŀƴǘŞ ƘǳƳŀƛƴŜ Ŝǘ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Řŀns son ensemble, à atteindre dans la 
ƳŜǎǳǊŜ Řǳ ǇƻǎǎƛōƭŜ ǎǳǊ ǳƴŜ ǇŞǊƛƻŘŜ ŘƻƴƴŞŜΦ Lƭ ƴΩȅ ŀ Ǉŀǎ ŘŜ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎ ŎƻƴǘŜƴǘƛŜǳǎŜǎ ŀǎǎƻŎƛŞŜǎ Ł ŎŜǎ ǾŀƭŜǳǊǎΣ Ƴŀƛǎ ŘŜǎ 
enjeux sanitaires avérés. 
 
Les objectifs de qualité sont définis par la réglementation française. Ilǎ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŜƴǘ Ł ǳƴŜ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀƛǊ ƧǳƎée 
acceptable ou satisfaisante. 

 

 
 
Le trafic routier en Ile-de-France a engendré 18 800 accidents en 2014, faisant 22 700 victimes dont 22 400 
ōƭŜǎǎŞǎ Ŝǘ олл ǘǳŞǎΦ !ƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ Ŝǘ ŘŜ ǾƛŎǘƛƳŜǎ Ŝǎǘ stable dans les autres 
agglomérations françaises, il augmente significativement en Île-de-France (+4% et +5% en 2016).  
 
Enfin, selon Bruitparif, 2,2 millions de franciliens seraient exposés à des niveaux de bruit des transports 
excédant les valeurs limites réglementaires13 : 1,72 million de personnes du fait du bruit routier, 420 000 
personnes du fait du bruit aérien et 110 000 personnes du fait du bruit ferroviaire.  
 
 

                                                           
11 Declercq C. et alii (2012), Impact sanitaire de la pollution atmosphérique dans neuf villes françaises. Résultats du projet Aphekom, Institut 
national de veille sanitaire. 
12 A lŀ ǎǳƛǘŜ ŘŜ ƭΩŀŎŎƻǊŘ ŘŜ tŀǊƛǎΣ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŜǳǊƻǇŞŜƴ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ƘƻǊǎ ǉǳƻǘŀǎ ŘΩŞƳƛǎǎƛƻƴǎ Ŝǎǘ ǳƴŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ол҈ Ł ƭΩƘƻǊƛzon 2030, par 
rapport à 1990. 
13 Le seuil réglementaire de jour  est fixé à 68 dB(A) et le seuil réglementaire de nuit à 62 dB(A). 
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Source Bruitparif14 

 
 
 

2. Les coûts et le financement du système de transport en Île-de-France 
 
Les besoins de mobilité en Île-de-FranceΣ Řŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘΩŜȄǘǊşƳŜ ŘŜƴǎƛǘŞ Ře population engendre des 
dépenses budgétaires considérables, qui représentent environ 4% du PIB de la région.  
 
 

2.1 Les coûts des différents modes 
 
Les dépenses de fonctionnŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǳōƭƛŎ Ŝƴ Île-de-CǊŀƴŎŜ ǎΩŞƭŝǾent 
en 2017 à 10,1 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎΣ Řƻƴǘ ƛƭ Ŧŀǳǘ ǊŜǘƛǊŜǊ нΣр ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŘΩŀƳƻǊǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ Ŝǘ ŘŜ ŘŞǇŜƴǎŜǎ 
ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ǇƻǳǊ ƻōǘŜƴƛǊ ƭŜǎ ŘŞǇŜƴǎŜǎ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ƴŜǘǘŜǎΣ ŘŜ тΣс ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎΦ [Ŝǎ 
ŘŞǇŜƴǎŜǎ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ǎŜ ǎƻƴǘ ǉǳŀƴǘ Ł ŜƭƭŜǎ ŞƭŜǾŞŜǎ Ł п,8 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎΦ  
 
 

9Ǿƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘŞǇŜƴǎŜǎ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ  
Řŀƴǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ  ŘΩLƭŜ-de-CǊŀƴŎŜ όaϵ Ŏƻƴǎǘŀƴǘǎ нлмтύ 

 
Source : OMNIL 2018 

                                                           
14 Bruitparif (2015) Bilan de la cartographie du bruit 2009-2012. 
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Affectation des ressources de fonctionnement pour les transports collectifs en Île-de-France en 2017 
 

 
Source IDFM 

 
 
Au total, ƭŜǎ ŘŞǇŜƴǎŜǎ ŀƴƴǳŜƭƭŜǎ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝƴ OƭŜ-
de-France atteignent 12,4 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ, soit un peu plus de 1 000 euros par habitant et par an. En 
monnaie constante, ces dépenses ont progressé beaucoup plus vite que le PIB régional au cours des 15 
dernières années (+80% contre +31%). 
 
Les dépenses des collectivités et de l'Etat pour la voirie en Île-de-France étaient comprises entre 
1,5 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ et 2,2 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ par an sur les dernières années (entre 2010 et 2516)15. En 
2016, les dépenses de fonctionnement des collectivités pour la ǾƻƛǊƛŜ ŞǘŀƛŜƴǘ ŘŜ сор aϵΣ Ŝǘ ƭŜǎ Řépenses 
d'investissement dŜǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎ ǇƻǳǊ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜ ŞǘŀƛŜƴǘ ŘŜ флл aϵΣ ǎƻƛǘ ǳƴ ǇŜǳ Ǉƭǳǎ ŘŜ мΣр ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ. 
 
 

Dépenses de fonctionnement des collectivités pour la voirie en Île-de-France (aϵ2016) 

 
Source : données DGFIP et DGITM 

 
 

                                                           
15 Toutes les données présentées ci-après sont issues de l'Observatoire de la Mobilité en Ile de France (OMNIL). 
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En ce qui concerne la route, les dépenses des collectivités et de l'Etat pour la voirie en Île-de-France étaient 
comprises entre 1,5 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ et 2,2 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ par an sur les dernières années (entre 2010 et 
2516). En 2016, les dépenses de fonctionnement deǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎ ǇƻǳǊ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜ ŞǘŀƛŜƴǘ ŘŜ сор aϵΣ Ŝǘ ƭŜǎ 
dépenses d'investissement dŜǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎ ǇƻǳǊ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜ ŞǘŀƛŜƴǘ ŘŜ флл aϵΣ ǎƻƛǘ ǳƴ ǇŜǳ Ǉƭǳǎ ŘŜ мΣр 
ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ. 
 
 

Dépenses ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ des collectivités pour la voirie en Île-de-France, Ŝƴ aϵ2016 
 

 
 

 
¦ƴ ǊŞŎŜƴǘ ŀǳŘƛǘ ŘŜ ƭΩŞǘŀǘ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ ŀ ǊŞǾŞƭŞ ǉǳŜ Ŏe niveau de dépenses est insuffisant à long 
terme pour assurer la pérennité du réseau routier16. Par ailleurs ce coût des infrastructures routières ne 
peut être comparé directement à celui des transports collectifs : il ne représente en effet que le coût de la 
ǾƻƛǊƛŜΣ Ŝǘ ƭŀƛǎǎŜ ŘŜ ŎƾǘŞ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎΣ ŀǎǎǳƳŞǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎΦ {ƛ ƭΩƻƴ ƴŜ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜ 
que les déplacements en automobile réalisés par des particuliers pour des déplacements au sein de la 
région, ces coûts peuvent être estimés à 18,5 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŜƴǾƛǊƻƴ (la dépense moyenne par voiture 
possédée par un ménage francilien est de 4 000 euros par an). Il conviendrait également de prendre en 
compte les dépenses des ŜƳǇƭƻȅŜǳǊǎ ǇƻǳǊ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜ όsoit près de 4 milliards 
ŘΩŜǳǊƻǎύΦ 
 
Les coûts de la mobilité routière et en transports collectifs peuvent donc se comparer de la façon suivante :  
 

- 24 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ǇŀǊ ŀƴ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŘŞǇƭacements en automobile (18,5 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ de coûts 
supportés par les ménages, 4 milliards supportés par les employeurs et 1,5 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ de 
coûts supportés par les collectivités publiques) ;  
 

- 12,4 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ǇŀǊ ŀƴ pour les transports collectifs (7,6 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ de coûts 
ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ Ŝǘ 4,8 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŘŜ ŎƻǶǘǎ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎύ. 

 
Au total, le coût direct de la mobilité, pesant sur le budget des ménages et des collectivités, Ŝǎǘ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ 
32 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎΣ ǎƻƛǘ ǳƴ ǇŜǳ plus de 5% du PIB de la région Île-de-FranceΦ  {ƛ ƭΩƻƴ ǊŀǇǇǊƻŎƘŜ ŎŜǎ ƻǊŘǊŜǎ 
ŘŜ ƎǊŀƴŘŜǳǊ ŘŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎ Ŝƴ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎΦƪƳ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǘ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ ƭŜ ŎƻǶǘ ǘƻǘŀƭ ŘΩǳƴ 
voyageur-kilomètre en transport collectif est légèrement inférieur à celui ŘΩǳƴ ǾƻȅŀƎŜǳǊ-kilomètre en 

                                                           
16 Cf. audit du réseau routier national non concédé  mené par la Direction Générale des Infrastructures, des Transports et de la Mer (DGITM) en mai 
нлмуΦ /Ŝ ǊŀǇǇƻǊǘ Ŧŀƛǘ ƭŜ Ŏƻƴǎǘŀǘ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ vieillissant, avec Ǉƭǳǎ ŘŜ рл ҈ ŘŜǎ ŎƘŀǳǎǎŞŜǎ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ŘŜ ол ҈ ŘŜǎ ƻǳǾǊŀƎŜǎ ŘΩŀǊǘ ǇǊŞǎŜƴǘant des 
dégradations, et des équipements de la route de plus en plus vétustes. 
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ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ /ŜǘǘŜ ŎƻƳǇŀǊŀƛǎƻƴ ƴΩŜǎǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ Ǉŀǎ suffisante car les différents modes engendrent 
également des coûts indirects, qui doivent être pris en compte (cf. 2.3). 
 
 

2.2 Le financement de la mobilité en Île-de-France 
 
Le financement des transports publics en Île-de-France repose majoritairement sur la fiscalité. Le prix payé 
par les voyageurs représente moins de 20 % du coût total des transports collectifs. Leur financement est 
donc assuré par les employeurs (avec le Versement Transport) et les autres contribuables via le budget 
général (impôts locaux et  dotations aux collectivités territoriales). Par comparaison, la route engendre des 
recettes fiscales (avec la TICPE) qui couvrent largement ses coûts budgétaires. 
 

Le financement des transports collectifs 
 
Le Versement Transport, impôt dû par les employeurs publics et privés de plus de 11 salariés, représente la 
part la plus importante des ressources en Île-de-France (42% des ressources), avec près de 4,2 milliards 
ŘΩŜǳǊƻǎ collectés en 2017Φ ;ǘŀƴǘ ŀǎǎƛǎ ǎǳǊ ƭŀ ƳŀǎǎŜ ǎŀƭŀǊƛŀƭŜΣ ǎƻƴ ǇǊƻŘǳƛǘ Ŝǎǘ ƭƛŞ Ł ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜƳǇƭƻƛ Ŝǘ 
du montant des salairesΦ /ΩŜǎǘ ǳƴŜ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜ ƎƭƻōŀƭŜƳŜƴǘ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜΣ Ƴŀƛǎ sensible à la conjoncture 
économique. 
 
 

Le financement du fonctionnement des transpoǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ŘΩÎle-de-France en 2016 
 

  9ƴ aϵ % du total 

Versement transport 4 238 42% 

Recettes tarifaires 3 664 36% 

   dont voyageurs 2 738 27% 

   dont employeurs 926 9% 

Contributions publiques 1 839 18% 

- Départements 782 8% 

      dont contribution statutaire 621 6% 

      dont compétences en matière d'action sociale 161 2% 

- Région Île-de-France 646 6% 

      dont contribution statutaire 646 6% 

      dont compétences en matière d'action sociale 120 1% 

- Dotations de l'État 190 2% 

- Compensations pour recettes déficitaires 102 1% 

AuǘǊŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ όǇǳōƭƛŎƛǘŞΣ ŎƻƴǘǊŀǾŜƴǘƛƻƴǎΧύ 343 3% 

Total 10 084 100% 
 

Source : OMNIL, Compte déplacements des voyageurs en Île-de-France (Île-de-France Mobilités) 
 

 
Les concours publics représentent 18% des ressources en Île-de-France. Ils sont composés principalement 
des contributions statutaires ŘŜǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎ ƳŜƳōǊŜǎ ŘΩÎle-de-France Mobilités17, de leurs contributions 
ŀǳ ǘƛǘǊŜ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜΣ Ŝǘ ŘŜ Řƻǘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩ;ǘŀǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǎŎƻƭŀƛǊŜǎΦ 
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Les recettes tarifaires représentaient 3,7 millƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ en 2017, dont 900 Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ de 
remboursement des employeurs18. Les recettes réellement payées par les voyageurs couvrent donc 20 % 
du coût total du réseau de transports en commun francilien. Cette part a significativement diminué depuis 
2013 (voir deuxième partie), avec notamment la mise en place du forfait Navigo toutes zones en 2015. 
 
 En contrepartie, les contributions publiques et les recettes du Versement Transport représentent une part 
de plus en plus importante du financement des transports collectifs. Les recettes du Versement Transport 
ƻƴǘ ŘƻǳōƭŞ ŜƴǘǊŜ нллл Ŝǘ нлмсΣ ŀōǎƻǊōŀƴǘ ƭŀ ƳƻƛǘƛŞ ŘŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ όǎƻƛǘ н 
ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ǎǳǊ пύ. Les contributions publiques ont doǳōƭŞ όҌфлл aϵ ǎǳǊ ƭŀ ǇŞǊƛƻŘŜύΦ [Ŝǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ 
ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ ƻƴǘ ŀǳƎƳŜƴǘŞ ŘŜ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ рл҈ όҌулл aϵύΣ ǇƻǊǘŞŜǎ ǇŀǊ ƭŀ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ŘŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎΦ 
 
LŜǎ ŘŞǇŜƴǎŜǎ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ des transports collectifs en Île-de-France, soit 4,8 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ en 2016, 
sont entièrement financées par des concours publics19. 
 

 
Le financement ŘŜ ƭΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ŘΩÎle-de-France en 2017 

 

  9ƴ aϵ % du total 

Etat 117 2% 

Région Île-de-France 398 8% 

Départements et autres collectivités locales 219 5% 

Société du Grand Paris 1232 26% 

Île-de-France Mobilités sur produit des amendes, AFITF, 
emprunt 

2843 59% 

Total 4 811 100% 

Source : OMNIL 

 
 
5ŜǇǳƛǎ нлллΣ ƭŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ Řǳ ŎƻǶǘ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǎΩŜǎǘ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜƳŜƴǘ déformé. Pour une 
augmentation de 80% au total : 
 

- La contribution des voyageurs ƴΩŀ ŀǳƎƳŜƴǘŞ ǉǳŜ ŘŜ оо҈Σ ŜƭƭŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ нн҈ Řǳ ŎƻǶǘ 
total ; 
 

- La contribution directe des employeurs (versement transport et remboursement employeur) a 
augmenté de 61% ; ŜƭƭŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ пн҈ Řǳ Ŏoût total : 

 
- Les contributions publiques ont augmenté de 186%Σ ŜƭƭŜǎ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ оо҈ Řǳ ŎƻǶǘ 

total. 
 

- Le solde, soit 2% du coût total, est relativement stable ; il provient principalement de la publicité. 
 
 

                                                                                                                                                                                                 
17 [Ŝǎ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴǎ ǎǘŀǘǳǘŀƛǊŜǎ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ ƭŀ ǇŀǊǘ ŘŜǎ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎ ƭƻŎŀƭŜǎ ƳŜƳōǊŜǎ ŘΩOƭŜ-de-France Mobilités versent chaque 
année à Île-de-France Mobilités. Les compensations pour recettes déficitaires représentent la part des contributions que les collectivités 
(départements, communes, EPCI aux transporteurs) versent directement aux transporteurs afin d'assurer une desserte qui n'a pas été approuvée 
par le Conseil d'Île-de-France Mobilités. 
18 Les employeurs ŘΩLƭŜ ŘŜ CǊŀƴŎŜ prennent en charge 50% du prix des abonnements souscrits par leurs salariés pour leurs déplacements entre leur 
domicile et leur lieu de travail. 
19 Ces dépenses ne font pas apparaître les investissements de renouvellement du réseau ferré national en Ile de France. Ces dépenses sont en effet 
ǇǊƛǎŜǎ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŘŞǇŜƴǎŜǎ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ǇǳƛǎǉǳŜ ƭŜǎ ǇŞŀƎŜǎ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ǎǳǇǇƻǊǘŞǎ ǇŀǊ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ L5C ǎƻƴǘ ǊŞputées couvrir le 
coût complet des circulations ferroviaires financées par IDF Mobilités. 
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Evolution des contributions au financement du coût des transports collectifs en Île-de-France 

(2000-нлмтΣ aϵ Ŏƻƴǎǘŀƴǘǎύ 

 

 

Le financement des infrastructures routières 
 

En France, les prélèvements sur les circulations routières (41,7 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ au niveau national en 
2015) reposent principalement sur deux instruments : ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘ la taxe intérieure sur la consommation de 
produits énergétiques (TICPE) payée sur les carburants qui ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ ну ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ20, 
Ŝǘ  ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ les péages sur le réseau concédé, qui représentent environ 9,5 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ21. La taxe à 
ƭΩŜǎǎƛŜǳΣ ƭŀ ǘŀȄŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŘŜ ǎƻŎƛŞǘŞǎΣ ƭŀ ǘŀȄŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ŎƻƴǘǊŀǘǎ ŘΩŀǎǎǳǊŀƴŎŜ Ŝǘ ƭŀ ǘŀȄŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ŎŜǊǘƛŦƛŎŀǘǎ 
ŘΩƛƳƳŀǘǊƛŎǳƭŀǘƛƻƴ rapportent ensemble 4,2 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ par an, soit 10% des recettes liées à la route. 

wŀǇǇƻǊǘŞŜǎ Ł ƭΩÎle-de-France, ces recettes représentent un peu plus de 3 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ, soit le double 
dŜǎ ŎƻǶǘǎ ǎǳǇǇƻǊǘŞǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ 
routières. Cet excédent budgétaire apparent doit toutefois être mis en regard des coûts sociaux liés à la 
circulation routière en Île-de-France. Il conviendrait également de prendre en compte un niveau de 
dépenses de maintenance (entretien et renouvellement) des infrastructures routières garantissant leur 
pérennité, probablement supérieur aux dépenses constatées. 

 
 

2.3 Les coûts externes des différents modes 
 
Les transports engendrent des effets positifs (en particulier des gains de temps), qui sont pleinement pris 
en compte par les acteurs économiques dans leurs décisions. Les effets positifs non pris en compte 
όƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩƛƳǇŀŎǘ ǎǳǊ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎΣ ŀǳ-ŘŜƭŁ ŘŜ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘŜǎ Ǝŀƛƴǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎύ 
sont difficiles à évaluer22 et probablement assez limités. Les transports engendrent en revanche des coûts 

                                                           
20 Les comptes des transports 2016 
21 Arafer, Synthèse des comptes des concessions autoroutières, exercice 2016 
22 Lƭ ƴΩȅ ŀ Ǉŀǎ ŘŜ ŎƻƴǎŜƴǎǳǎ ŀŎŀŘŞƳƛǉǳŜ ǎǳǊ ƭŀ ƳŞǘƘƻŘŜ Ł ŀŘƻǇǘŜǊ Ŝǘ ƭŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎ ǎƻƴǘ ƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘ ƛƴǎǳŦŦƛǎŀƴǘŜǎΣ Ŝƴ particulier en 
France. 
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significatifs, qui ne sont pas directement supportés par les usagers ou les autorités organisatrices. Du point 
de vue de la théorie économique, ces coûts « externes », qui recouvrent notamment la congestion, la 
Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŀǘƳƻǎǇƘŞǊƛǉǳŜΣ ƭΩƛƴǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜΣ ƭŜ ōǊǳƛǘ Ŝǘ ƭŜǎ Şmissions de gaz à effet de serre, devraient 
ŦŀƛǊŜ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴŜ ǘŀȄŀǘƛƻƴ ŀǇǇǊƻǇǊƛŞŜΣ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘŜ ǎΩŀǎǎǳǊŜǊ ǉǳΩƛƭǎ ǎƻƴǘ ōƛŜƴ ǇǊƛǎ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ǇŀǊ ƭŜǎ 
ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Řŀƴǎ ƭŜǳǊǎ ŘŞŎƛǎƛƻƴǎ ŘŜ ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜǊΦ {ƛ ŎŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ƭŜ ŎŀǎΣ ƛƭ Ŝǎǘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ǉǳŜ ŎŜǊtains 
déplacements engendrent des coûts pour la collectivité supérieurs à la valeur créée pour les individus qui 
les réalisent. Du point de vue de la collectivité, de tels déplacements sont destructeurs de valeurs, et 
devraient donc être évités ou réalisés ŀǾŜŎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ ŜƴƎŜƴŘǊŀƴǘ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎΦ  
 
[ΩŜƴƧŜǳ ŘŜ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǘŀȄŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƳƻŘŜǎ Ŝǎǘ ŘŜ ǎΩŀǎǎǳǊŜǊ ǉǳŜ ŎŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ǎƻƴǘ ǇǊƛǎ Ŝƴ 
compte, et donc que le niveau global de la mobilité et la répartition modale des déplacements sont 
efficaces (cf. 2ème partie). {ƛ ƭΩƻƴ ŎƻƳǇŀǊŜ lŜǎ ǇǊŞƭŝǾŜƳŜƴǘǎ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ ŜȄǘŜǊƴŜǎ ŜƴƎŜƴŘǊŞǎ ǇŀǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ 
ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ et par les transports collectifs, il apparaît que les véhicules particuliers ne paient pas, et de 
loin, le coût social de leurs circulations, en particulier en zones urbaines denses ; un véhicule diesel 
circulant en milieu urbain très dense (ce qui correspond à peu près à la première couronne) induit des 
ŎƻǶǘǎ ŜȄǘŜǊƴŜǎ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ 49 Ŏϵ2015/passager.km, parmi lesquels 30 Ŏϵ pour la congestion et 13 Ŏϵ pour la 
pollution locale, à comparer à des prélèvements de 2,9 Ŏϵ2015/passager.km (voir en annexe).  
 
En grande masse, le coût de la congestion routière en Île-de-France peut être estimé entre 7 et 10 milliards 
ŘΩŜǳǊƻǎ23. Ce coût est en grande partie déjà internalisé par les automobilistes, qui sont eux-mêmes victimes 
ŘŜ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ǉǳΩƛƭǎ ŜƴƎŜƴŘǊŜƴǘΦ /ŜǘǘŜ ŦƻǊƳŜ ŘΩƛƴǘŜǊƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ƴΩŜǎǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ Ǉŀǎ ǎŀǘƛǎŦŀƛǎŀƴǘŜΣ car elle 
ne fait que traduire les contraintes qui pèsent sur les choix de mobilité. Le coût de la pollution 
ŀǘƳƻǎǇƘŞǊƛǉǳŜ ƭƛŞŜ ŀǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǊƻǳǘƛŜǊ Ŝǎǘ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ о ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ24Σ ŀǳǉǳŜƭ ƛƭ Ŧŀǳǘ ŀƧƻǳǘŜǊ олл aϵ 
ŜƴǾƛǊƻƴ ŘŜ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴ ŀǳ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŎƭƛƳŀǘƛǉǳŜΦ [Ŝ ŎƻǶǘ ǎƻŎƛŀƭ ŘŜ ƭΩƛƴǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜ Ŝǎǘ ŘŜ н ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ 
ŘΩŜǳǊƻǎΣ Ŝǘ ƭŜ ŎƻǶǘ Řǳ ōǊǳƛǘ ŘŜ нлл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ25. Les coûts sociaux de la circulation routière seraient 
donc de 13 à 16 milliards, à comparer à des recettes fiscales liées à la route de 3 milliards environ. 
 
Les transports collectifs engendrent moins ŘΩeffets externes négatifs. Les trains et métros émettent peu 
ŘŜ Ǉƻƭƭǳŀƴǘǎ όŁ ƭΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭŜǎ ƭƛŞŜǎ ŀǳ Ŧreinage). Les seules externalités significatives sont liées 
aux émissions polluantes des bus (м ƳƛƭƭƛŀǊŘ ŘΩŜǳǊƻǎ ŜƴǾƛǊƻƴ26 ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ōǳǎ ŎƛǊŎǳƭŀƴǘ Ŝƴ OƭŜ-de-
France) et au bruit ferroviaire όŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ ǉǳŜƭǉǳŜǎ Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎύ. Par ailleurs, les coûts de congestion 
pour les utilisateurs des transports collectifs pourraient également être pris en compte27, et atteindraient 
des niveaux ǘǊŝǎ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛŦǎΣ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ м Ł н ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ28. Ils se traduisent principalement par une 
perte de confort, et dans une certaine mesure, une dégradation de la régularité. Comme pour la congestion 
routière, ils sont en grande partie internalisés par les usagersΣ Ƴŀƛǎ ŎŜǘǘŜ ŦƻǊƳŜ ŘΩƛƴǘŜǊƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ 
ǎŀǘƛǎŦŀƛǎŀƴǘŜΣ ǇǳƛǎǉǳΩŜƭƭŜ ƴŜ Ŧŀƛǘ ǉǳŜ ǘǊŀŘǳƛǊŜ ƭŜǎ contraintes de mobilité (horaires de travail, coût du 
logement, etc.) et se traduit par une dégradation de la qualité de service. 
 
Du point de vue de la théorie économique, les usagers devraient toujours payer au moins le coût marginal 
social de leurs dépƭŀŎŜƳŜƴǘǎΦ [ΩÎle-de-France, comme la plupart des grandes agglomérations en France et 
dans le monde, se caractérise néanmoins par des prélèvements très inférieurs aux coûts :  
 

                                                           
23 {Ŝƭƻƴ ƭΩŞǘǳŘŜ ±-Traffic de 2016, les franciliens perdent en moyenne 90h par an dans les encombrements. Le nombre de véhicules étant estimé à 
5 M en Île-de-CǊŀƴŎŜΣ Ŝǘ ƭŜ ǘŀǳȄ ŘΩƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴ ƳƻȅŜƴ Şǘŀƴǘ ŘŜ мΣн ŜƴǾƛǊƻƴΣ ǇƻǳǊ ǳƴŜ ǾŀƭŜǳǊ Řǳ ǘŜƳǇǎ ŘŜ мнΣрϵκƘΣ ŎƻƴŦƻǊƳŜ ŀǳȄ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŀǘƛƻƴǎ 
ŘŜ CǊŀƴŎŜ {ǘǊŀǘŞƎƛŜ ǇƻǳǊ ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛƻ-ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΣ ƻƴ ƻōǘƛŜƴǘ ǳƴ ŎƻǶǘ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ т aŘǎϵΦ {ƛ ƭΩƻƴ ǊŜǘƛŜƴǘ ƭŀ ǾŀƭŜǳǊ Řǳ ǘŜƳǇǎ 
ǳǘƛƭƛǎŞŜ ǇŀǊ L5Ca ǇƻǳǊ ǎŜǎ ŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴǎΣ ǎƻƛǘ мтΣтϵκƘΣ ƻƴ ƻōǘƛŜƴǘ ǳƴ ŎƻǶǘ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜ мл aŘǎϵΦ  
24 Leurent, Li et Badia, Structural design of a hierarchical urban transit network integrating modal choice and environmental impacts, septembre 
2018 
25 Evaluations réalisés par les rapporteurs sur la base des valeurs recommandées par France Stratégie (rapport Quinet)  
26 Leurent, Li et Badia, Structural design of a hierarchical urban transit network integrating modal choice and environmental impacts, septembre 
2018 
27 IŀȅǿƻƻŘ [ΦΣ YƻƴƛƴƎ aΦΣ ϧ tǊǳŘΩƘƻƳƳŜ wΦΣ нлмуΣ The economics cost of subway congestion: Evidence from Paris, Economics of Transportation Vol. 
14, pp. 1-8. 
28 Luke Haywood et Martin Koning, « Avoir les coudes serrés dans le métro parisien : évaluation contingente du confort des déplacements », Revue 
d'économie industrielle, 140 | 2012, 111-144. [Ŝǎ ŀǳǘŜǳǊǎ ŀōƻǳǘƛǎǎŜƴǘ Ł ǳƴ ŎƻǶǘ ŘŜ  срл aϵ ǇƻǳǊ ƭŜ ǎŜǳƭ ƳŞǘǊƻ ǇŀǊƛǎƛŜƴΣ ǎǳǊ ƭŀ ōŀǎŜ ŘŜ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘŞƧŁ 
anciennes. 
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- pƻǳǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ŎŜƭŀ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜ ǇŀǊ ƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ǘǊŝǎ ŞƭŜǾŞ ŘŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ Ŝƴ Ȋƻƴe urbaine, qui 
découle directement de la densité de population (en raison de la congestion et du nombre de 
ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ŜȄǇƻǎŞŜǎ ŀǳȄ ŞƳƛǎǎƛƻƴǎ ǇƻƭƭǳŀƴǘŜǎ Ŝǘ ŀǳ ōǊǳƛǘύΣ Řŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ƻǴ ƛƭ ƴΩŜȄƛǎǘŜ ŀǳŎǳƴŜ 
ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝƴ ȊƻƴŜ ǳǊōŀine (péage urbain, vignette, etc.) ; 
 

- pƻǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ ŎŜƭŀ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜ ǇŀǊ ƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ǘǊŝǎ ŞƭŜǾŞ ŘŜǎ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴǎΣ  ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ 
ǇƻǳǊ ŀǎǎǳǊŜǊ ƭŀ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛǾƛǘŞ Řǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǳōƭƛŎ ŦŀŎŜ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ 

 
Du point de vue de la théorie économique, cette sous tarification globale constitue une forte incitation à la 
mobilité motorisée, qui peut conduire à la réalisation de déplacements qui sont destructeurs de valeur 
pour la collectivité : ƭŀ ǾŀƭŜǳǊ ŎǊŞŞŜ ǇŀǊ ƭŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳ Ŝǘ ǇƻǳǊ ƭŀ Ŏƻllectivité est inférieure 
aux coûts engendrés. Une tarification « efficace », garantissant la couverture des coûts marginaux socio-
économiques, devrait aboutir à une mobilité motorisée moins intense, en particulier en automobile, et à 
une place sensiblement accrue des modes doux.  
 
 

3. Les enjeux à long terme 
 
 
Si les tendances observées au cours des quinze dernières années se prolongent, en termes de 
comportement de mobilité comme de tarification,  les flux de voyageurs dans les transports collectifs vont 
conǘƛƴǳŜǊ Ł ŀǳƎƳŜƴǘŜǊΣ ŜƴǘǊŀƞƴŀƴǘ ǳƴ ōŜǎƻƛƴ ŀŎŎǊǳ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎΦ [Ŝǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŞǎΣ ŘŜ 
ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ сл ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ǎǳǊ ƭŀ ǇŞǊƛƻŘŜ нлм8-2030, apporteront une réponse indispensable.  
 
Toutefois, la poursuite de la croissance des flux pourrait conduire en quelques années à de nouvelles 
saturationsΣ ŘΩŀǳǘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ǉǳŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎŀǇŀŎƛǘŞǎ ǎǘƛƳǳƭŜ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜΣ Ŝǘ ƭes possibilités 
ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎŀǇŀŎƛǘŞǎ ƻǳ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ǎŜǊƻƴǘ de plus en plus limitées, 
avec des coûts de plus en plus élevés. Par ailleurs, ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ǇǊŞǾƛǎƛōƭŜ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘΣ 
notamment liée aux nouvelles offres, ne pourra être couverte ǉǳΩŜƴ Ƴƻōƛƭƛǎŀƴǘ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎΦ  
 
 

3.1 Prospective de la mobilité en Île-de-France 
 
[ΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ǊŞŎŜƴǘŜ ŘŜ ƭΩÎle-de-France est marquée par une augmentation continue de la population et de la 
production, qui explique la croissance des trafics routiers et en transports collectifs. Cette évolution traduit 
le couplage entre richesse et mobilité, constaté dans tous les pays, à différents niveaux de développement 
économique, et sur très longue période29. Les observations montrent également que ni le nombre de 
déplacements moyen, ni le budget temps consacré au transport ƴΩŀǳƎƳŜƴǘŜ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ŀǾŜŎ le PIB 
(« conjecture de Zahavi »30) : ainsi en Île-de-France, depuis 1964, le temps moyen passé dans les transports 
est resté stable autour de ул ƳƛƴǳǘŜǎ ǇŀǊ ƧƻǳǊΣ ƭΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŘƛǎǘŀƴŎŜǎ parcourues ayant été 
ŎƻƳǇŜƴǎŞ ǇŀǊ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘivité des transports. 
 
Le lien entre croissance économique et mobilité ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜ par un double « effet richesse » :  

- 5ΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ plus la richesse augmente et plus les voyageurs peuvent remplacer les modes lents par 
des modes rapides : la marche ou la voitǳǊŜ Ł ŎƘŜǾŀƭ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀƛƴ Ŝǘ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǇŀǊ 
les trains à grande vitesse et les avions, etc.) ; lΩŞƭŀǎǘƛŎƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ƳƻȅŜƴƴŜ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ 
au PIB est proche de 1 ;  
 

                                                           
29 Voir sur ce point les travaux de Schafer et al., Transportation in a climate constrained world, MIT Press, 2009. 
30 Le budget temps reste stable, entre 1h et 1,2h/j. Cf.  Zahavi Y. (1979) The UMOT project, USDOT, Washington, et Zahavi Y. et Talvitie  A. (1980) 
« Regularities in Travel Time and Money Expenditure », Transportation Research Record, 750, 13-19 
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- 5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ Ǉƭǳǎ ƭŀ ǊƛŎƘŜǎǎŜ ŀǳƎƳŜƴǘŜ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ƭΩŞǾŜƴǘŀƛƭ ŘŜǎ ŀŎǘivités et des achats possibles 
ǎΩélargit, et donc plus le besoin de déplacements liés aux loisirs et aux achats (la mobilité 
« choisie ») augmente. 

 
Les gains de vitesse ǇŜǊƳƛǎ ǇŀǊ ƭΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǊŜǾŜƴǳǎ sont donc « réinvestis » dans ƭΩŀƭƭƻƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ 
déplacements Υ ŎŜƭŀ ŜȄǇƭƛǉǳŜ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎ ŀŞǊƛŜƴǎΣ Ŝƴ ƭƛŜƴ ŀǾŜŎ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ 
du tourisme, et de plus en plus pour des séjours de courte durée.  
 
En Île-de-France, cet effet richesse affecte la mobilité longue distance, mais aussi la mobilité quotidienne, 
avec dans le cas des transports collectifs une élasticité supérieure à 1 : ainsi sur la période 1999-2015, les 
ǘǊŀŦƛŎǎ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ƻƴǘ ŀǳƎƳŜƴǘŞ ŘŜ пн҈ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜ tL. ǇŀǊ Ƙŀōƛǘŀƴǘ ƴΩŀ ŀǳƎƳŜƴǘŞ ǉǳŜ ŘŜ 
18%, et la population de 12%. Cette très forte augmentation est largement due à la mobilité « choisie », 
liées aux loisirs et aux achats. 
 
 

Evolution comparée du PIB, de la population et du trafic voyageurs dans les transports collectifs 
(région Île-de-France, 2000-2015) 

 

 2000 2015 variation 

tL. Ŝƴ ǾƻƭǳƳŜ όaϵύ 502842 639246 27% 

Population (Mhab.) 10,9 12,1 11% 

tL.κƘŀō όϵκƘŀōύ 46132 53049 15% 

trafic TC (Mds voy.km) 23,4 31,1 33% 

    
 
[ΩLb{99 ǇǊŞǾƻƛǘ en scénario central une croissance démographique de 1,5 a ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нл50, 
soit une augmentation de 10%, plutôt plus faible que sur la période précédente. Avec un taux de croissance 
identique à la période 2000-2015, le PIB par habitant progresserait de 80҈ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлрлΦ La 
prolongation des tendances des quinze dernières années conduirait à un doublement des flux de mobilité 
en Île-de-France Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлрл. Les travaux de Schäfer suggèrent que cette augmentation serait 
essentiellement tournée vers la longue distance, mais les tendances observées en Île-de-France suggèrent 
égalemŜƴǘ ǉǳŜ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ŦŀǾƻǊƛǎŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇƻǊǘŞŜ ŘŜǎ 
ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎΣ Ŝǘ ŘƻƴŎ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΦ 
 
{ƛ ƭΩƻƴ ǇǊƻƭƻƴƎŜ ǎƛƳǇƭŜƳŜƴǘ ƭŜǎ ǘŜƴŘŀƴŎŜǎ ŘŜ ƭŀ ǇŞǊƛƻŘŜ 2000-нлмрΣ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎ Ŝƴ 
transports collectifs pourrait être de 31҈ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлол ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł нлмрΣ Ŝǘ Ǉluǎ ŘŜ млл҈ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ 
2050.  
 

 
Evolution comparée du PIB, de la population et des trafics en transports collectifs (2015-2030) 

 

 2015 2030 2015-2030 2050 2015-2050 

tL. Ŝƴ ǾƻƭǳƳŜ όaϵύ 639246 823156 29% 1153191 80% 

Population (Nhab.) 12,1 12,6 5% 13,5 12% 

tL.κƘŀō όϵκƘŀōύ 53049 65330 23% 85422 61% 

trafic TC (Mds voy.km) 31,1 43,1 39% 62,8 102% 
 
 
Une telle évolution ne paraît pas réaliste Υ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎ ŘŜs transports collectifs entre 2000 et 2015 
ŀ ŞǘŞ ǊŜƴŘǳ ǇƻǎǎƛōƭŜ ǇŀǊ ǳƴ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ŜŦŦƻǊǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜΦ [ŀ ǇƻǳǊǎǳƛǘŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǘŜƴŘŀƴŎŜ 
buterait sur des limites physiques et économiques, car il ne sera pas possible de continuer à renforcer 
ƭΩƻŦŦǊŜ Ł ƭΩƛƴŦƛƴƛ Υ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ŎƻƴǎŀŎǊŞ ŀǳȄ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝǎǘ ŘŞƧŁ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜΣ Ŝǘ ƭŜǎ ŜƳǇǊƛǎŜǎ ƴŜ 
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peuvent être significativement accrues. Le sous-sol lui-même est déjà largement utilisé, et il faut creuser de 
plus en plus profond pour trouver les volumes nécessaires31, ce qui accroit très fortement les coûts de 
construction. [ŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎ ǇŜǳǘ Řŀƴǎ ŎŜǊǘŀƛƴǎ Ŏŀǎ şǘǊŜ ŀŎŎǊǳŜ όǇŀǊ ƭΩŀǳǘƻƳŀǘƛǎŀǘƛƻƴΣ 
ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳŀǘŞǊƛŜƭǎ ǊƻǳƭŀƴǘǎΣ ƭΩŀƭƭƻƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǊŀƳŜǎΣ ŜǘŎΦύΣ Ƴŀƛǎ ǘƻǳƧƻǳǊǎ au prix de travaux longs 
et coûteuxΣ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ŦǊŀƎƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ.  
 
 

3.2 Des investissements massifs, un financement difficile 
 

[ΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŦǊŀƴŎƛƭƛŜƴΣ ŀǾŜŎ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ŘŜƴǎƛŦƛŜǊ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ Ŝƴ ǇŜǘƛǘŜ 
couronne, a conduit au projet du GPEΦ [ΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ ƴŞŎŜǎǎƛǘŜ ǇŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎ 
ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ǇƻǳǊ ŀŎŎǊƻƞǘǊŜ ƭŜǎ ŎŀǇŀŎƛǘŞǎ Ŝǘ ƭŀ ǊŞƎǳƭŀǊƛǘŞ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦΦ 9ƴŦƛƴΣ ƭŜǎ 
ǾƻƛŜǎ ŦŜǊǊŞŜǎ ŎƻƳƳŜ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ ǎƻǳŦŦǊŜƴǘ ŘΩǳƴ ǊŜǘŀǊŘ Ře renouvellement, qui appelle lui aussi 
ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ǘǊŀǾŀǳȄ de rénovation dans les années à venir. 
 

Des investissements massifs dans les transports en Île-de-FranceΧ 
 
Le GPE est un projet de plus de 200 km de nouvelles lignes de métro Řŀƴǎ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ parisienne, 
comprenant notamment la ligne 15 de rocade autour de Paris, la ligne 16 desservant la Seine-Saint-Denis, la 
ligne 17 desservaƴǘ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ /ƘŀǊƭŜǎ-de-Gaulle, et la ligne 18 desservant Versailles et le plateau de Saclay. 
Le ŎƻǶǘ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴt total Ŝǎǘ ŜǎǘƛƳŞ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł plus de 36 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ.  
 
Au-delà des investissements du GPE, un plan de mobilisation pour les transports en Île-de-France ŘΩǳƴ 
montant de 7,6 aƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ a été mis en place dans le cadre des contrats de projet Etat-Région (CPER). 
Le financement est apporté par la région (3 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ), lΩ;ǘŀǘ (1,4 ƳƛƭƭƛŀǊŘ ŘΩŜǳǊƻǎ), la Société du 
Grand Paris (1,6 ƳƛƭƭƛŀǊŘ ŘΩŜǳǊƻǎ), ainsi que par les autres collectivités locales et les opérateurs. Le plan 
porte à la fois sǳǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŜȄƛǎǘŀƴǘ Ŝǘ ǎƻƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ : 
 

- modernisation du réseau des RER avec les schémas directeurs des RER A, B, C et D et le 
ǇǊƻƭƻƴƎŜƳŜƴǘ Řǳ w9w 9 Ł ƭΩƻǳŜǎǘ Ł bŀƴǘŜǊǊŜ-la-Folie et Mantes-la- Jolie (projet Eole) ; 

 
- amélioration des grands pôles multimodaux (notamment Nanterre) ;  

 
-  Ŏƻƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜǎ ǊƻŎŀŘŜǎ ŦŜǊǊŞŜǎ όnotamment tram-train T11 Epinay - le Bourget 

mis en service en juillet 2017 et tram-train entre Saint-Cyr et Saint-Germain-en Laye) ;  
 

- continuation des prolongements de lignes de métro (ligne 4 à Bagneux, ligne 11 à Rosny- Bois-
Perrier et ƭƛƎƴŜ мн Ł ƳŀƛǊƛŜ ŘΩ!ǳōŜǊǾƛƭƭƛŜǊǎύ ;  

 
- poursuite des programmes tramways (T1 ouest à ColombŜǎΣ ¢о Ł ǇƻǊǘŜ ŘΩ!ǎƴƛŝǊŜǎΣ ¢т Ł Juvisy-

sur-Orge, T9 entre Paris et Orly, T10, débranchement du tram-train T4 vers Clichy et 
Montfermeil) et Tzen, bus à haut niveau de service. 

 
A ces investissements ǎΩŀƧƻǳǘŜ également le projet de liaison ferroviaire rapide ŜƴǘǊŜ ƭŀ ƎŀǊŜ ŘŜ ƭΩ9ǎǘ Ŝǘ 
ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ ŘŜ wƻƛǎǎȅ-Charles-de-Gaulle, qui sera mis en service en 2024, pour un ŎƻǶǘ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ 
2,1 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ. 
 
Enfin, entre 2017 et 2030, Île-de-France Mobilités prévoit plus de 15 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ en 
matériel roulant. 

                                                           
31 /ŜǊǘŀƛƴŜǎ ǎǘŀǘƛƻƴǎ Řǳ DǊŀƴŘ tŀǊƛǎ 9ȄǇǊŜǎǎ ǎŜ ǘǊƻǳǾŜǊƻƴǘ ŀƛƴǎƛ Ł Ǉƭǳǎ ŘŜ рлƳ ŘŜ ǇǊƻŦƻƴŘŜǳǊΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜ мп ƴΩŜȄŎŝŘŜ Ǉŀǎ 30m, et que les 
lignes souterraines les plus anciennes ne dépassent pas quelques mètres de profondeur (beaucoup ont ainsi été construites par la technique de la 
tranchée couverte). 
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Χ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘǊƻƴǘ ŘŜ réduire temporairement la saturation des transports collectifs 
 
Ces efforts permettront ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ des métros et des w9w Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлол. 5ΩŀǇǊŝǎ ƭŜǎ ŞǘǳŘŜǎ 
menées par la RATP et IDFM, jǳǎǉǳΩŁ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ Řǳ GPE, la saturation devrait se renforcer 
ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳble du réseau. Après leur mise en service, les situations les plus tendues du réseau métro 
pourraient se résorber, bien que certains tronçons des lignes 3, 5, 6, 9, 11 et 14 demeureraient saturés. 
/ƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ w9wΣ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлол les capacités créées par les lignes du GPE devraient permettre 
de résorber les points durs aussi bien sur le RER A que sur le RER.   

 
Evolution de la saturation dans le métro et les RER RATP Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлол 

 

 
Source RATP 

 
 
Toutefois, ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ǇŜǊƳise par les investissements du GPE et du CPER ne sera que temporaire. 
Compte tenu du prix des transports collectifs en Île-de-France, qui reste très modéré, la demande réagit 
ŜǎǎŜƴǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ Ł ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜΦ ¢ƻǳǘŜ ŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ǎŜ ǘǊŀŘǳƛt donc par une augmentation 
des flux. Ainsi, au rythme de la croissance des trafics observés ces dernières années, il ne faudrait que 
quelques années pour retrouver des niveaux de saturation comparables à ceux des années 2020. 
 

Χ Ƴŀƛǎ ǉǳƛ ǇŝǎŜǊƻƴǘ ƭƻǳǊŘŜƳŜnt sur le financement 
 
[ŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŎƻƴŘǳƛǊŀƛǘ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлолΣ dΩŀǇǊŝǎ Île-de-France Mobilités, à une 
augmentation des dépenses de fonctionnement annuelles ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ м mƛƭƭƛŀǊŘ ŘΩŜǳǊƻǎ pour les lignes du 
GPE, et de 800 millions ŘΩŜǳǊƻǎ pour les autres offres (par rapport à 7,6 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ en 2017). Par 
ailleurs lŜǎ ŘŞǇŜƴǎŜǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ augmentent de 2% par an en moyenne hors développement ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜΣ 
ŎŜ ǉǳƛ ŎƻƴŘǳƛǊŀ Ł ƭŜǎ ŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ н ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ Ł ƭΩƘƻǊƛȊon 2030. Au total les dépenses de 
fonctionnement, hors amortissements, devraient approcher 11  mƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлолΦ  
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.Ŝǎƻƛƴ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ǊŞǎƛŘǳŜƭ ŘΩÎle-de-France Mobilités, 2018-2030 
 

 
Source : Île-de-France Mobilités 

 
 
Parallèlement, les recettes augmenteront peu, car une part importante de la croissance des trafics est le 
fait de voyageurs déjà abonnés.  Il en résulterait un déficit de fonctionnement de près de 3 milliards 
ŘΩŜǳǊƻǎΦ aşƳŜ Ŝƴ Ŧŀƛǎŀƴǘ ŘŜǎ ƘȅǇƻǘƘŝǎŜǎ ǾƻƭƻƴǘŀǊƛǎǘŜǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴǎ ŘŜǎ ƳŜƳōǊŜǎ ŘΩOƭŜ-de-France 
aƻōƛƭƛǘŞǎ Ŝǘ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ Řǳ ±ŜǊǎŜƳŜƴǘ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘ32, Île-de-France Mobilités évalue son besoin de 
ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлол Ł Ǉƭǳǎ ŘŜ н ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎΦ [Ŝ ōŜǎƻƛƴ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŎǳƳǳƭŞ ǎǳǊ ƭŀ ǇŞǊƛƻŘŜ 
2020-2030 dépasserait 12 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎΦ 
 

 

 
  

                                                           
32 ¦ƴŜ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴ Řǳ ±ŜǊǎŜƳŜƴǘ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ ǾƻƭǳƳŜ ŘŜ нΣф҈κŀƴ  Ŝǘ ǳƴŜ ƛƴŘŜȄŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴǎ ŘŜǎ ƳŜƳōǊŜǎ Ł ƭΩƛƴŦƭŀǘƛƻƴΦ 
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Conclusion de la première partie 
 
 
LΩIle-de-France présente des enjeux spécifiques en raison de sa forte densité de population et de sa 
dynamique démographique et économique. La mobilité joue un rôle clé dans son attractivité et sa 
compétitivitéΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ Řŀƴǎ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ Ŝǘ ƭΩŞǉǳƛǘŞ ǎƻŎƛŀƭŜΣ pour garantir à tous un 
égal accès aux emplois et aux services publics. La politique de transports vise ainsi traditionnellement à 
favoriser la mobilité, en développant les infrastructures et les services pour permettre à tous de se 
déplacer, avec une attention particulière aux territoires et aux classes sociales les plus défavorisés.  
 
Les outils mobilisés pour cela sont les concours publics aux investissements Ŝǘ Ł ƭΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ, tant pour la 
route que pour les transports collectifs. [Ŝǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ ƴŜ ǇŀƛŜƴǘ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴŜ ǇŜǘƛǘŜ 
ǇŀǊǘƛŜ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ǉǳΩƛƭǎ ŜƴƎŜƴŘǊŜƴǘ. DŜ ƳşƳŜ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎΣ ǎΩƛƭǎ ǇŀƛŜƴǘ Ǉƭǳǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘƛǊŜŎǘŜƳŜƴǘ 
liés à la circulation automobile, ne supportent pas les coûts sociaux considérables du transport routier en 
Île-de-France. 
 
Dans un contexte de croissance économique et démographique de la région Île-de-France, cette politique a 
favorisé une augmentation très rapide des flux, et en particulier des déplacements « choisis ». Si la 
ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǎǘŀƎƴŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴΣ Ŝǘ ŘƛƳƛƴǳŜ Řŀƴǎ tŀǊƛǎ ǎƻǳǎ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘŜǎ ǊŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴǎ ŘŜ 
voirie, les flux de voyageurs dans les transports collectifs ont augmentés 1,5 fois plus vite que le PIB 
régional au cours des 15 dernières années. Il en résulte une saturation croissante et une dégradation de la 
qualité de service. 
 
Les investissements massifs programmés pour développer et moderniser le réseau de transport collectif, de 
ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ сл ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ŘƛȄ ǇǊƻŎƘŀƛƴŜǎ ŀƴƴŞŜǎΣ ŀǇǇƻǊǘŜǊƻƴǘ ǳƴŜ ǊŞǇƻƴǎŜ ǇŜǊǘƛƴŜƴǘŜ Ƴŀƛǎ 
temporaire aux saturations, ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭŀ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎΦ [ΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘŜ 
fonctionnement nécessitera par ailleurs la mobilisation de nouvelles ressources. LΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŎƻƴǘƛƴǳŜ 
de la mobilité conduit à consacrer une part de plus en plus grande de la richesse créée pour assurer le 
ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ǎƻŎƛŀƭƛǎŞ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎΣ Řƻƴǘ ƻƴ ƴŜ ǇŜǳǘ şǘǊŜ ǎǶǊǎ ǉǳΩƛƭǎ ǎƻƴǘ ǘƻǳǎ Ŏréateurs de valeur pour 
la collectivité, dès lors que les usagers sont trèǎ ƭƻƛƴ ŘΩŜƴ ǎǳǇǇƻǊǘŜǊ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ : cette évolution ne semble 
pas soutenable à long terme. 
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II. La tarification des transports en Île-de-France : les enjeux de la gratuité  
 
 

 
 
 
 
 
La tarification des transports collectifs en Île-de-France ǎΩŜǎǘ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŞŜ ŀǳ Ŧƛƭ Řǳ ǘŜƳǇǎΣ ǎǳƛǾŀƴǘ 
ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ŘŜǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜǎ ŘŜ ƭŀ ōƛƭƭŜǘǘƛǉǳŜΦ 9ƭƭŜ Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘƻƳƛƴŞŜ ǇŀǊ 
ǳƴŜ ƭƻƎƛǉǳŜ ŘΩŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ Ł ǇǊƛȄ ǳƴƛǉǳŜΣ justifƛŞŜ ǇŀǊ ǳƴ ƻōƧŜŎǘƛŦ ŘΩŞǉǳƛǘŞ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜΣ dont la mise en place 
a conduit à une forte diminution de la contribution des usagers. Celle-ci est ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ parmi les plus 
faibles des agglomérations comparables. 
 
La tarification des transports collectifs en Île-de-France semble à première vue assez éloignée des 
préconisations de la théorie économique. La réalité est plus complexe, plusieurs raisons justifiant de 
ǎΩŞŎŀǊǘŜǊ ŘΩǳƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ƻǇǘƛƳŀƭŜ ζ de premier rang », et notamment ƭŀ ŎƻƴŎǳǊǊŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻbile 
ƭƻǊǎǉǳŜΣ ŎƻƳƳŜ ŎΩŜǎǘ ƭŜ Ŏŀǎ Ŝƴ OƭŜ-de-France, elle ne couvre pas le coût des nuisances engendrées. La 
ǘƘŞƻǊƛŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ƴΩŀǇǇƻǊǘŜ Ŝƴ ǊŜǾŀƴŎƘŜ ŀǳŎǳƴŜ ƧǳǎǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ǳƴŜ ŞǾŜƴǘǳŜƭƭŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 
collectifs.  
 
Les expériences de gratuité des ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ Ŝƴ CǊŀƴŎŜ ƻǳ Ł ƭΩŞǘǊŀƴƎŜǊΣ ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŜƴǘ Řŀƴǎ ŘŜǎ 
ŎƻƴǘŜȄǘŜǎ ǘǊŝǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ŘŜ ƭΩÎle-de-France : ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘ de petites agglomérations dans 
lesquelles les transports collectifs jouent un rôle limité, et dont le coût peut aisément être couvert par des 
recettes fiscales, les recettes tarifaires étant de toute façon très réduites.  
 
En Île-de-France, la gratuité serait un défi, notamment en termes de financement et de capacité des 
transports collectifs. En contrepartie, elle ofŦǊƛǊŀƛǘ ǇŜǳ ŘΩŜŦŦŜǘǎ ǇƻǎƛǘƛŦǎ : les nouveaux usagers des transports 
collectifs proviendraient majoritairement des modes actifs Τ ƭΩŜŦŦŜǘ ǎǳǊ ƭŜ trafic automobile, et donc les 
nuisances qui en découlent, serait mineur. 
 
 

1. La tarification des transports collectifs : principes et modalités 
 
 

1.1 La tarification des transports collectifs en Île-de-France 
 
La tarification a évolué rapidement  au cours des vingt dernières années, tant dans ses principes que dans 
ses modalités techniques : 
 

- De 8 zones en 1991, la tarification est passé à 6, puis 5, puis une seule en 2015 pour les forfaits 
mensuels et annuels, les forfaits courts demeurant modulés en fonction de la distance ; 
 

- Des tarifications solidaires ont été progressivement mises en place (carte solidarité transports 
en 2001, Navigo solidarité en 2004, forfait gratuité en 2007, etc.) 

 
- Les coupons mensuels ont été progressivement remplacés par des cartes à puce (technologie 

sans contact). 
 
 
 

 
 



42 
 

Principales évolutions tarifaires depuis 1995 
 

Intermodalité et intégration tarifaire 

1995 Création B+U : correspondance métro-train incluse dans le billet Paris-Banlieue 

2003  Création du ticket t, valide sur tous les bus RATP et OPTILE 

2007 
Création du ticket t+ : correspondance bus-bus et bus-tram, 1 ticket par trajet indépendamment de 
la distance parcourue (sauf quelques lignes à tarification spéciale) 

Télébillettisation 

1998 Première expérimentation du support télébillettique 

2002 Télébillettisation du forfait Imagine R 

2003 Télébillettisation du forfait Navigo Annuel 

2005 Télébillettisation du forfait Navigo Mois 

2008 Télébillettisation des forfaits Navigo Solidarité et Navigo Gratuité 

2013 Télébillettisation des forfaits Améthyste 

Aplatissement des tarifs et tarifs sociaux 

2000 Forfait Imagine R : dézonage petites vacances scolaires 

2001 Carte Solidarité Transport  : 50% de réduction sur les tickets/billets 

2004 Forfait Imagine R : dézonage pendant les mois de juillet et août 

2004 Navigo Solidarité : 50% de réduction sur les forfaits Navigo 

2006 Navigo Solidarité : 75% de réduction sur les forfaits Navigo 

2007 Création du Forfait Gratuité Transport (Navigo Gratuité) 

2007 Fusion des zones 6 à 8 

2011 Fusion des zones 5 et 6 

2012 Navigo et Navigo Solidarité : dézonage WE & jours fériés 

2013 Navigo / Navigo Solidarité / Améthyste: dézonage 15/07 au 15/08 

2014 Navigo / Navigo Solidarité / Améthyste: dézonage petites vacances scolaires 

2015 Navigo / Navigo Solidarité / Imagine R : dézonage  total 

2016 Exclusion des AME de la réduction Solidarité Transport 
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Evolution des zones tarifaires en Île-de-France, 1991-2015 
 

 

 
Le passage au tarif unique pour le Pass Navigo ŀ Ŝǳ ǇƻǳǊ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴŎŜ ŘΩŀŎŎǊƻƞǘǊŜ légèrement le prix des 
transports collectif pour les usagers en zones centrales 1 et 2 mais de le baisser substantiellement dans les 
zones plus éloignées. 
 

¦ƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘƻƳƛƴŞŜ ǇŀǊ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜ ŘŜ ƭΩŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ Ł ǘŀǊƛŦ ǳƴƛǉǳŜ 
 
En Île-de-France, plus de 70% ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ Ŝƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǊŞŀƭƛǎŞǎ ŀǾŜŎ ǳƴ 
abonnement, notamment les forfaits Navigo et Imagine R. Les tickets et billets représentent 25 % des 
déplacementsΣ Ŝǘ ƭŜǎ ǘŀǊƛŦǎ ǎƻƭƛŘŀƛǊŜǎ όǉǳƛ Ǿƻƴǘ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞύΣ р҈. La répartition des recettes entre les 
différents supports tarifaires est la suivante. 
 
 

Part des différents supports tarifaires dans les déplacements 

 
 

Source : Enquête Globale Transport (EGT) 2010 
 

Les tarifs solidaires financés par la région concernent 600 000 usagers, qui bénéficient : 
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- Soit de réductions tarifaires, avec la réduction « Solidarité Transport » de 75 % sur les forfaits 
Navigo et 50% sur les tickets/billets, qui est réservée aux foyers bénéficiant de la CMU-C 
(260 000 bénéficiaires33, qui deviendront 370 ллл Ŝƴ нлмф ŀǾŜŎ ƭŀ ǇǊƛǎŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜ ƭΩ!a9) ; 
 

- Soit de la gratuité, avec forfait Navigo Gratuité réservé aux foyers ayant de très faibles revenus 
(350 000 bénéficiaires34).  

 
Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘΩy ajouter les forfaits Améthyste, financés par les départements, qui permettent aux personnes 
âgées, handicapées ou anciens combattants, sous conditions de resǎƻǳǊŎŜǎΣ ŘŜ ōŞƴŞŦƛŎƛŜǊ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ 
réductions (315 000 bénéficiaires). La ville de Paris a par ailleurs récemment voté la gratuité totale pour les 
personnes âgées sous condition de revenu, qui pourrait concerner 200 000 bénéficiaires. Les départements 
subventionnent également des réductions sur les abonnements Imagine R, selon diverses modalités, qui 
concernent 200 000 jeunes.  
 
9ƴŦƛƴΣ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ōŞƴŞŦƛŎƛŜǊ ŘŜ ōƛƭƭŜǘǎ Ł ŘŜƳƛ-tarif, qui représentent 10 à 15% 
des ventes de billets : familles nombreuses (600 000 bénéficiaires effectifs), moins de 10 ans (300 000 
bénéficiaires effectifs), etc. 
 
[ΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ōŞƴŞŦƛŎƛŀƛǊŜǎ ŘŜ ǘŀǊƛŦǎ ǎƻƭƛŘŀƛǊŜǎΣ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ƻǳ ŘŜǎ ŦƻǊŦŀƛǘǎ !ƳŞǘƘȅǎǘŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘait en 
2016 : 
 

- Environ 4,5 milliards de voyageurs-kilomètres, soit 15% du trafic total du réseau francilien ; 
 

- Environ 1,1 million de personnesΣ ǎƻƛǘ уΣр҈ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŘΩÎle-de-France ; ce chiffre est à 
comparer à la population francilienne sous le seuil de pauvreté, 15,6% de la population, en 
tenant compte du fait que toutes les personnes éligibles à des réductions tarifaires ne les 
demandent pas nécessairement (une personne sur quatre en Île-de-France ƴΩǳǘƛƭƛǎŜ ƧŀƳŀƛǎ ƭŜǎ 
transports collectifs). 
 

 
Trafic et recettes correspondant aux différents supports tarifaires 

 

 voyageur.km/an (en milliards) Part des recettes 

Navigo 14,6 52% 55% 

ImagineR 4,2 15% 8% 

Navigo Solidarité 1,9 7% 

5% Navigo Gratuité 0,9 3% 

Améthyste 0,6 2% 

Titres courts 6 21% 32% 
 
 

Une contribution des usagers au finanŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǇŀǊƳƛ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜǎ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ 
 
[Ŝǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǳǊōŀƛƴǎ ǎƻƴǘ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴƴŞǎ ǇŀǊǘƻǳǘ Řŀƴǎ ƭŜ ƳƻƴŘŜΦ [ΩÎle-de-France se caractérise 
ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ ǇŀǊ ǳƴ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ŞƭŜǾŞΣ Ŝǘ ǉǳƛ ǎΩŜǎǘ ŀŎŎǊǳ ǎignificativement au 
cours des dernières années.  
 
En 2009, alors que les recettes provenant des usagers représentaient 30 % des coûts de fonctionnement du 
système, une étude comparative internationale réalisée par la DG Trésor montrait que les recettes 

                                                           
33 {ŀŎƘŀƴǘ ǉǳΩƛƭ ȅ ŀ трл 000 bénéficiaires de la CMU C en Ile de France. 
34 SacƘŀƴǘ ǉǳΩƛƭ ȅ ŀ омр 000 bénéficiaires du RSA 
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voyageurs couvraient en moyenne 43 % des ŎƻǶǘǎ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ grandes métropoles 
(35 % à Bruxelles, 40 % à Amsterdam, 41% à Madrid et à Montréal, 50% à Melbourne ou bien encore 52 % à 
Londres à la fin des années 200035), soit une part nettement plus importante que celle observée en Île-de-
France.  
 
 

Taux de couverture des coûts de fonctionnement des transports collectifs urbains  
comparaison internationale (2009) 

 

 
 

Source : DGTrésor36 

 
 
Depuis 2009, la contribution des usagers au financement des transports collectifs en Île-de-France a 
significativement baissé : de 30% en 2009 elle est passée à 27% en 2016, notamment en raison de la mise 
en place du Pass Navigo à tarif unique. 
 
 

 
Source OMNIL 
 
 
 

                                                           
35 À Londres, les prix des billets de transport en commun ont depuis été augmentés et les efforts de productivité renforcés de telle sorte qu'en 2015 
les recettes commerciales du métro ont, pour la première fois, dépassé les coûts d'exploitation. 
36 « Gestion déléguée de services publics des services publics de transports collectifs urbains. Analyse comparative internationale dans 15 pays. », 
Contribution des Services économiques, DGTPE, 282 p., mai 2009. 
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1.2 La tarification des transports en Île-de-France est-ŜƭƭŜ ŜŦŦƛŎŀŎŜ ŘΩǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ?  
 
 
La tarification des transports en Île-de-France semble assez éloignée des préconisations de la théorie 
économique. Cette inefficacité apparente doit être relativisée, en tenant compte des contraintes qui pèsent 
sur la tarification et des enjeux spécifiques à la région. Le dézonage progressif du Pass Navigo ne peut 
toutefois pas pouvoir se justifié ǇŀǊ ŘŜǎ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ƻǳ ŘŜ ƧǳǎǘƛŎŜ ǎƻŎƛŀƭŜΦ tŀǊ 
ailleurs, les innovations technologiques ouvrent des possibilités nouvelles en matière de tarification, telles 
ǉǳΩǳƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ƪƛƭƻƳŞǘǊƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎ ǎŀƴǎ ōŀǊǊƛŝǊŜ ǇƘȅǎƛǉǳŜ ŘŜ ǇŞŀƎŜΣ 
ƻǳ ŘŜǎ ƳƻŘǳƭŀǘƛƻƴǎ ǘŀǊƛŦŀƛǊŜǎ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƘŜǳǊŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ Řƻƴǘ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ 
devrait être envisagée.  
 

La tarification au coût marginal social 
 
[ŀ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ŘŜ ōŀǎŜ ŘΩǳƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŜŦŦƛŎŀŎŜ Řǳ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŘŜ ƭŀ théorie économique est la notion de 
coût marginal : sur un marché en concurrence, le ǇǊƛȄ ǎΩŞǘŀōƭƛǘ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ Řǳ ŎƻǶǘ ƳŀǊƎƛƴŀƭ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ 
(sous certaines hypothèses : concurrence pure et parfaite, rendements décroissants...). Lorsque le prix est 
ŞƎŀƭ ŀǳ ŎƻǶǘ ƳŀǊƎƛƴŀƭΣ ƭŜ ƳŀǊŎƘŞ Ŝǎǘ Ł ƭΩŞǉǳƛƭƛōǊŜΣ Ŝǘ ƭŜ ǎǳǊǇƭǳǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦ Ŝǎǘ ƳŀȄƛƳƛǎŞ όƭŜs producteurs 
couvrent leurs coûts, tous les consommateurs qui peuvent payer au moins le coût marginal sont servis, 
etc.).  

Lorsque le marché ne parvient pas naturellement à cet équilibre (par exemple dans le cas des monopoles 
naturels), la puissance publiǉǳŜ Řƻƛǘ ƛƴǘŜǊǾŜƴƛǊ ǇƻǳǊ ƎŀǊŀƴǘƛǊ ƭΩŞƎŀƭƛǘŞ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ǇǊƛȄ Ŝǘ ƭŜ ŎƻǶǘ ƳŀǊƎƛƴŀƭΦ 5ŀƴǎ 
ce cadre elle peut notamment verser des subventions au monopole naturel pour lui permettre de couvrir 
ses coûts37.  

La puissance publique doit également intervenir lorsque lŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ƻǳ ƭŀ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ōƛŜƴ 
engendre des coûts (ou des profits) qui ne sont pas directement pris en compte par les agents 
ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎΦ /ΩŜǎǘ ƭŜ Ŏŀǎ ƭƻǊǎǉǳΩƛƭ ȅ ŀ ŘŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ comme la pollution ou le bruit. Dans ce cas la 
puissance publique doit intervenir pour que les agents économiques prennent en compte ces coûts sociaux 
(ou coûts externes) dans leurs décisions de production ou de consommation. Cela passe généralement par 
une tarification adaptée38. 

Dans le cas des transports, la tarification optimale des différents modes consisterait à faire payer aux 
usagers le coût marginal social de chacune de leur déplacement, ŎΩŜǎǘ-à-dire la somme du coût marginal de 
production du service et des coûts marginaux externes ǉǳΩƛƭ engendre (congestion, pollution 
atmosphérique, bruit, etc.). ¦ƴŜ ǘŜƭƭŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ƎŀǊŀƴǘƛǘ ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘŜǎ ŎƘƻƛȄ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ Ŝƴ 
termes de nombre de déplacements et de modes, ce qui ne signifie pas que toutes les nuisances 
disparaissent, mais plutôt que les réduire davantage, toutes choses égales par ailleurs, réduirait le surplus 
de la collectivité39. 

 

[ŀ ǇǊƛǎŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ Řǳ ŎƻǶǘ ŘΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŘŜǎ ŦƻƴŘǎ ǇǳōƭƛŎǎ 
 
Dans le cas des monopoles naturels, la tarification au coût marginal social ne permettrait pas toujours de 
couvrir les coûts fixes souvent très importants des infrastructures (et des services dans le cas des transports 
collectifs). {Ωƛƭ Şǘŀƛǘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ŘΩƻōǘŜƴƛǊ ŘŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ŦƛǎŎŀƭŜǎ ǎŀƴǎ ŀŦŦŜŎǘŜǊ ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛŦΣ 
cela ne représenterait pas une difficulté Υ ƛƭ ǎǳŦŦƛǊŀƛǘ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜǊ ŎŜǎ ŎƻǶǘǎ ŦƛȄŜǎ ǇŀǊ ƭΩƛƳǇƾǘΦ 9ƴ ǇǊŀǘƛǉǳŜΣ ƭŜǎ 

                                                           
37 Le monopole naturel se justifie notamment par la présence de rendements croissants, ce qui signifie que le coût marginal est inférieur au coût 
ƳƻȅŜƴΣ Ŝǘ ŘƻƴŎ ǉǳΩǳƴŜ ǾŜƴǘŜ ŀǳ ŎƻǶǘ ƳŀǊƎƛƴŀƭ ǎŜ ǘǊŀŘǳƛǘ ǇŀǊ ǳƴ ŘŞŦƛŎƛǘ ǇƻǳǊ ƭŜ ǇǊƻŘǳŎǘŜǳǊΦ 
38 5ΩŀǳǘǊŜǎ ƳŞŎŀƴƛǎƳŜǎ ǎƻƴǘ ŜƴǾƛǎŀƎŜŀōƭŜǎΣ ŎƻƳƳŜ ƭŜǎ ǉǳƻǘŀǎΣ ǉǳƛ ǇŜǳǾŜƴǘ ǇǊƻŘǳƛǊŜ ƭŜǎ ƳşƳŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ǉǳΩǳƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴΣ ǎƻǳǎ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ 
conditions. 
39 !ƛƴǎƛ ŎƘŀǉǳŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ǊşǾŜǊ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ ǎŀƴǎ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴΣ Ƴŀƛǎ ƭŀ ǾŀƭŜǳǊ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŘŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ŀǳǘomobilistes, ǉǳΩƛƭ 
faudrait supprimer, est bien plus grande que le bénéfice de la suppression de la congestion pour ceux qui resteraient. 
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prélèvements fiscaux perturbent ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ : ils affectent le marché du travail, 
ǊŞŘǳƛǎŜƴǘ ƭŜǎ ƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴǎ Ł ƭΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ ŜǘŎΦ /Ŝ ζ ŎƻǶǘ ŘΩƻǇǇƻǊtunité » des fonds publics conduit ainsi à 
rechercher une plus grande contribution des usagers au financement des transports, afin de limiter la part 
du contribuable, dès lors que celle-ci a un coût économique qui doit être pris en compte. 
 
La prise en comǇǘŜ Řǳ ŎƻǶǘ ŘΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŘŜǎ ŦƻƴŘǎ ǇǳōƭƛŎǎ ŎƻƴŘǳƛǘ Ł ŘŞŦƛƴƛǊ ǳƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ƻǇǘƛƳŀƭŜ Řƛǘe 
« de second rang » Υ ŜƭƭŜ ǎΩŞŎŀǊǘŜ ŘŜ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŀǳ ŎƻǶǘ ƳŀǊƎƛƴŀƭ ǎƻŎƛŀƭ ǇƻǳǊ ŀǎǎǳǊŜǊ ǳƴŜ ƳŜƛƭƭŜǳǊŜ 
couverture des coûts. Elle tient compte pour cela du coût ŘΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŘŜǎ ŦƻƴŘǎ ǇǳōƭƛŎǎΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ŘŜ 
ƭΩŞƭŀǎǘƛŎƛǘŞ-prix de la demandeΦ !ƛƴǎƛΣ ǎƛ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ Ŝǎǘ ǘǊŝǎ ǎŜƴǎƛōƭŜ ŀǳ ǇǊƛȄΣ ƛƭ ƴŜ ǎŜǊŀ Ǉŀǎ ŜŦŦƛŎŀŎŜ ŘΩŀƭƭŜǊ 
très au-delà du coût marginal pour assurer une meilleure couverture des coûts Υ ƭŀ ǇŜǊǘŜ ŘΩŜŦŦƛŎacité lié à la 
ŘƛǎǘƻǊǎƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ǎŜǊŀ Ǉƭǳǎ ƎǊŀƴŘŜ ǉǳŜ ƭŀ ǇŜǊǘŜ ŘΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ ƭƛŞŜ ŀǳ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ǇǳōƭƛŎ.  
 
! ƭΩƛƴǾŜǊǎŜΣ ǎƛ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ Ŝǎǘ ǇŜǳ ǎŜƴǎƛōƭŜ ŀǳ ǇǊƛȄΣ ƛƭ ǎŜǊŀ ŜŦŦƛŎŀŎŜ ŘŜ ǎΩŞŎŀǊǘŜǊ ǘǊŝǎ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜƳŜƴǘ Řǳ ŎƻǶǘ 
marginal social et donc de réduire au minimum la part du financement assurée par le contribuable. Cette 
règle dite de « Ramsey-Boiteux » trouve cependant ses limites lorsque la faible sensibilité de la demande au 
ǇǊƛȄ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜ ǇŀǊŎŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ǎƻƴǘ ŎŀǇǘƛŦǎ : ainsi certains automobilistes habitant ou travaillant dans 
ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ƴƻƴ ŘŜǎǎŜǊǾƛŜǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǎƻƴǘ ŎŀǇǘƛŦǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ Ŝǘ ǇŜǳǾŜƴǘ Ŝƴ ƳşƳŜ 
temps avoir des revenus faibles. La règle de Ramsey-.ƻƛǘŜǳȄ ǎŜ ƘŜǳǊǘŜ ŀƭƻǊǎ Ł ǳƴ ƛƳǇŞǊŀǘƛŦ ŘΩŞǉǳƛǘŞΦ 
 

La prise eƴ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜ ƭΩŞǉǳƛǘŞ 
 
[ŀ ƴƻǘƛƻƴ ŘΩŞǉǳƛǘŞ Řŀƴǎ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǊŜŎƻǳǾǊŜ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ ǘǊƻƛǎ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴǎ ŘƛǎǘƛƴŎǘŜǎ : 
 

- [ΩŞǉǳƛǘŞ ζ horizontale » conduit au contraire à faire payer chaque usager en fonction de sa 
consommation du service (avec une tarification proportionnelle au nombre de kilomètres 
parcourus, par exemple) ; 
 

- LΩŞǉǳƛǘŞ « verticale » implique ǉǳΩ ζŁ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ōƛŜƴ-être différent, sacrifice de bien-être 
différent » : les ƛƴŘƛǾƛŘǳǎ ǉǳƛ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ƭŀ ƳşƳŜ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛǾŜ doivent être traités 
différemment, et ceux dont le revenu est le plus élevé doivent consacrer une part plus 
importante de leur revenu au financement des dépenses publiques40 ; elle conduit a offrir des 
réductions tarifaires ou la gratuité aux catégories de population les plus défavorisées ; 

 
- [ΩŞǉǳƛǘŞ ζ spatiale » ou « territoriale » conduit à organiser une redistribution entre les 

territoires, par exemple en offrant un service identique au même prix dans tous les territoires, 
même si le coût de production du service est différent (notion de service « universel »), ou en 
tarifant au même prix des trajets de longueur différente. 

 
 
 

  

                                                           
40 J. Rawls, Théorie de la justice, 1971 
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[Ωéquité spatiale dans la tarification de 3 métropoles asiatiques41 
 

 
 

Source : C. Bouteiller, 201542 
 
 

La concurrence entre les modes  
 
La concuǊǊŜƴŎŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ ǇŜǳǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŎƻƴŘǳƛǊŜ Ł ǎΩŞŎŀǊǘŜǊ ŘŜ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ƻǇǘƛƳŀƭŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎΣ ǎƛ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ ƴŜ ǇŜǳǾŜƴǘ şǘǊŜ ǘŀǊƛŦŞǎ ŘŜ Ŧŀœƻƴ ŜŦŦƛŎŀŎŜΦ !ƛƴǎƛ Ŝƴ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ 
péage urbain, il peut être efficace de subventionner fortement les transports collectifs. Ce résultat a été 
démontré à plusieurs reprises43, mais dépend fortement des hypothèses, et notamment la sensibilité du 
trafic automobile au prix des transports publics, et ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎΦ 

 

La tarification des transports en Île-de-France est-elle efficace du point de vue de la théorie économique ? 
 
Dans le cas de la route, la théorie économique conduirait à faire payer aux automobilistes le coût des 
ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ǉǳΩƛƭǎ ŜƴƎŜƴŘǊŜƴǘΦ Or ƭΩŞŎŀǊǘ Ŝƴǘre le coût réellement supporté par les automobilistes et leur coût 
marginal social est très significatif. Le coût de la pollution atmosphérique à lui seul justifierait un 
doublement des prélèvements sur les automobilistes. Plusieurs explications peuvent être avancées pour 
cela. 
  
¦ƴŜ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ŜȄǇƭƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǎǘ ŘΩordre technologique Υ ƧǳǎǉǳΩŁ ǳƴŜ ǇŞǊƛƻŘŜ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ǊŞŎŜƴǘŜ ƭŀ 
ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ ǇƻǳǊ ŦŀƛǊŜ ǇŀȅŜǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ ǎŀƴǎ ǇŜǊǘǳǊōŜǊ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ƴΩŜȄƛǎǘŀƛǘ Ǉŀǎ ; 
ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŜƴŎƻǊŜ ǳƴ ǇŞŀƎŜ de zone, proportionnel aux kilomètres parcourus, semble difficile à mettre en 
ǆǳǾǊŜ ; les exemples de péages cordon (cf. troisƛŝƳŜ ǇŀǊǘƛŜύ ƻƴǘ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎΣ Ŝǘ 
ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ ŘŞƧŁ ǳƴ ŞŎŀǊǘ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩƛŘŞŀƭ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ ŘΩǳƴ ǇŞŀƎŜ ƪƛƭƻmétrique, modulé en fonction des 
heures et des zones. 

                                                           
41 Le graphique représente des prix au km. Le tarif unique du Pass Navigo correspond à une tarification très dégressive : le prix étant le même quel 
ǉǳŜ ǎƻƛǘ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ƪƛƭƻƳŝǘǊŜǎ ǇŀǊŎƻǳǊǳǎΣ нƪƳ ŎƻǳǘŜƴǘ н Ŧƻƛǎ Ƴƻƛƴǎ ŎƘŜǊ ŀǳ ƪƳ ǉǳΩǳƴ ƪƳΣ млƪƳ ŎƻǶǘŜƴǘ мл Ŧƻƛǎ Ƴƻƛƴǎ ŎƘŜǊΣ Ŝǘc. Le coût du km 
ǘŜƴŘ ǾŜǊǎ л ǉǳŀƴŘ ƭŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ ǇŀǊŎƻǳǊǳŜ ǘŜƴŘ ǾŜǊǎ ƭΩƛƴŦƛƴi. 
42 Catherine Bouteiller. Différenciation tarifaire dans les réseaux de transports urbains et interurbains de voyageurs : quels apports pour les services 
ǇǳōƭƛŎǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ΚΦ !ǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜΣ ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜΦ ¦ƴƛǾŜǊǎƛǘŞ [ȅƻƴ нΣ нл15. 
43 Voir notamment : 

- Parry, I. , Small K., 2009. "Should Urban Transit Subsidies Be Reduced?" American Economic Review, 99 (3): 700-724. 
- Basso, L., Silva H.. 2014. "Efficiency and Substitutability of Transit Subsidies and Other Urban Transport Policies." American Economic 

Journal: Economic Policy, 6 (4): 1-33. 
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Une seconde raison est ŘΩƻǊŘǊŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ Υ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴ ǇŞŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ Ŝǎǘ ǳƴŜ ƳŜǎǳǊŜ ǇŀǊ ƴŀǘǳǊŜ 
impopulaire ; elle consiste à faire payer ce qui était auparavant gratuit, avec, malgré la réduction de la 
congestion, un bilan négatif pour les automobilistes (mais positif pour la collectivité). 5ΩŀǇǊŝǎ ǳne enquête 
réalisée en 2012 en Île-de-France44, si une majorité des interrogés considère que les péages auraient un 
impact positif sur la congestion Ŝǘ ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀƛǊΣ ŜƭƭŜ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜ ŀǳǎǎƛ ǉǳŜ ƭŀ ƳŜǎǳǊŜ serait injuste et 
constituerait une atteinte à la liberté de circuler, et in fine moins de 40% des interrogés sont favorables à la 
ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴ ǇŞŀƎŜ.  
 
Enfin une troisième raison tient aux ŜƴƧŜǳȄ ŘΩŞǉǳƛǘŞΦ tŀǊ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ǳƴ ǇŞŀƎŜ ǳǊōŀƛƴΣ ǎƛ ƭΩƻƴ ƴŜ ǘƛŜƴǘ Ǉŀǎ 
compte de la redistribution potentielle des recettes, est inéquitable : les « gagnants » sont les 
automobilistes qui ont une forte valeur du temps, et les « perdants » sont ceux qui ne peuvent pas payer le 
ǇŞŀƎŜ Ŝǘ ŘƻƛǾŜƴǘ ǎŜ ǊŀōŀǘǘǊŜ ǾŜǊǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎΣ ŀǳ ǇǊƛȄ ŘŜ ǇŜǊǘŜǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎ. En Île-de-France, où de 
ƴƻƳōǊŜǳȄ ƳŞƴŀƎŜǎ ƳƻŘŜǎǘŜǎ ǎƻƴǘ ŘŞǇŜƴŘŀƴǘǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ cette problématique est essentielle et ne 
peut être ignorée. 
  
Dans le cŀǎ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Řƻƛǘ şǘǊŜ ŜƴǾƛǎŀƎŞŜ ǎƻǳǎ ŘŜǳȄ ŀƴƎƭŜǎ 
distincts : son niveau moyen et sa structure. En termes de niveau moyen, compte tenu des enjeux de 
ŎƻƴŎǳǊǊŜƴŎŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ Ŝƴ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ǇŞŀƎŜ ǳǊōŀƛƴΣ un niveau élevé de subventions pourrait être 
justifié. ¦ƴŜ ŞǘǳŘŜ ŀǇǇƭƛǉǳŞŜ Ł ƭΩÎle-de-France ŎƻƴŎƭǳǘ ǉǳΩǳƴ ǘŀǳȄ ŘŜ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜ рл Ł ур҈ ǎŜǊŀƛǘ ƧǳǎǘƛŦƛŞΣ  
sous certaines hypothèses45Σ ǘƻǳǘ Ŝƴ ǎƻǳƭƛƎƴŀƴǘ ǉǳŜ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴ ǇŞŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ ŘŜƳŜǳǊŜ ƭŀ ǎƻƭution 
la plus efficace.  
 
En termes de structure, les évolutions récentes de la tarification des transports collectifs en Île-de-France 
Ǿƻƴǘ Ł ƭΩŜƴŎƻƴǘǊŜ ŘŜǎ ǇǊŞŎƻƴƛǎŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭŀ ǘƘŞƻǊƛŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΦ /ŜƭƭŜ-ci suggèrerait une tarification 
fortement modulée eƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩƘƻǊŀƛǊŜΣ ǇƻǳǊ ŞǾƛǘŜǊ ŘΩƛƴŎƛǘŜǊ Ł ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ Ŝǘ 
ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇƻƛƴǘŜǎΦ [ΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ƳƻŘǳƭŀǘƛƻƴ ƘƻǊŀƛǊŜ ǇŜǳǘ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜǊ ǇŀǊ ƭŜǎ ƭƛƳƛǘŜǎ ŘŜ ƭŀ 
billettique, en revanche la modulation en fonction de la distance existait depuis les origines du transport 
collectif en Île-de-France, et a progressivement été supprimée pour les abonnements (qui représentent 
75% des déplacements en transports collectifs).  
 
Les justifications pour le « dézonage » complet du Pass NŀǾƛƎƻΣ Ŝǘ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞǉǳƛǘŞ 
ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ όƴŜ Ǉŀǎ ŦŀƛǊŜ ǇŀȅŜǊ Ǉƭǳǎ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛŜ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭǎ ōŞƴŞŦƛŎƛŜƴǘ 
ŘΩǳƴŜ ƻŦŦǊŜ Ǉƭǳǎ ƭƛƳƛǘŞŜ ǉǳŜ ŎŜǳȄ Řǳ ŎŜƴǘǊŜύ46, peuvent être discutées. Le dézonage conduit à 
subǾŜƴǘƛƻƴƴŜǊ ǘǊŝǎ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘΩǳƴ Ƙŀōƛǘŀƴǘ ŘŜ CƻƴǘŀƛƴŜōƭŜŀǳ ǘǊŀǾŀƛƭƭŀƴǘ Ł tŀǊƛǎ ǉǳŜ ŎŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ 
moyenne des utilisateurs : plus de 5 000 euros par an contre 750 euros en moyenne47.  
 
[Ŝ ŘŞȊƻƴŀƎŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ŘƻƴŎ ǳƴŜ ǘǊŝǎ ŦƻǊǘŜ ƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴ Ł ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ ǎŀƴǎ ǊŞŜƭƭŜ ƧǳǎǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘΩŞǉǳƛǘŞ 
sociale. En effet les populations les plus défavorisées ne sont globalement pas les plus éloignées de Paris, 
au contraire : les inégalités territoriales répondent plus à une logique Nord et Est (structurellement pauvre) 
vs. Ouest et Sud (structurellement riche) que centre vs périphérie. 
 
 
 
 
 

                                                           
44 « Tarification des Transports Individuels et Collectifs à Paris - 5ȅƴŀƳƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩ!ŎŎŜǇǘŀōƛƭƛǘŞ ηΣ ǊŀǇǇƻǊǘ ǇƻǳǊ ƭŜ tw95L¢ ǎƻǳǎ ƭŀ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ ŘΩ!Φ 5Ŝ 
Palma, 2012. 

45 « Tarification des Transports Individuels et Collectifs à Paris - 5ȅƴŀƳƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩ!ŎŎŜǇǘŀōƛƭƛǘŞ ηΣ op.cit. NƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭΩƘȅǇƻǘƘŝǎŜ ǎŜƭƻƴ ƭŀǉǳŜƭƭŜ 
ƧǳǎǉǳΩŁ рл ҈ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ǎǳǇǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜǎ des transports collectifs engendrés par une augmentation du taux de subvention seraient des 
automobilistesΣ ŎŜ ǉǳƛ Ŝǎǘ ǇǊƻōŀōƭŜƳŜƴǘ ǾǊŀƛ ƧǳǎǉǳΩŁ ǳƴ ŎŜǊǘŀƛƴ ǇƻƛƴǘΣ Ƴŀƛǎ ƴŜ ǎŜƳōƭŜ Ǉŀǎ ƭŜ Ŏŀǎ ǇƻǳǊ ŘŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ǘǊŝǎ ŞƭŜǾŞǎ ŘŜ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴ (cf. 
ŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ LL нΦнύΦ [Ŝ ŎƻǶǘ ŘΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŘŜǎ ŦƻƴŘǎ ǇǳōƭƛŎǎ Ŝǎǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴt une variable 
déterminante. 

46 [Ŝǎ ŘŜǳȄ ŀǳǘǊŜǎ ƧǳǎǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴǎ ŞǾƻǉǳŞŜǎ ǇŀǊ ƭΩŜȄŞŎǳǘƛŦ ǊŞƎƛƻƴŀƭ ǇƻǳǊ ŎŜǘǘŜ ǊŞŦƻǊƳŜ ŞǘŀƛŜƴǘ ƭŀ ƭƛǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩǳƴƛǘŞ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜΦ 
47 Cf. J-P. Orfeuil, « La gratuité ne révolutionnera pas les mobilités », Transport, Infrastructures et Mobilités n°510, juillet août 2018. Le trajet 
domicile travail moyen en transports collectifs est de 8 km. 



50 
 

Typologie des communes franciliennes selon le revenu des ménages 
 

 
  

Source : FILOCOM 2005 / Traitement IAURIF & Mensia Conseil, 2009 

 
 
tŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎΣ ƛƭ ƴΩȅ ŀ Ǉŀǎ ŘŜ ŎƻǊǊŞƭŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ǘŀǳȄ ŘŜ ŎƘƾƳŀƎŜ Ŝǘ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ŜƳǇƭƻƛǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ 
ƭΩÎle-de-France (thèse du spatial mismatch48, cf. cartes ci-après) : il peut y avoir des taux de chômage élevés 
dans des zones très accessibles, et réciproquement.  La réduction des tarifs des abonnements pour les 
ȊƻƴŜǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ŜȄŎŜƴǘǊŞŜǎ ŀ ŘƻƴŎ ǇǊƻōŀōƭŜƳŜƴǘ ŞǘŞ ǎŀƴǎ ŜŦŦŜǘ ǎǳǊ ƭΩŀǇǇŀǊƛŜƳŜƴǘ ŜƴǘǊŜ ƻŦŦǊŜǎ Ŝǘ ŘŜƳŀƴŘŜǎ 
ŘΩŜƳǇƭƻƛǎ Ŝǘ ƭŜ ŎƘƾƳŀƎŜΣ ŘΩŀǳǘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ŎƘƾƳŜǳǊǎ ǳǘƛƭƛǎŜƴǘ ƳŀƧƻǊƛǘŀƛǊŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǘƛǘǊŜǎ ŎƻǳǊǘǎ. En 
revanche une amŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŎƛōƭŞŜ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜΣ ŎƻƳƳŜ ƭŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊƻƴǘ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ Řǳ GPE, est susceptible 
ŘΩŀǾƻƛǊ ǳƴ ƛƳǇŀŎǘ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛŦ ǎǳǊ ƭŜǎ ǘŀǳȄ ŘŜ ŎƘƾƳŀƎŜ49. 
 
 

Distribution des taux de chômage en Île-de-
France en 2012 

RŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ǎǇŀǘƛŀƭŜ ŘŜǎ ƛƴŘƛŎŜǎ ŘΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ 
Ł ƭΩemploi 

 

 
 

Source : Aboulkacem (2017) 

                                                           
48 La thèse du spatial mismatch ǊŜǇƻǎŜ ǎǳǊ ƭΩƛŘŞŜ ǉǳŜ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴŎŜ ŘŜǎ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩŀǇǇŀǊƛŜƳŜƴǘ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǘǊŀǾŀƛƭƭŜǳǊǎ Ŝǘ ƭŜǎ Ŝntreprises  dépend 
ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎ Ŝǘ ŘŜ ǊŞǎƛŘŜƴŎŜ Υ ǎƛ ƭŜǎ ƭƛŜǳȄ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƭƛŜǳȄ ŘŜ ǊŞǎƛŘŜƴŎŜ ǎƻƴǘ Şƭƻƛgnés et difficilement 
accessibles, les appariements sont plus difficiles et le chômage est plus élevé. Ce spatial mismatch ǇŜǳǘ şǘǊŜ ǊŞŘǳƛǘ ǇŀǊ ǳƴŜ ŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ 
des transports et/ou une baisse des tarifs. 
49 Aboulkacem, El Mehdi, 2017, « Infrastructures de transport urbain et frictions du marché du travail », thèse de doctorat en sciences 
économiques, sous la direction de Hubert Jayet, Université Lille 1. 
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!ǳ ŎƻƴǘǊŀƛǊŜΣ ƭŜ ŘŞȊƻƴŀƎŜ Ŝǎǘ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜ ŘŜ ǊŜƴŦƻǊŎŜǊ Ł ƭƻƴƎ ǘŜǊƳŜ ƭŜǎ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ŘΩŞǉǳƛǘŞ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜΣ ŎŀǊ 
ƛƭ ŦŀǾƻǊƛǎŜ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ƭΩŞŎƭŀǘŜƳŜƴǘ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜ ŘŜǎ ŜƳǇƭƻƛǎ Ŝǘ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ ŘŜ ǊŞǎƛŘŜƴŎŜ50. Ainsi, 
Řǳ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŘŜ ƭΩŞǉǳƛǘŞ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜΣ ƛƭ ŀǳǊŀƛǘ ǎŀƴǎ ŘƻǳǘŜ ŞǘŞ ǇǊŞŦŞǊŀōƭŜ ŘŜ ǊŜƴŦƻǊŎŜǊ ƭŜǎ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴǎ 
solidaires (notamment en élargissant le nombre de bénéficiaires de réduction de 75%, pour toucher les 
ménages modestes ne bénéficiant pas de la CMU-C), tout en maintenant une tarification proportionnelle à 
la distance. Le dézonage apparaît a posteriori ŎƻƳƳŜ ǳƴ ŜŦŦŜǘ ŘΩŀǳōŀƛƴŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ aisés du Sud et 
ŘŜ ƭΩhǳŜǎǘ ǇŀǊƛǎƛŜƴΦ 
 
La tarification des transports en Île-de-France Ŝǎǘ ŘƻƴŎ ƭƻƛƴ ŘΩǳƴ ƻptimum économique. La principale 
distorsion découle du  fait que si la fiscalité automobile permet effectivement de couvrir les coûts 
ōǳŘƎŞǘŀƛǊŜǎ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜΣ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ ƴŜ ǇŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ǉǳŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ 
engendre. Les automobilistes sont ainsi incités à circuler au-delà du niveau efficace du point de vue de la 
théorie économique, et dans ce contexte un fort taux de subvention des transports collectifs est 
nécessaire pour préserver leur compétitivité.  
 

Les limites de la tarification actuelle des transports en Île-de-France ǎΩŜȄǇǊƛƳŜƴǘ Ł ŘŜǳȄ ƴƛǾŜŀǳȄ : 
 

- une croissance rapide et continue de la mobilité, structurellement supérieure à celle du PIB 
ǊŞƎƛƻƴŀƭΣ ŎƻƴŎŜƴǘǊŞŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ŜǘΣ Ŝƴ ƎǊŀƴŘŜ ŎƻǳǊƻƴƴŜΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ (dans 
Paris et en petite couronne la congestion croissante entraine plutôt une baisse du trafic 
ǊƻǳǘƛŜǊύΣ ǉǳƛ ŎƻƴǘǊƛōǳŜ Ł ǊŜƴŦƻǊŎŜǊ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ƭΩŞŎƭŀǘŜƳŜƴǘ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ ŘŜ 
résidence et des emplois ;  

 
- des difficultés croissantes de financement du système de transports francilien, car des 

investissements de plus en plus lourds sont nécessaires pour répondre à la demande (qui, 
ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭŀ ŦŀƛōƭŜǎǎŜ ŘŜǎ ǇǊƛȄΣ ǊŞŀƎƛǘ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ Ł ƭΩƻŦŦǊŜύ, alors même que les tarifs 
sont contrainǘǎ ǇŀǊ ƭŀ ŎƻƴŎǳǊǊŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ 

 
 

1.3 Quelles justifications à la gratuité des transports collectifs ? 
 
La gratuité est extrêmement répandue : environ un travailleur sur trois produirait des services gratuits ou 
quasiment gratuitsΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ des salariés du secteur public (20% de la population active : police, 
justice, armée, éducation, etc.), du système de santé Ŝǘ ŘŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ǇƘŀǊƳŀŎŜǳǘƛǉǳŜ (dont les services et 
les produits sont gratuits ou quasi gratuits, avec la CMU et le tiers payant), mais aussi de ceux des chaines 
de télévision et de radio privées, des journaux gratuits (papier ou en ligne), des entreprises de travaux 
publics construisant et maintenant les routes, etc. 
 
[ΩLƴǘŜǊƴŜǘ ƳƻŘŜǊƴŜ ŀ ǇŜǊƳƛǎ ŘΩŞǘŜƴŘǊŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Ł ŘŜǎ ŘƻƳŀƛƴŜǎ Řŀƴǎ ƭŜǎǉǳŜƭǎ ŜƭƭŜ ƴΩŞǘŀƛǘ ŀǳǇŀǊŀǾŀƴǘ Ǉŀǎ 
envisageable :  
 

- ƭŜǎ ōƛŜƴǎ ǉǳƛ ŞǘŀƛŜƴǘ ŀǳǇŀǊŀǾŀƴǘ ŎƻƴǎƻƳƳŞǎ ǎƻǳǎ ŦƻǊƳŜ ŘΩƻōƧŜǘǎ ǇƘȅǎƛǉǳŜǎ όCD, journaux, 
vidéos, livres) le sont de plus en plus maintenant sous forme numérique, parfois payante (avec 
notamment des ƳƻŘŝƭŜǎ ŘΩŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ ƛƭƭƛƳƛǘŞύΣ Ƴŀƛǎ ǎƻǳǾŜƴǘ ƎǊŀǘǳƛǘŜ όŎƘŀƛƴŜǎ ¸ƻǳǘǳōŜ, 
musique en ligne, etc.) ; 
 

- des biens et services fournis autrefois payants peuvent désormais être obtenus par le biais de 
logiciels (Google Maps ou Mappy remplacent les cartes routières, etc.).  

 

                                                           
50 Etude non publiée, CGDD, ministère de la transition écologique et solidaire, novembre 2017.  
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Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘΩŀƧƻǳǘŜǊ Ł ŎŜƭŀ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ǎȅǎǘŝƳŜǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ƛƴŦƻǊƳŀǘƛǉǳŜǎΣ les moteurs de recherche sur 
internet tel que Google, et ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ŎƻƭƭŀōƻǊŀǘƛǾŜΣ Řƻƴǘ ƭΩŜȄŜƳǇƭŜ ƭŜ Ǉƭǳǎ Ŏƻƴƴǳ Ŝǎǘ 
à ce jour Wikipedia. 
 

Les différents modèles économiques de la gratuité 
 
Trois grandes formes de gratuité peuvent être distinguéesΦ 9ƭƭŜǎ ǇǊŞŜȄƛǎǘŜƴǘ Ł ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ŘƛƎƛǘŀƭŜΣ Ƴême si 
celle-ci en fait un large usage51 : 
 

- La gratuité non marchande ou civique, pour laquelle les producteurs du bien  sont motivés par des 
considérations autres que financières (altruisme, reconnaissance sociale, image de soi, économie 
Řǳ ŘƻƴΧύ Τ ŎΩŜǎǘ ƭŜ ƳƻŘŝƭŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘŜ ²ƛƪƛǇŜŘƛŀ Ŝǘ ŘŜǎ ƭƻƎƛŎƛŜƭǎ ƭƛōǊŜǎ ; 
 

- La gratuité par subventions croisées, traditionnellement utilisé par les discothèques όƭΩŜƴǘǊŞŜ Ŝǎǘ 
gratuite mais subventionnées par le prix des consommations), les rasoirs, les imprimantes, les 
machines à café, etc. (le produit, bon marché, voir gratuit, est subventionné par les ventes de 
consommables) ; cΩŜǎǘ ƭŜ ƳƻŘŝƭŜ ǉǳƛ ŀ ǇŜǊƳƛǎ ƭŀ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴ ǊŀǇƛŘŜ Řǳ ǘŞƭŞǇƘƻƴŜ ƳƻōƛƭŜ ; on le 
retrouve aussi dans la logique du « freemium », avec un produit de base (application météo, jeu, 
ŜǘŎΦύ ƎǊŀǘǳƛǘ Ƴŀƛǎ ŘƻǳōƭŞ ŘΩǳƴ ǇǊƻŘǳƛǘ premium Ǉŀȅŀƴǘ όǎƻǳǾŜƴǘ ŀǾŜŎ ǳƴŜ ƭƻƎƛǉǳŜ ŘΩƻptions 
multiples, permise par les achats « in-app » - intégrés aux applications) ; 

 
- La gratuité par paiement par un tiers, typique de la radio et de la télévision, financées par les 

annonceurs, est le modèle de Google et de toutes les plateformes multifaceǎ ŘŜ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ŘƛƎƛǘŀƭŜ 
(AirBnB, Uber, etc.) ; Google ne fait pas payer ses services aux utilisateurs mais les annonceurs 
payent pour avoir accès à la base de clients de Google et pour placer leurs publicités à côté des 
résultats du moteur de recherche ou des courriels dont le contenu est en rapport avec le produit 
ǉǳΩƛƭǎ vendent. 

 
Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘΩŀƧƻǳǘŜǊ Ł ŎŜǎ ǘǊƻƛǎ ŦƻǊƳŜǎ ŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ la baisse des coûts52 de distribution des biens et services 
digitaux permises par le développement exponentiel de la puissance de calcul, de la capacité de stockage et 
de la bande passanteΦ Lƭ ƴŜ ǎΩŀƎƛǘ ŘƻƴŎ Ǉŀǎ ǾǊŀƛƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŦƻǊƳŜ ŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞΣ Ƴŀƛǎ Ǉƭǳǘƾǘ ŘΩǳƴŜ 
ǎǇŞŎƛŦƛŎƛǘŞ ŘŜ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ŘƛƎƛǘŀƭŜ ǉǳƛ favorise le recours aux différentes formes de gratuité préexistantes, et 
qui expliquent leur large diffusion. 
 

La gratuité des transports collectifs peut-ŜƭƭŜ şǘǊŜ ƧǳǎǘƛŦƛŞŜ ŘΩǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ? 
 
[Ŝǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǊŞǇƻƴŘŜƴǘ Ł ǳƴŜ ƭƻƎƛǉǳŜ ǘǊŝǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜ ŘŜ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ŘƛƎƛǘŀƭŜ. Le coût marginal 
ŘΩǳƴ ǾƻȅŀƎŜǳr dans un bus ou un métro est nul ou négligeable ǘŀƴǘ ǉǳŜ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ 
saturée. Dès lors que la demande excède la capacité, auquel cas il faut augmenter la capacité (ajouter des 
matériels roulants, développer les infrastructures), le coût marginal du voyageur augmente très 
rapidement.  
 
Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘΩǳƴŜ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭƭŜ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ : il existe des 
ƛƴŘƛǾƛǎƛōƛƭƛǘŞǎ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜΣ ǉǳƛ ǎŜ ǘǊŀŘǳƛǎŜƴǘ ǇŀǊ ǳƴŜ ŎƻǳǊōŜ ŘŜ ŎƻǶǘ ƳŀǊƎƛƴŀƭ ζ en dents de scie » dès lors 
ǉǳΩƻƴ ǇǊŜƴŘ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ƭŜǎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎŀǇŀŎƛǘŞΦ [Ŝ ŎƻǶǘ ƳŀǊƎƛƴŀƭ Ŝǎǘ ŘŞŎǊƻƛǎǎŀƴǘ ǘŀƴǘ 
ǉǳŜ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŀǘǘŜƛƴǘŜΣ ƛƭ ŀǳƎƳŜƴǘŜ ŜƴǎǳƛǘŜ ǊŀǇƛŘŜƳŜƴǘ Ŝƴ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŘŜ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴΣ Ŝǘ ƛƭ ǊŜǘƻƳōŜ 
à zéro après un investissement de capacité. Sur le long terme, en zone dense, le coût marginal de 
production des services de transport public croît de façon exponentielle, en raison des contraintes 

                                                           
51 C. Anderson « Free Η 9ƴǘǊŜȊ Řŀƴǎ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ Řǳ ƎǊŀǘǳƛǘ » Ed. Pearson, 2009, 312 p. 
52 J. Rifkin « La nouvelle société du coût marginal zéro : L'internet des objets, l'émergence des communaux collaboratifs et l'éclipse du capitalisme » 
Ed. Babel, 2016, 512p. 
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ǇƘȅǎƛǉǳŜǎ όŘƛǎǇƻƴƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜύ Ŝǘ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ όŎƻƳǇƭŜȄƛǘŞ ŘŜ ƭΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴΣ ōŜǎƻƛns de matériel 
roulant). Il en découle des coûts fixes de production des services de transport collectif sans commune 
ƳŜǎǳǊŜ ŀǾŜŎ ŎŜǳȄ ŘŜ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ŘƛƎƛǘŀƭŜ53. 
 
[ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ Řƻƛǘ ŘƻƴŎ şǘǊŜ ǊŀǇǇǊƻŎƘŞŜ ŘŜ ŎŜƭƭŜǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ Ǉublics, 
financés par les contribuablesΣ Ǉƭǳǘƾǘ ǉǳŜ ŘŜ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ŘƛƎƛǘŀƭŜ ŀǾŜŎ ƭŀǉǳŜƭƭŜ ŜƭƭŜ ƴΩŀ ǊƛŜƴ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴΦ [a 
gratuité se justifie du point de vue économique pour trois types de biens ou services : 
 

- les biens collectifs ς ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ ƭΩŞŎƭŀƛǊŀƎŜ ǇǳōƭƛŎΣ ƭŀ ŘŞŦŜƴǎŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜΣ ƭŜ ƳŀƛƴǘƛŜƴ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ς 
ǉǳƛ ǎƻƴǘ ŘŜǎ ōƛŜƴǎ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǉǳŀƭƛŦƛŜ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ ŘŜ ζ non rivaux » (la consommation de ces biens par 
ŘŜǎ ŀƎŜƴǘǎ ƴΩŀŦŦŜŎǘŜ Ǉŀǎ ƭŀ ǉǳŀƴǘƛǘŞ Řƛǎponible pour les autres agents) et « non excluables » (il est 
difficile ƻǳ ŎƻǶǘŜǳȄ ŘΩŜȄŎƭǳǊŜ ŘŜǎ ŀƎŜƴǘǎ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜ ōƛŜƴ Ŝǘ ŘƻƴŎ de faire payer 
ƭΩŀŎŎŝǎ Ł ŎŜ ōƛŜƴύ54 ;  
 

- ƭŜǎ ōƛŜƴǎ Ŝǘ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǉǳƛ ǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ŜŦŦŜǘǎ ŜȄǘŜǊƴŜǎ ǇƻǎƛǘƛŦǎ όŜȄǘŜǊƴŀƭƛǘŞǎ ǇƻǎƛǘƛǾŜǎύ ǉǳƛ 
justifient que la puissance publique intervienne pour les financer et les favoriser, comme par 
ŜȄŜƳǇƭŜ ƭŀ ǾŀŎŎƛƴŀǘƛƻƴ ƻǳ ƭΩŞŘǳŎŀǘƛƻƴ ; 

 
- ƭŜǎ ōƛŜƴǎ Ŝǘ ǎŜǊǾƛŎŜǎ Ł ǊŜƴŘŜƳŜƴǘǎ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘǎΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire des produits dont la production est de 
Ƴƻƛƴǎ Ŝƴ Ƴƻƛƴǎ ŎƻǶǘŜǳǎŜ ǾƻƛǊŜ ƴǳƭƭŜ ŀǳ ŦǳǊ Ŝǘ Ł ƳŜǎǳǊŜ ǉǳΩƻƴ ƭŜǎ ǇǊƻŘǳƛǘ όŎΩŜǎǘ ƭŜ Ŏŀǎ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ 
ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ƭƻǊǎǉǳΩŜƭƭŜǎ ƴŜ ǎƻƴǘ Ǉŀǎ ǎŀǘǳǊŞŜǎΣ Řŀƴǎ ƭŜǎ ȊƻƴŜǎ Ł ŦŀƛōƭŜ 
densité de population). 

 
Les transports collectifs ressortent, dans une certaine mesure, des deux dernières catégories : ils 
ǇǊƻŘǳƛǎŜƴǘ ŘŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ŜȄǘŜǊƴŜǎ ǇƻǎƛǘƛŦǎ όŜƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ŘŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ Řǳ spatial 
mismatchύ Ŝǘ ǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘΣ ǘŀƴǘ ǉǳΩƛƭǎ ƴŜ ǎƻƴǘ Ǉŀǎ ǎŀǘǳǊŞǎΣ ŘŜǎ ǊŜƴŘŜƳŜƴǘǎ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘǎΦ 5Ŝ ǇƭǳǎΣ Řŀƴǎ ǳƴŜ 
situation où les automobilistes ne paient pas pouǊ ƭŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ǉǳΩƛƭǎ ŜƴƎŜƴŘǊŜƴǘΣ ƛƭǎ ŎƻƴǘǊƛōǳŜƴǘ Ł ǊŞŘǳƛǊŜ 
les coûts sociaux. Ces effets justifient un certain niveau de subvention, et ŎΩŜǎǘ ǇƻǳǊǉǳƻƛ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 
collectifs urbains sont toujours subventionnés, mais pour autant cela ne justifie en revanche pas une 
gratuité totale.  

 
Evolution des prix à la consommation des services publics 

 

 
 

Source : INSEE 

La tarification des transports collectifs urbains en France est orientée à la baisse depuis plus de 20 ans. Il 
ǎΩŀƎƛǘ Řǳ ǎŜǳƭ ǎŜǊǾƛŎŜ ǇǳōƭƛŎ Řƻƴǘ ƭŜǎ ǇǊƛȄ ƻƴǘ ōŀƛǎǎŞΦ 9ƴ LƭŜ ŘŜ CǊŀƴŎŜ ƭŀ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ 
ƳŜƴǎǳŜƭ ƳƻȅŜƴ Ŝǎǘ ǊŜǘƻƳōŞŜΣ ǎǳǊ мр ŀƴǎΣ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ƭΩƛƴŦƭŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ƭŜ ŘŞȊƻƴŀƎŜ Řǳ tŀǎǎ bŀǾƛƎƻΦ Dans la 
plupart des réseaux de transport urbain, la recette par voyage a diminué depuis 1995 : -19% en moyenne, 
ƧǳǎǉǳΩŁ ǇǊŝǎ ŘŜ пл҈ Řŀƴǎ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ agglomérations. 
 

                                                           
53 [Ŝ ŎƘƛŦŦǊŜ ŘΩŀŦŦŀƛǊŜǎ ŘΩ!ƭǇƘŀōŜǘΣ Ƴŀƛǎƻƴ ƳŝǊŜ ŘŜ DƻƻƎƭŜΣ Ŝǎǘ ǇǊŝǎ ŘŜ ŘŜǳȄ Ŧƻƛǎ ŎŜƭǳƛ ŘŜ ƭŀ {b/C Ŝƴ CǊŀƴŎŜ όнт aŘǎϵ  ŎƻƴǘǊŜ мр aŘǎϵύ Ƴŀƛǎ ƭŀ {b/C 
ƛƴǾŜǎǘƛǘ ŀǳǘŀƴǘ όǇƭǳǎ ŘŜ т aŘǎϵύ Ŝǘ ŜƳǇƭƻƛŜ  тр҈ Ǉƭǳǎ ŘŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭ όмрл 000 contre 85 000 pour Google). 
54 Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ǎƻǳƭƛƎƴŜǊ ǉǳΩƛƭ ŜȄƛǎǘŜ ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ ŘŜǎ ŜȄŜƳǇƭŜǎ ŘŜ ōƛŜƴǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ŦƛƴŀƴŎŞǎ ǇŀǊ ƭŜ ǎŜŎǘŜǳǊ ǇǊƛǾŞ. R. Coase en donne un exemple 
célèbre (cf. R. Coase, 1974, « The lighthouse in economics », Journal of Law and Economics, Vol. 17, No. 2 (Oct., 1974), pp. 357-376 
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Source Υ .Ǌǳƴƻ CŀƛǾǊŜ ŘΩ!ǊŎƛŜǊΣ [ŀōƻǊŀǘƻƛǊŜ !ƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ 9ŎƻƴƻƳƛŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ όŘƻƴƴŞŜǎ ¦¢tύ 

 
 
Il en découle une baisse constante du ratio de couverture des coûts par les voyageurs, passé de plus de 
50% en 1995 à 37,5% en 20 ans (en euros constants). Compte tenu de la dynamique des coûts, le déficit 
ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŀ ŞǘŞ ƳǳƭǘƛǇƭƛŞ ǇŀǊ нΣрΦ En conséquence, le contribuable a vu sa contribution augmenter de 
50% en 20 ans. La poursuite des ǘŜƴŘŀƴŎŜǎ ŘŜǎ ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ŀƴƴŞŜǎ ƧǳǎǉǳΩŜƴ нлол ŎƻƴŘǳƛǊŀƛǘ Ł ǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ 
ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ тл҈ Řǳ ŘŞŦƛŎƛǘ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴΣ et de 50% de la contribution publique par habitant. 
 
Cette évolution ƴΩŀ ŀǳŎǳƴŜ ƧǳǎǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΣ Ŝǘ ƴΩŀ Ǉŀǎ Ŝǳ ŘΩŜŦŦŜǘǎ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛŦǎ Ŝƴ 
termes de transfert modal (au contraire, Lyon, seule ville du panel qui a stabilisé la recette moyenne et la 
contribution publique par habitant, enregistre une baisse du trafic routier dans son hypercentre). Les 
raisons sont essentiellement politiques (la dynamique électorale ne favorise pas les augmentations de 
tarifs) et semblent renvoyer à la « loi de Wagner », qui postule une croissance ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ à un 
rythme supérieur à celle de la richesse nationale55. 
 
 

                                                           
55 A. Wagner évoquait deux raisons principales Υ ƭΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜƳŜƴǘ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ όǇŀǊ ƭŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ Σ ƭΩŞŘǳŎŀǘƛƻƴΣ ƭŜǎ 
ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘŜ ǎŀƴǘŞύ Ŝǘ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ōŜǎƻƛƴǎ ƭƛŞǎ Ł ƭŀ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ Řǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǾƛŜΦ 
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Source Υ .Ǌǳƴƻ CŀƛǾǊŜ ŘΩ!ǊŎƛŜǊΣ [ŀōƻǊŀǘƻƛǊŜ !ƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ 9ŎƻƴƻƳƛŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ όŘƻƴƴŞŜǎ ¦¢tύ 

 
 

Evolution des contributions publiques par habitant  
pour les 12 grands réseaux de transport urbain français 

(projection 2015-2030 sur la base des tendances 1995-2015) 
 

 
Source Υ .Ǌǳƴƻ CŀƛǾǊŜ ŘΩ!ǊŎƛŜǊΣ [ŀōƻǊŀǘƻƛǊŜ !ƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ 9ŎƻƴƻƳƛŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ όŘƻƴƴŞŜǎ ¦¢tύ 
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1.4  Les expériences en matière de gratuité des transports collectifs 
 
 
!ǇǊŝǎ ƭΩexpérience pionnière de Commerce, banlieue de la métropole de Los Angeles, en 1962, la gratuité 
ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ ǎΩŜǎǘ ŘƛŦŦǳǎŞŜ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфтлΣ ŀǳȄ 9ǘŀǘǎ ¦ƴƛǎ όŁ {ŜŀǘǘƭŜΣ 5ŀȅǘƻƴΣ ¢ǊŜƴǘƻƴ Ŝǘ 
5ŜƴǾŜǊύ Ŝǘ Ŝƴ 9ǳǊƻǇŜ όŜƴ LǘŀƭƛŜ ŀǾŜŎ ŘŜǎ ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴǎ Ł wƻƳŜ Ŝǘ .ƻƭƻƎƴŜΣ Ŝǘ Ŝƴ CǊŀƴŎŜ ŀǾŜŎ ƭΩŀŘƻǇǘƛƻƴ 
de la gratuité à Provins, Colomiers et Compiègne). La plupart de ces expérimentations ont été rapidement 
abandonnées en raison de la faiblesse des effets sur la répartition modale, et de contraintes budgétaires de 
plus en plus fortes56.  
 
La gratuité Ŏƻƴƴŀƛǘ ǳƴ ǊŜƎŀƛƴ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ depuis uƴŜ ǉǳƛƴȊŀƛƴŜ ŘΩŀƴƴŞŜǎΣ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜǎ ŘΩIŀǎǎŜƭǘ Ŝƴ 
Belgique et Templin en Allemagne. Eƴ {ǳŝŘŜΣ Ŝƴ tƻƭƻƎƴŜΣ Ŝƴ wƻǳƳŀƴƛŜ ƻǳ Ŝƴ CǊŀƴŎŜΣ ƭΩŀŘƻǇǘƛƻƴ de cette 
politique est motivée par la montée des aspirations écologiques et, localement, par le constat du déclin de 
ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ Řǳ ŎŜƴǘǊŜ-ville au profit des espaces périurbains tournés vers ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ 9ƴ 
France uniquement, on dénombre ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ une trentaine de réseaux gratuits, toutes dans des 
agglomérations de moins de 100 000 habitants, Ł ƭΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ ŘΩ!ǳōŀƎƴŜ όǇŀǎǎŞ Ł ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Ŝƴ нллфύΣ Niort 
(depuis 2017) et Dunkerque (depuis 2018)57. 
 
 

Les 31 réseaux de transports collectifs entièrement gratuits en France en 2018 

 
Source Υ /ƻƭƭŜŎǘƛŦ ǇƻǳǊ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭomération grenobloise (CGTPAG) 

 

 
 

                                                           
56 .ǊƛŎƘŜ IΦΣ IǳǊŞ aΦ όнлмтύ  ζ 5ǳƴƪŜǊǉǳŜΣ ƴƻǳǾŜŀǳ άƭŀōƻǊŀǘƻƛǊŜέ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ηΣ aŞǘǊƻǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΣ  
http://www.metropolitiques.eu/Dunkerque-nouveaulaboratoire-de.html    
57 Expérimentée les week-ends et les jours fériés dans les 17 communes formant la CUD depuis septembre 2015, la gratuité des 
transports publics est devenue totale en septembre 2018. 

http://www.metropolitiques.eu/Dunkerque-nouveaulaboratoire-de.html
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Les expériences de gratuité des transports collectifs en France58 
 
Les réseaux de transports publics urbains gratuits en France se caractérisent par une offre modeste, 
constituée quasi-exclusivement des dessertes par bus, à ƭΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ ŘΩ!ǳōŀƎƴŜ ǉǳƛ ŀ ǳƴŜ ƭƛƎƴŜ ŘŜ ǘǊŀƳǿŀȅ, 
et une fréquentation généralement inférieure à la moyenne des villes comparables59. Ainsi, en 2011, la 
gratuité concernait 7% des réseaux de transports publics urbains en France, mais seulement 3 % de la 
poǇǳƭŀǘƛƻƴ ǊŞǎƛŘŜƴǘŜ Řŀƴǎ ǳƴ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǳǊōŀƛƴ όt¢¦ύΣ м ҈ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝǘ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ м ҈ ŘŜǎ 
voyages effectués.  
 
Ces réseaux, très faiblement fréquentés, ont des réserves de capacité importantes, qui expliquent et 
ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ǘǊŝǎ ŦƻǊǘe de la fréquentation observée après la mise en place de la gratuité. 
 
 

Augmentation de la fréquentation après la mise en place de la gratuité 
 

 
 

Source : Certu, décembre 2011, Les réseaux de transport collectifs urbains gratuits 

 
Par ailleurs, dans ces agglomérations, le poids des recettes tarifaires était généralement très faible dans la 
couverture des coûts avant le passage à la gratuité όу҈ Ł !ǳōŀƎƴŜΣ мм҈ Ł ±ƛǘǊŞΣ мп҈ Ł /ƘŃǘŜŀǳǊƻǳȄΧύ. Les 
pertes de recettes commerciales peuvent donc être en partie compensées par les économies de gestion 
liée à la suppression de la billettique (en quasi-totalité à Aubagne), par un accroissement du Versement 
Transport (comme à Châteauroux ou à Compiègne) ƻǳ ǇŀǊ ǳƴŜ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴ ŘƛǊŜŎǘŜ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ǎǳǊ 
son budget général.  
 
Enfin, dans toutes ces agglomérations, la gratuité répond avant tout à des considérations économiques et 
sociales : redynamiser le centre-ville, favoriser la mobilité des habitants (dans des agglomérations frappées 
par un chômage massif notamment) Ŝǘ ǊŞŘǳƛǊŜ ƭΩƛǎƻƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ŃƎŞŜǎ, dans un contexte où les 
transports collectifs sont peu utilisés En revanche, les motivations environnementales ou de rééquilibrage 
modal sont secondaires ou inexistantes60. [Ŝ ǘǊŀƴǎŦŜǊǘ ƳƻŘŀƭ ƴΩŜȄǇƭƛǉǳŜ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ǉǳΩǳƴŜ ǇŜǘƛǘŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ 
ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ όŁ ǘƛǘǊŜ ŘΩƛƭƭǳǎǘǊŀǘƛƻƴΣ мр҈ Ł /ƻƳǇƛŝƎƴŜ Ŝǘ ол҈ 
Ł ±ƛǘǊŞύΣ ŀǾŜŎ ǳƴ ƛƳǇŀŎǘ ƳƛƴƛƳŜ ǎǳǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ όŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ лΣло҈ Ł ±ƛǘǊŞύ61. 
 
Les exemples suivants illustrent les caractéristiques des réseaux gratuits.  
 
En 2009, le réseau de transports collectifs de Libourne (73 000 habitants) présentait avant le passage à la 
gratuité une très faible fréquentation, avec seulement 17 voyages/an/habitant contre 41 
voyages/an/habitant en moyenne en France pour des réseaux équivalents payants de moins de 100 000 
habitants ; en 2016, la fréquentation a baissé à 10 voyages/an/habitant contre 35 voyages/an/habitant 

                                                           
58 !Ŧƛƴ ŘŜ ŎƻƳǇƭŞǘŜǊ ƭŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎΣ ƭŜ ŎƻƳƛǘŞ ŘΩŜȄǇŜǊǘǎ ŀ ŀŘǊŜǎǎŞ ŀǳȄ ǇǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ŘŜǎ мл Ǉƭǳǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ ŀȅant mis en place la 
gratuité des transports collectifs un questionnaire visant à mieux comprendre les motivations et les enjeux de cette mesure. 
59 Source : UTP, « Les Chiffres clés du transport public urbain 2009. Edition 2010 » et « Les Chiffres clés du transport public urbain 2016. Edition 
2017 ». 
60 ADETEC (sous la direction de B. Cordier) « La gratuité totale des transports collectifs urbains : effets sur la clientèle et intérêts », 
rapport pour le PREDIT ς janvier 2007. 
61 Idem. 
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dans les réseaux payants équivalents ; ƭΩoffre est très faible, avec seulement 5 km/an/habitant alors que la 
moyenne des réseaux de moins de 100 000 habitants est de 20 km/an/habitant.  Le coût des transports 
ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝǎǘ ŘŜ мтϵκŀƴκƘŀōƛǘŀƴǘΦ 
 
A Aubagne (112 000 habitants), le réseau de transport en commun affichait avant la gratuité une 
fréquentation très faible (18 voyages/an/habitant contre 77 voyages en moyenne pour les  agglomérations 
de 100 à 250 000 habitants sans TCSP62). La fréquentation ǎΩŜǎǘ ŀƳŞƭƛƻǊŞŜ (52 voyages/an/habitant en 
2016), du fait de la gratuité mais aussi de ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ (ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ 
tramway). Elle reste faible en regard des réseaux équivalents (130 voyages/an/habitant pour les réseaux de 
100 à 250 000 habitants avec TCSP à laquelle la ville appartient désormais) ; ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝǎǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ 
inférieure à la moyenne des réseaux comparables (25 km/an/habitant à Aubagne contre 
36 km/an/habitant en moyenne). [Ŝ ŎƻǶǘ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝǎǘ ŘŜ млтϵκŀƴκƘŀōƛǘŀƴǘΦ 

 
Niort et Dunkerque ont toutes deux mis en place récemment la gratuité des transports collectifs. Elles sont 
les plus importantes parmi les villes françaises ayant fait ce choix, mais se caractérisent également par une 
situation exceptionnelle, le coût de la gratuité étant très faible en regard des recettes du Versement 
Transport. 
 
A Niort (124 000 habitants), ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝǎǘ Řŀƴǎ ƭŀ ƳƻȅŜƴƴŜ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ŎƻƳǇŀǊŀōƭŜǎ όомΣс ƪƳκŀƴκƘŀōƛǘŀƴǘ 
contre 30,5 en moyenne), mais la fréquentation sensiblement plus faible (54 voyages/an/habitant contre 
76 en moyenne). [Ŝ ŎƻǶǘ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝǎǘ ŘŜ мллϵκan/habitant. Avant le passage à la gratuité le 
taux de couverture des coûts par les recettes commerciales était déjà très faible (13% contre 22% en 
moyenne). Le passage à la gratuité a donc conduit à renoncer à мΣт aϵ ŘŜ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜǎΣ ǳƴ 
montant négligeable compte tenu du fait que les recettes du Versement Transport όмрΣо aϵύ63 sont 
ǎǳǇŞǊƛŜǳǊŜǎ ŀǳȄ ŎƻǶǘǎ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǳōƭƛŎ όмо aϵύ. Cette situation 
exceptionnelle explique assez largement le passage à la gratuité. 
 
A Dunkerque (204 ллл ƘŀōƛǘŀƴǘǎύΣ ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝǎǘ supérieure à la moyenne des villes comparables 
(37,1 km/habitant/an contre 30,5 en moyenne) et la fréquentation est proche de la moyenne 
(73  voyages/habitant/an contre 76 en moyenne). [Ŝ ŎƻǶǘ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝǎǘ ŘŜ мслϵκan/habitant. 
Comme à Niort, avant le passage à la gratuité le taux de couverture des coûts par les recettes commerciales 
était déjà très faible (11,5%ύΦ [Ŝ ŎƻǶǘ Řǳ ǇŀǎǎŀƎŜ Ł ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Ŝǎǘ ƛƴŦŞǊƛŜǳǊ Ł п aϵΣ ǎŀchant que le 
Versement Transport, avec un taux assez faible (1,55%) couvrait déjà 80% des dépenses de fonctionnement 
όнс aϵ ǎǳǊ оо aϵύΦ 
 
La mise en place de la gratuité à Dunkerque est avant tout une mesure de redynamisation économique et 
de lutte contre le déclin urbain, permettant de ǎǘƛƳǳƭŜǊ ƭŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ŘΩŀŎƘŀǘ ŘŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘΩǳƴŜ 
agglomération en pleine transition économique, où plus du quart des ménages ne possède pas de voiture. 
[ŀ ƳŜǎǳǊŜ Ŝǎǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǇŜƴǎŞŜ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ŘŜǎ ƭŜǾƛŜǊǎ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŞǎ ŘŜ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭƭŜ ŘΩǳƴŜ 
collectivité qui perd en moyenne un peu plus de 1 000 résidents par an depuis le début des années 2000. La 
ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǎΩƛƴǎŝǊŜ ŜƴŦƛƴ Řŀƴǎ ǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ Ǉƭǳǎ ƭŀǊƎŜ ŘŜ ǊŜŦƻƴǘŜ ŘŜ ƭΩƛƳŀƎŜ ŘΩǳƴ ŎŜƴǘǊŜ-ville en perte de 
vitesse. 
 
Les ordres de grandeur en jeu dans ces agglomérations ne peuvent être comparés Ł ƭŀ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩÎle-de-
France Υ ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝǎǘ ŘŜ мтр ƪƳκƘŀōƛǘŀƴǘκŀƴ64 et la fréquentation de 390 voyages/habitant/an, avec des 
situations de saturation très marquées sur une grande partie du réseau. Le coût des transports collectifs  
Ŝǎǘ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊ Ł уллϵκŀƴκƘŀōƛǘŀƴǘ όƘƻǊǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎύΦ  9ƴŦƛƴ ƭŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ Řǳ ±ŜǊǎŜƳŜƴǘ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘΣ ŘŜ п 

                                                           
62 Transport collectif en site propre : tramway, métro, RER, etc. 
63 [ΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ Řǳ ±ŜǊǎŜƳŜƴǘ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜΣ ƳŀƭƎǊŞ ǳƴ ǘŀǳȄ ǘǊŝǎ ōŀǎ όмΣлр҈ύ par la présence de nombreux sièges de 
ŎƻƳǇŀƎƴƛŜǎ ŘΩŀǎǎǳǊŀƴŎŜǎ Řŀƴǎ ƭŀ ǾƛƭƭŜ. 
64 [Ŝ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ƪƛƭƻƳŝǘǊŜǎ ƻŦŦŜǊǘǎ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘ Ł ǳƴŜ ƻŦŦǊŜ ŘŜ ōǳǎΦ tƻǳǊ ƭΩLƭŜ ŘŜ CǊŀƴŎŜΣ ǳƴ ŞǉǳƛǾŀƭŜnt bus a été calculé pour tenir compte des 
capacités très importantes des matériels roulants (700 à 800 places assises et debout dans une rame de métro, le double voir le triple pour une 
rame de RER ou de Transilien). 
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ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ environ, couvrent moins de la moitié des frais de fonctionnement, malgré des taux très 
élevés, entre 2 et 3% qui pèsent fortement sur les coûts salariaux des entreprises et des services publics. 
 

Les expériences de gratuité des transports collectifs ŎƻƴŘǳƛǘŜǎ Ł ƭΩŞǘǊŀƴƎŜǊ65 
 
Un certain nombre de grandes métropoles offrent des services de transport collectif gratuits Υ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘΣ 
comme à Manchester en Grande Bretagne, dans une dizaine de grandes villes des Etats Unis66, ou 
Melbourne et Brisbane en Australie, de quelques lignes de bus en centre-ville, parfois uniquement aux 
heures creuses (voir en annexe).  
 
Singapour a ainsi testé pendant 4 ans (2013-2017) une gratuité des trajets en métro à destination du 
centre-ville, et initiés avant 7h45 du matin. La mesure, qui a permis un étalement assez modeste de la 
pointe du matin (+7% de trafic avant 7h45), a été remplacée par une modulation tarifaire. De nombreuses 
ǾƛƭƭŜǎ ƻƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ Ƴƛǎ Ŝƴ ǇƭŀŎŜΣ ŎƻƳƳŜ ŎΩŜǎǘ ƭŜ Ŏŀǎ Ŝƴ Île-de-France, une gratuité ciblée pour certaines 
ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ όƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘ ǎƻǳǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴ ŘŜ ǊŜǾŜƴǳǎύΦ  
De même Chengdu, en Chine67, a mis en place une gratuité des bus de 5h à 7h le matin (permanente  pour 
ƭŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ŃƎŞŜǎύΣ ŀǇǊŝǎ ǳƴŜ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǘƻǘŀƭŜ ǇƻǳǊ пп ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ōǳǎ όмл҈ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜύ Řŀƴǎ 
une zone où les trafics étaient très perturbés par les travaux du métro.  
 
En revanche, à lΩŞǘǊŀƴƎŜǊ ŎƻƳƳŜ Ŝƴ CǊŀnce, les expériences de gratuité totale des transports collectifs 
concernent essentiellement des villes petites ou moyennes, caractérisées par une offre de transports en 
commun modeste.  
 
Aux Etats-Unis, aucune ville de plus de 300.000 habitants ne pratique la gratuité totale de son réseau de 
transport en commun. Au-delà des expériences des années 1970, rapidement abandonnées, Austin (Texas), 
ǳƴŜ ǾƛƭƭŜ ŘΩм Ƴƛƭƭƛƻƴ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎΣ ŀ expérimenté une gratuité totale du transport public entre octobre 1989 
et décembre 1990Φ [ΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ a été arrêtée à la suite ŘΩune mobilisation des conducteurs de bus, de 
tramway et de métro; la gratuité avait entrainé une forte hausse de la fréquentation (+70%) mais aussi du 
vandalisme et donc des dépenǎŜǎ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Ŝǘ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛté. 
 

En Europe, plusieurs petites villes ont expérimenté la gratuité totale de leurs transports collectifs, 
notamment en Allemagne (Templin, Lübben) et en Belgique (Mons, Hasselt).  
 
A Templin (16 000 habitants), la gratuité a été mise en place en 1997. La fréquentation des transports 
publics a été multipliée par 12 en 3 ans. Moins de 20% de cette augmentation serait dû au transfert modal 
ŘŜǇǳƛǎ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ƭŜ ǊŜǎǘŜ ǇǊƻǾŜƴŀƴǘ Řǳ ǾŞƭƻ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ƳŀǊŎƘŜΦ [ŀ ƳŜǎǳǊe a été abandonnée, comme à 
Lübben.  
 
A Hasselt (70 000 habitants), la gratuité a été introduite en 1996 pour les résidents et non-résidents, et a 
ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŞ ŎŜǘǘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘΩǳƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŀǾŜŎ ǳƴŜ ƳǳƭǘƛǇƭƛŎŀǘƛƻƴ 
momentanée de sa flotte par cinq. La fréquentation du réseau a été multipliée par 10, dont 37% liés à de 
nouveaux usagers, Řƻƴǘ Ǉƭǳǎ ƭŀ ƳƻƛǘƛŞ Şǘŀƛǘ ŘΩŀƴŎƛŜƴǎ ƳŀǊŎƘŜǳǊǎ ƻǳ ŎȅŎƭƛǎǘŜǎΦ мр ŀƴǎ ŀǇǊŝǎ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ 

                                                           
65 Les données empiriques disponibles sur les mesures de gratuité et leurs effets sont très rares et en très grande majorité peu fiables. Le comité 
ŘΩŜȄǇŜǊǘǎ ŀ ŀƛƴǎƛ ǎƻƭƭƛŎƛǘŞ ƭŀ 5ƛǊŜŎǘƛƻƴ DŞƴŞǊŀƭŜ Řǳ ¢ǊŞǎƻǊ ǇƻǳǊ ƳŜƴŜǊ ǳƴŜ ŞǘǳŘŜ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭŜ ǎǳǊ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞΣ Ŝƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴt sur le réseau des 
seǊǾƛŎŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ŘŜǎ ŀƳōŀǎǎŀŘŜǎ ŘŜ CǊŀƴŎŜ Ł ƭΩŞǘǊŀƴƎŜǊΦ 
66 9 villes de plus de 300.000 habitants pratiquent actuellement une gratuité partielle du transport public (généralement quelques dessertes de bus 

en centre-ville, aux heures creuses) : Baltimore (Maryland), Boston (Massachusetts), Columbus (Ohio), Denver (Colorado), Kansas City (Missouri), 
Miami (Floride), Pittsburgh (Pennsylvanie), New York City (New-York) et Washington (District of Columbia). A Portland (Oregon) et Seattle 
(Washington), les transports publics ont été gratuits en centre-ville du milieu des années 1970 jǳǎǉǳΩŜƴ нлмнΦ [Ŝǎ ŀǳǘƻǊƛǘŞǎ ƻƴǘ ŀōŀƴŘƻƴƴŞ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ 
des services en raison du resserrement de la contrainte budgétaire. Enfin, entre 1979 et 1980, Denver (Colorado) a mis en place une gratuité du 
transport public, aux heures creuses ; la gratuité a été arrêtée et remplacée par une modulation des tarifs que la ville jugeait plus efficace 
όƳƻŘǳƭŀǘƛƻƴ ǎŜƭƻƴ ƭΩƘŜǳǊŜΣ ǎŜƭƻƴ ŘŜǎ critères sociaux, pour les étudiants, etc.) ; par ailleurs deux lignes de bus dans le centre-ville sont gratuites 
depuis 1982. 
67 р Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎ 
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la gratuité, la part de marché des bus dans les déplacements ƴΩŞǘŀƛǘ ǉǳŜ ŘŜ р҈68Φ Lƭ ƴΩȅ ŀ Ŝƴ ƻǳǘǊŜ ŀǳŎǳƴŜ 
ƛƴŘƛŎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǉǳŜƭŎƻƴǉǳŜ ŜŦŦŜǘ ǇƻǎƛǘƛŦ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǎǳǊ ƭŀ ǇƻǎǎŜǎǎƛƻƴ ŘŜ ǾƻƛǘǳǊŜΣ ŀǾŜŎ Ǉƭǳǎ ŘŜ фл % des 
ƳŞƴŀƎŜǎ ǇƻǎǎŞŘŀƴǘ ǳƴŜ ǾƻƛǘǳǊŜ όǎƻƛǘ ǳƴ ǘŀǳȄ ŘŜ ƳƻǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ нΣм ǾƻƛǘǳǊŜǎ ǇŀǊ ŦƻȅŜǊύΦ 9ƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘΩǳƴŜ 
hausse conséquente des coûts de fonctionnement du réseau, la gratuité est devenue insoutenable pour la 
ville et le réseau est redevenu payant début 2014, avec toutefois des exemptions prévues pour certains 
catégories de voyageurs.  
 
Tallinn (Estonie) est le seul exemple de « grande ville » (environ прл ллл Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛύ ŀȅŀƴǘ 
adopté la gratuité totale de ses transports collectifs. La gratuité a été mise en place en 2013. Elle est 
réservée aux résidents domiciliés dans la ville69. Le transport public à Tallinn en 2012 présentait une part de 
marché importante avec 40 % des déplacements réalisés en transports en commun (25 % seulement en 
voiture), malgré une offre modeste (5 lignes de tramways, 8 lignes de trolley bus et 57 lignes de bus 
classiques) caractérisée par une fréquence faible, une amplitude horaire limitée et des matériels assez 
vétustes. 
 
LΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ne visait Ǉŀǎ Ł ŜƴŎƻǳǊŀƎŜǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ ou à faciliter la 
mobilité des ménages modestes, mais à accroître le nombre de résidents officiellement domiciliés dans la 
ville afin de capter des ressources fiscales supplémentaires. En effet, les communes ŘΩ9ǎǘƻƴƛe perçoivent 
une portion ŘŜ ƭΩƛƳǇƾǘ ǎǳǊ ƭŜ Ǌevenu payé par leurs résidents. En instaurant la gratuité des transports 
collectifs pour ses seuls résidents, Tallinn aurait attiré au total 30 000 résidents supplémentaires, qui pour 
une large part résidaient déjà dans la capitale sans y être officiellement domiciliés, et qui ont alors choisi 
ŘΩȅ inscrire leur résidence principale à partir de 2012 afin de bénéficier des transports gratuits. LΩŀǊǊƛǾŞŜ ŘŜ 
ces « nouveaux » résidents a permis à Tallinn de recevoir ол aϵ supplémentaires de dotations, compensant 
ƭŀǊƎŜƳŜƴǘ ƭŀ ǇŜǊǘŜ ŘŜ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜǎ ŎƻƴǎŞŎǳǘƛǾŜ Ł ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ όмн aϵύΦ 
  
Ces expériences ƴΩŀǇǇƻǊǘŜƴǘ ǉǳŜ ǇŜǳ ŘΩŜƴǎŜƛƎƴŜƳŜƴǘǎ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ǳƴŜ ŞǾŜƴǘǳŜƭƭŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 
collectifs en Ile-de-France Υ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘΣ Ŝƴ CǊŀƴŎŜ ŎƻƳƳŜ Ł ƭΩŞǘǊŀƴƎŜǊΣ ŘΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ ōŜŀǳŎƻǳǇ Ǉƭǳǎ ǇŜǘƛǘŜǎ 
όƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ŘΩ!ǳǎǘƛƴΣ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜΣ ǊŀǎǎŜƳōƭŜ н Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎΣ ŎƻƴǘǊŜ мн Ŝƴ Île-de-France), 
beaucoup moins denses, avec des réseaux de transport collectif beaucoup moins développés, dont les 
coûts sont très inférieurs à ce qui est observé en Île-de-France (à Dunkerque le coût par habitant est 8 fois 
Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜ ǉǳΩŁ tŀǊƛǎύ, et qui sont loin de la saturation.  
 
 
  

                                                           
68 Verachtert M. 2013 « Free public transport Hasselt from the beginning to the end », présentation à la Summer School Tallinn août 2013 
https://slideplayer.com/slide/10894812/  
69 [ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ƴŜ ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜ ǉǳΩŀǳȄ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ¢ŀƭƭƛƴƴΦ tƻǳǊ ŜƳǇǊǳƴǘŜǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴΣ ŎŜǳȄ-ci doivent se 
ƳǳƴƛǊ ŘΩǳƴŜ ŎŀǊǘŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ όGreen Card). 

https://slideplayer.com/slide/10894812/
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tŀǊƻƭŜǎ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ǎǳǊ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛté  
Extraits de Transflash, avril 2010 
 
Bruno Bourg-Broc, Député maire de Châlons-en- Champagne Président de la Fédération des Maires des 
Villes Moyennes 
5Ŝ ƴƻƳōǊŜǳȄ ǊŞǎŜŀǳȄ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ ŘŜ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ǇǊŞŎǳǊǎŜǳǊǎ Ŝƴ ŘŞŎƛŘŀƴǘ ŘΩƛƴǎǘŀǳǊer 
la gratuité totale de leurs lignes (Aubagne, Bar- le -Duc, Castres, Compiègne, Colomiers, Issoudun, Gap, 
/ƘŃǘŜŀǳǊƻǳȄΣ ±ƛǘǊŞΧύΦ όΧύ [Ŝ ǇŀǎǎŀƎŜ Ł ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǘƻǘŀƭŜ Ŝǎǘ ƭŜ Ǉƭǳǎ ǎƻǳǾŜƴǘ ŦŀŎƛƭƛǘŞ ǇŀǊ ƭŀ ŦŀƛōƭŜǎǎŜ ŘŜǎ 
ǊŜŎŜǘǘŜǎ ōƛƭƭŜǘŜǊƛŜ ŘŜ ŎŜǎ ǊŞǎŜŀǳȄ Ŝǘ ƭΩallègement des coûts de structure induits (contrôles, billetique, points 
ŘŜ ǾŜƴǘŜǎΧύΦ /ŜǘǘŜ ƳŜǎǳǊŜ ǾƛǎŜ Ł ƛƴŎƛǘŜǊ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ Ł ŀŘƻǇǘŜǊ ǳƴ ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘ ŞŎƻŎƛǘƻȅŜƴ Ŝǘ ǇŜǊƳŜǘ 
aussi de réduire les émissions polluantes. Le «revers» de la gratuité peut être dŜ ŎƻƴǘǊŀƛƴŘǊŜ ƭΩ!h¢¦ Ł 
renforcer rapidement son offre de transports ou encore de dégrader le niveau de service en cas 
ŘΩƛƴŎƛǾƛƭƛǘŞǎΦ 
 
Pierre-Henri Emangard, Maître de Conférence à l'Université du Havre 
Je suis contre la gratuité car la gratuité crée l'illusion qu'il peut exister des biens ou des services qui n'ont 
pas de coût et peuvent être consommés sans limite. Elle dévalorise l'image du transport public et la valeur 
du service rendu, elle peut conduire à subventionner des catégories sociales qui ont des revenus largement 
supérieurs à la moyenne et va à l'encontre de l'objectif de faire prendre conscience que la mobilité à 
l'avenir devra être payée à son coût social réel compte tenu des externalités négatives qu'elle génère.  
 
Daniel Fontaine, aŀƛǊŜ ŘΩ!ǳōagne, vice-ǇǊŞǎƛŘŜƴǘ ŀǳȄ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŘŜ ƭŀ /ƻƳƳǳƴŀǳǘŞ ŘΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ 
[ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ ǎǳǊ ƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻ Ŝǎǘ ǳƴŜ ƛƳƳŜƴǎŜ ǊŞǳǎǎƛǘŜ ǇƻǇǳƭŀƛǊŜ όΦΦΦύΦ /ŜǘǘŜ 
réponse politique, parfaitement viable financièrement, favorise la création de liens entre les citoyens, ceux 
Řǳ tŀȅǎ ŘΩ!ǳōŀƎƴŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŞǘƻƛƭŜ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊΣ Ŝƴ Ŧŀƛǎŀƴǘ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǳƴ ŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎ ƻǴ ƭƛōŜǊǘŞ Ŝǘ 
égalité se conjuguent harmonieusement. Dans cette dimension, le développement soutenable est 
parfaitement compris dŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ǇǳƛǎǉǳΩƛƭ ƴŜ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜ ŘΩŀǳŎǳƴŜ ŘƛǎŎǊƛƳƛƴŀǘƛƻƴΣ ŘΩŀǳŎǳƴŜ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜ 
nouvelle. 
 
Vincent Kaufmann, Professeur à l' EPFL (École Polytechnique Fédérale de Lausanne) 
La gratuité des transports publics urbains n'a pas de sens, pour 3 raisons essentielles : ca ne permet pas 
d'attirer des usagers automobilistes, cela incite des piétons à utiliser les transports en commun, et enfin, la 
gratuité contribue à accroître le coût des transports en commun pour les pouvoirs publics. 
 
Yvette Lartigau, Directrice des Transports au Conseil général des Alpes Maritimes et à la Communauté 
Urbaine de Nice Côte d'Azur 
La gratuité n'existe pas, elle est toujours payée par quelqu'un. De plus elle ne correspond pas à la demande 
des clients, la demande numéro 1 des clients Ŝǎǘ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝƴ ǉǳŀƴǘƛǘŞΣ Ŝƴ ǉǳŀƭƛǘŞ Ŝǘ Ŝƴ 
ŀƳǇƭƛǘǳŘŜΦ aŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ƴŞŎŜǎǎƛǘŜ ŘŜ ŘŞƎŀƎŜǊ ŘŜǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǇƻǳǊ ƭŀ ŦƛƴŀƴŎŜǊΣ 
Řŀƴǎ ŎŜ Ŏŀǎ ƻƴ ŦŜǊŀƛǘ ƳƛŜǳȄ ŘŜ ǎΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ǇƻǳǊ ǎŀǾƻƛǊ ǎƛ ŎŜǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ ƴŜ ǎŜǊŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ plus utiles pour 
ŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝǘ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ Ŝǘ ŀƛƴǎƛ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŜǊ ŘŜǎ ŎƭƛŜƴǘǎ Ǉƭǳǘƾǘ ǉǳŜ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎΦ 
 
Marc Le Tourneur, Directeur Général de TaM (Transports de l'Agglomération de Montpellier ) 
La gratuité va priver les transports en commun de ressources indispensables pour leur développement. 
C'est pour moi la première raison de ma franche hostilité. Alors que les enjeux majeurs des décennies à 
venir sont de sortir à terme de la «prison » de la voiture individuelle à énergie fossile, on débat sur la 
diminution des ressources à affecter aux TC ! Rajoutons, en cerise sur le gâteau, qu'un bien gratuit est en 
général moins respecté et on aura fait le tour de la question. 
 
Dominique Meyer, Maire-Adjoint chargé des Transports à Gap 
Inciter les citoyens à prendre les transports en commun c'est participer à une dynamique locale de 
développement durable pour réduire le recours la voiture particulière. La tarification sociale déjà très 
importante à GAP (+ de 80% de gratuits) a permis de franchir le pas de la gratuité totale sans conséquences 
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financières trop importantes pour la collectivité. Toutefois, l'autorité organisatrice doit prévoir les moyens 
de renfort suffisants pour répondre à la demande nouvelle et satisfaire les attentes des quartiers non ou 
insuffisamment desservis. 
 
Roland Ries, Sénateur Maire de Strasbourg, Président du Gart 
Je suis réservé quant à la généralisation de la gratuité des transports publics pour trois raisons. 
tǊŜƳƛŝǊŜƳŜƴǘΣ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊ ƴŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ ǉǳŜ ǘǊŝǎ ǇŀǊǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ ŀǳx coûts de fonctionnement du service. 
Dans un contexte budgétaire de plus en plus contraint, la gratuité entrainerait une hausse des dépenses 
intenable pour les collectivités publiques.  
Deuxièmement, la plupart des réseaux sont proches de la saturation et ne pourraient pas absorber 
ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴŜ ƘŀǳǎǎŜ ƳŀǎǎƛǾŜ ŘŜ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴΦ Lƭ ƴƻǳǎ Ŧŀǳǘ ŘΩŀōƻǊŘ ƛƴǾŜǎǘƛǊ Řŀƴǎ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ 
qui permettent des temps de parcours performants car les choix modaux se font avant tout, sur ce critère. 
Enfin, plus généralement, est-il opportun de laisser supposer que le transport public ne coute pas très cher 
Ŝƴ ǊŜƴŘŀƴǘ ǎƻƴ ŀŎŎŝǎ ƎǊŀǘǳƛǘ Κ tƭǳǘƾǘ ǉǳŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǘƻǘŀƭŜΣ ƧŜ ǇǊŞŦŝǊŜ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ŀŘŀǇǘŜ ƭŜǎ ǘŀǊƛŦǎ ŀǳȄ 
capacités contributives des usagers pour permettre aux pluǎ ƳƻŘŜǎǘŜǎ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŜǊΦ 
 
Eric Quiquet ς Premier vice-président de Lille Métropole délégué aux transports urbains et au plan climat 
« Si la gratuité du transport en commun apparaît comme un slogan séduisant, elle peut être très vite un 
obstacle au développement de l'offre de transport public. A titre d'exemple sur le réseau lillois, le coût 
direct d'une telle mesure représenterait 70 millions d'euros de recettes qui ne seraient plus perçues. Ce qui 
creuserait un trou fatal pour le fonctionnement et la croissance des transports collectifs. Selon moi, le 
meilleur compromis repose sur la tarification solidaire qui permet à chacun de contribuer à hauteur de ses 
moyens. Elle offre des coûts de transport très faibles pour les plus démunis tout en préservant les 
éǉǳƛƭƛōǊŜǎ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊǎ ŘŜǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎΦ !ǇǊŝǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǘŀƛƭƭŜ ƳƻȅŜƴƴŜΣ [ƛƭƭŜ ƳŞǘǊƻǇƻƭŜ Ǿŀ 
s'engager en 2012 sur cette voie à travers une tarification basée sur le quotient familial. » 
 
Jean Sivardière ς Président de la Fédération nationale des associations d'usagers des transports (FNAUT) 
ζ [ΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ƳƻƴǘǊŜ ǉǳΩƻƴ ƴΩŀ Ǉŀǎ ōŜǎƻƛƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǇƻǳǊ ǊŜƳǇƭƛǊ ƭŜǎ ōǳǎΣ Ƴŀƛǎ ŘŜ ƭŀ ǾƻƭƻƴǘŞ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ 
nécessaire pour maîtriser et réduire la circulation automobile. Dès lors que la tarification reste modérée, ce 
ǉǳƛ ŎƻƳǇǘŜ ǇƻǳǊ ŀǘǘƛǊŜǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜΣ ŎΩŜǎǘ ƭŀ ōƻƴƴŜ ŎƻǳǾŜǊǘǳǊŜ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ǇŀǊ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳΣ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴŎŜΣ 
ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜΣ ƭΩŀƳǇƭƛǘǳŘŜ ƘƻǊŀƛǊŜΣ ƭŜ ŎƻƴŦƻǊǘΣ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞΧ Ŝǘ ƭŀ ƭƛƳƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ 
capacité des parkings centraux. Pourquoi subventionner les usagers solvables ? La gratuité des transports 
doit être réservée aux usagers à très faibles revenus. » 
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2. La gratuité des transports collectifs : une réponse inadaptée aux enjeux de la mobilité en Île-de-
France 

 
 
La ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩÎle-de-France diffère fortement de celle des villes qui ont mis en place la gratuité des 
transports collectifs, en France et dans le monde : elle est plus peuplée, plus dense, dispose ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ 
transport collectif très développé et très performant, et se caractérise une part modale des transports 
collectifs très importante (plus de 40% des voyageurs-kilomètres pour les déplacements motorisés).  
 
5ŀƴǎ ŎŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜΣ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ŘŜ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴŜ gratuité totale des transports collectifs en Île-de-
France ne peut être évalué Ł ƭΩŀǳƴŜ ŘŜǎ ƳşƳŜǎ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ ǉǳŜ dans les villes qui ont déjà expérimenté cette 
mesure : elle doit répondre aux enjeux spécifƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭΩÎle-de-France  
 
 

2.1 La gratuité totale des transports collectifs en Île-de-France : quels objectifs ? 
 
La région Île-de-CǊŀƴŎŜ ǎΩŜǎǘ ŘƻƴƴŞ ŘŜǎ objectifs ambitieux pour les transports : répondre aux besoins de 
ƳƻōƛƭƛǘŞΣ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ Řŀƴǎ ǳƴŜ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜ ŘΩŞǉǳƛǘŞ ǎƻŎƛŀƭŜ Ŝǘ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜΣ ǘƻǳǘ Ŝƴ ƳŀƞǘǊƛǎŀƴǘ ƭŜǎ 
nuisances des transports, eƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘƻƭƻƎƛŜ ǊƻǳǘƛŝǊŜΣ ŘŜ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŀǘƳƻǎǇƘŞǊƛǉǳŜΣ ŘŜ ōǊǳƛǘΣ 
ŘΩŞƳƛǎǎƛƻƴǎ ŘŜ ƎŀȊ Ł ŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎŜǊǊŜΣ ŘŜ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜΣ ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘΩǳƴŜ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜ ŦƛƴŀƴŎƛŝǊŜ ǘǊŝǎ ŦƻǊǘŜ70. 
 
[Ŝǎ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ ŘΩŞǉǳƛǘŞ sont essentiels en Île-de-France, du fait ŘŜ ƭΩƛƳportance de la population sous le seuil 
de pauvreté (1,8 million de personnes), des inégalités territoriales, et des contraintes qui pèsent sur les 
ƭƻŎŀƭƛǎŀǘƛƻƴǎ όŀƳǇƭŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ȊƻƴŜ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎΣ ǊƛƎƛŘƛǘŞǎ Řǳ ƳŀǊŎƘŞ Řǳ ƭƻƎŜƳŜƴǘΧ). Par définition la gratuité 
pourrait favoriser la mobilité des plus pauvres. Pour autant, les transports collectifs sont déjà très peu chers 
en Île-de-CǊŀƴŎŜΣ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ǎƛ ƭΩƻƴ ǘƛŜƴǘ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜǎ ǊŜƳōƻǳǊǎŜƳŜƴǘǎ ŜƳǇƭƻȅŜǳǊǎΦ tŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎΣ près de 
700 000 personnes bénéficient aujourdΩƘǳƛ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝƴ Île-de-France, soit par 
le biais du Pass Navigo Gratuité, soit par le biais du Pass Améthyste, financés par les collectivités. Au total 
Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴ Ƴƛƭƭƛƻƴ ŘŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ōŞƴŞŦƛŎƛŜƴǘ ŘΩŀōƻƴƴŜƳŜƴǘǎ ƎǊŀǘǳƛǘǎ ƻǳ Ł tarif réduit. 
 
Pour avoir un impact une gratuité totale des transports collectifs devrait donc toucher davantage de 
personnes défavorisées que les tarifications solidaires existantes, alors même que tous les bénéficiaires 
potentiels des tarifications solidaires existantes ƴΩŜȄŜǊŎŜƴǘ Ǉŀǎ ƭŜǳǊǎ ŘǊƻƛǘǎΣ ǎƻƛǘ ǇŀǊŎŜ ǉǳΩƛƭǎ ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜƴǘ 
ǇŜǳ Ŝǘ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ōŜǎƻƛƴ ŘΩǳƴ ŀōƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ǎƻƛǘ ǇŀǊŎŜ ǉǳΩƛƭǎ ǾƛǾŜƴǘ Ŝƴ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ ǇŀǊƛǎƛŜƴƴŜΣ ƭƻƛƴ 
ŘΩǳƴŜ ƎŀǊŜΦ [ŀ ŦǊƻƴǘƛŝǊŜ Est de la région IDF peut ainsi être considéré comme structurellement pauvre, mais 
ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ƴΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊŀ Ǉŀǎ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ŜƳǇƭƻƛǎ ǇƻǳǊ ŎŜǎ 
populations, compte tenu de leur éloignement du centre et de la faiblesse des offres de transport collectif.  
 
Il convient de souligner également que lŜǎ ŎŀǊǘŜǎ ŘŜǎ ǘŀǳȄ ŘŜ ŎƘƾƳŀƎŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ ƴŜ ǎŜ ǊŜŎƻǳǇŜƴǘ 
Ǉŀǎ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜƳŜƴǘΦ {ƛ ǳƴŜ ŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ favoriserait un meilleur appariement entre les 
travailleurs et les emplois, cela sŜƳōƭŜ şǘǊŜ ŘŀǾŀƴǘŀƎŜ ǳƴŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘΩƻŦŦǊŜΣ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎ ŘŜ 
déplacement, que de prix (compte tenu des prix déjà bas, du dézonage et des tarifications sociales, etc.).  
 
[Ŝ ǊŀǇǇƻǊǘ ƴΩŞǾŀƭǳŜǊŀ Řƻnc Ǉŀǎ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǎƻǳǎ ƭΩŀƴƎƭŜ ŘŜ ƭΩŞǉǳƛǘŞΦ /ƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ 
ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎΣ ƭŜ Ǝŀƛƴ ŘΩǳƴŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǘƻǘŀƭŜ Ŝǎǘ ŘƛŦŦƛŎƛƭŜƳŜƴǘ ŞǾŀƭǳŀōƭŜΦ Lƭ ŦŀǳŘǊŀƛǘ ǇƻǳǊ ŎŜƭŀ ƳŜƴŜǊ 
une enquête détaillée auprès des populations concernées pour comprendre si elles se déplaceraient 
davantage avec une gratuité totale (par exemple pour les bénéficiaires du Navigo Solidarité), et si des 
personnes ne bénéficient ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘΩŀǳŎǳƴŜ ŀƛŘŜΣ ōƛŜƴ ǉǳΩŞǘŀƴǘ sous le seuil de pauvreté. De ce point de 
vue il convient de noter que la population bénéficiaire de la gratuité (Pass Gratuité et Pass Améthyste), bien 
ǉǳŜ Ǉƭǳǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜΣ ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜ ŦƛƴŀƭŜƳŜƴǘ Ƴƻƛƴǎ ǉǳŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ōŞƴŞŦƛŎƛŀƛǊŜ ŘΩune simple réduction de 

                                                           
70 Cf. Feuille de route 2017-2020 du PDUIF, adopté en 2017. 
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50% (voir p35), ce qui semble indiquer que les gains de mobilité permis pour les catégories défavorisées par 
une gratuité totale seraient probablement minimes. 
 
La maîtrise des nuisances liées aux transports constitue une ŘŜǳȄƛŝƳŜ ƎǊŀƴŘŜ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜ ŘΩobjectifs pour 
lΩÎle-de-France. Les enjeux sont considérables (cf. première partie) :  

- la pollution atmosphérique à ŜƭƭŜ ǎŜǳƭŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ ǳƴ ŎƻǶǘ ŜǎǘƛƳŞ Ł п ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ǇŀǊ ŀƴ ;  
- le coût de la congestion routière ǇŜǳǘ şǘǊŜ ŜǎǘƛƳŞ ŜƴǘǊŜ т Ŝǘ мл ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ǇŀǊ ŀƴǎ71 ;  
- lΩŀŎŎƛŘŜƴǘƻƭƻƎƛŜ ǊƻǳǘƛŝǊŜ représente un coût de près ŘŜ н ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ǇŀǊ ŀƴ ;  
- enfin le coût des nuisances sonores liées au transport peut être estimé à ǇǊŝǎ ŘŜ нлл aϵ. 

 
Au-delà des coûts quantifiables, les nuisances des transports pèsent sur la qualité de vie et de 
ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ ǎǳǊ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎΣ ǎǳǊ ƭΩŀǘtractivité de la région.  
Les nuisances des transports sont essentiellement les nuisances des transports privés : les transports 
ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ŜƴƎŜƴŘǊŜƴǘ ǘǊŝǎ ǇŜǳ ŘŜ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎΣ Ł ƭΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŀǘƳƻǎǇƘŞǊƛǉǳŜ ŜƴƎŜƴŘǊŞŜ ǇŀǊ ƭŜǎ 
bus, qui est significative, et du bruit ferroviaire. Réduire les nuisances des transports suppose donc avant 
tout de réduire soit les émissions des véhicules, notamment par le renouvellement du parc, soit les trafics 
ǊƻǳǘƛŜǊǎΦ tƭǳǎƛŜǳǊǎ ŞǘǳŘŜǎ ǎǳƎƎŝǊŜƴǘ ǉǳΩǳƴŜ ōŀƛǎǎŜ ŘŜǎ ǇǊƛȄ des transports collectifs peut être un levier pour 
réduire la circulation routière, en incitant les automobilistes à utiliser les transports collectifs72. La gratuité 
est donc susceptible de favoriser le transfert modal, et de réduire ainsi les nuisances liées au transport 
ǊƻǳǘƛŜǊΦ [ΩŀƳǇƭŜǳǊ ŘŜ ŎŜǘ ŜŦŦŜǘ ŘŜ ǘǊŀƴǎŦŜǊǘ ƳƻŘŀƭ ŘŞǇŜƴŘ ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳȄ ǇŀǊŀƳŝǘǊŜǎΣ ǘǊŝǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ Ł ƭŀ 
ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩÎle-de-France, et ne peut être estimé par le biaiǎ ŘΩǳƴŜ ǎƛƳǇƭŜ ŞƭŀǎǘƛŎƛǘŞ ǇǊƛȄΦ 
 
La gratuité des transports collectifs, en favorisant le transfert modal, permettrait également de réduire la 
ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ǊƻǳǘƛŝǊŜΦ 9ƴ ǊŜǾŀƴŎƘŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ǎŜ 
traduire par une aggravation de la situation des lignes déjà les plus fréquentées. 
 
Enfin, ƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ǎƻǳƭƛƎƴŜǊ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ la contrainte financière en Île-de-France. Le coût 
considérable des transports, et notamment des transports collectifs, qui pèsent lourdement sur les 
employeurs (4,2 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŘŜ ǾŜǊǎŜƳŜƴǘ ǘǊŀƴǎport en 2017, auquel il faut ajouter 9лл aϵ ŘŜ 
remboursement des abonnements par les employeurs) et sur les finances publiques (4 milliards), ne peut 
être ignoré. Le financement des transports collectifs est de plus en plus contraint, et nécessitera de trouver 
de nouvelles ressources. Dans ce contexte, la mise en place de la gratuité des transports collectifs, par la 
ǇŜǊǘŜ ŘŜ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ŜƴǘǊŀƞƴŜ όŘŜ нΣт Ł оΣр ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎύΣ ƴŜ ǇŜǳǘ ǎΩŜƴǾƛǎŀƎŜǊ ǎŀƴǎ ŎƻƳǇŜƴǎŀǘƛƻƴΦ 
[ΩƛƴǘŞǊşǘ ŘΩǳƴŜ ǘŜƭƭŜ ƳŜǎǳǊŜ Řƻƛǘ donc être évalué en prenant en compte les modalités de son financement.  
 
Dans ce contexte, le principal objectif de la gratuité des transports collectifs en Île-de-France pourrait être 
de contribuer à la lutte contre les nuisances ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ, notamment en termes de pollution 
atmosphérique et de congestion routière. Pour cela la gratuité des transports collectifs devrait à la fois : 
 

- engendrer un transfert modal significatif, permettant une forte réduction des nuisances de 
ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ce qui suppose notamment que les transports collectifs constituent une 
ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ǾƛŀōƭŜ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǇƻǳǊ ǳƴ ƴƻƳōǊŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ŘŜ  ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ǎŜ ŘŞǇƭŀœŀƴǘ 
ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ŝƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Τ ƛƭ Ŧŀǳǘ ŘƻƴŎ ǉǳΩǳƴŜ ƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦ ǊŞǇƻƴŘŜ Ł ƭŜǳǊ 
besoin de mobilitéΣ ŎΩest-à-ŘƛǊŜ ǉǳŜ ƭŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŜȄƛǎǘŜ όŎŜ ǉǳƛ ƴΩŜǎǘ ǎƻǳǾŜƴǘ Ǉŀǎ ƭŜ Ŏŀǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 
déplacements en grande couronne, par exemple) et que sa capacité soit suffisante pour 
absorber un surcroit de demande dans des conditions de qualité de service raisonnable ; 
 

- ne pas réduire les moyens disponibles pour les transports collectifs en Île-de-France, ŎΩŜǎǘ-à-
ŘƛǊŜ şǘǊŜ ǊŜƳǇƭŀŎŞŜ ǇŀǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǎƻǳǊŎŜǎ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘΣ Řƻƴǘ ƭΩŜŦŦŜǘ Ǝƭƻōŀƭ ǎǳǊ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ 
ƴΩŀƴƴƛƘƛƭŜ Ǉŀǎ ƭŜǎ ŞǾŜƴǘǳŜƭǎ ŜŦŦŜǘǎ ǇƻǎƛǘƛŦǎ Řǳ ǘǊŀƴǎŦŜǊǘ ƳƻŘŀƭ. 

                                                           
71 Le coût total de la congestion routière est difficile à estimer. Différentes méthodes peuvent être utilisées, mais dans tous les cas ce montant ne 
ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘ Ǉŀǎ ŀǳȄ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ŘΩǳƴ ǇŞŀƎŜ ζ optimal » du point de vue de la théorie économique, qui serait probablement très inférieures. 
72 Parry & Small (2009), op. cit. ; Basso & Silva (2014), op. cit. ; De Palma (sous la direction de) (2012), op. cit. 
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2.2 La gratuité des transports collectifs en Île-de-France : quels effets ? 
 
[ΩŜŦŦŜǘ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǎǳǊ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ŀŘǊŜǎǎŞŜ Ł ŎŜ ƳƻŘŜΣ Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜ 
transfert  modal depuis les autres modes (voiture, vélo, marche, etc.) ne peut être estimé sans recourir à 
des modélisations très élaborées, prenant en compte la densité et la complexité des flux et des offres de 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ Ł ƭΩÎle-de-FranceΦ [Ŝ ŎƻƳƛǘŞ ŘΩŜȄǇŜǊǘǎ ǎΩŜǎǘ ŘƻƴŎ ŀǇǇǳȅŞ ǎǳǊ ƭŜǎ ƻǳǘƛƭǎ Ƴƛǎ ŀǳ Ǉƻƛƴǘ 
par Île-de-France Mobilités, la RATP et la DRIEA.  
 

Méthodologie des simulations effectuées 
 
Une première étude, menée par Île-de-France Mobilités sur la base des résultats de la dernière Enquête 
DƭƻōŀƭŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ όнлмлύΣ ŀ ǇŜǊƳƛǎ ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ǘǊŝǎ ǇǊŞŎƛǎŞƳŜƴǘ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǊŞŀƭƛǎŞǎ Ŝƴ 
ǾƻƛǘǳǊŜΣ Ł ǇƛŜŘ ƻǳ Ŝƴ ǾŞƭƻΣ ǉǳƛ ǎŜǊŀƛŜƴǘ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜǎ ŘΩşǘǊŜ ǊŞŀƭƛǎŞǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǎƛ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ 
était mise en place.  
 
En effet, la gratuité ne changera rien à la mobilité de la plus grande partie des usagers des transports 
collectifs Υ ŎŜǳȄ ǉǳƛ ŎƛǊŎǳƭŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŀǾŜŎ ǳƴ ŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ ōŞƴŞŦƛŎƛŜǊƻƴǘ ŘΩǳƴ Ǝŀƛƴ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ŘΩŀŎƘŀǘΣ 
Ƴŀƛǎ ŎŜƭŀ ƴŜ ƭŜǎ ŎƻƴŘǳƛǊŀ Ǉŀǎ Ł ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜǊ ŘŀǾŀƴǘŀƎŜ Ŝƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ ǇǳƛǎǉǳŜ ƭΩŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ ƭŜǳǊ 
permettait déjà un nombre de déplacement illimités.  
 
En revanche la gratuité est susceptible de modifier les comportements de deux ǘȅǇŜǎ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎΦ 5ΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ 
les usagers qui utilisent déjà les transports collectifs, mais avec des titres courts (tickets T+ ou billets 
origine-destination) car ils ne se déplacent en transports collectifs que de façon épisodique, ne justifiant 
Ǉŀǎ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘΩǳƴ ŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ, pourraient se déplacer  davantage en transports collectifs avec le passage à 
la gratuité. Depuis le dézonage du Pass Navigo, ils représentent environ 20% des trafics des transports 
collectif.  
 
5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ les personnes qui effectuent ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ des déplacements à pied, en voiture, ou par tout 
autre mode que les transports collectifs, Ŝǘ ǉǳƛ ǎŜǊŀƛŜƴǘ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜǎ ŘΩŜƳǇǊǳƴǘŜǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊts collectifs 
en cas de mise en place de la gratuité. Pour que ce transfert de mode ait lieu, certaines conditions doivent 
être remplies : 
 

- un temps de parcours comparable en transports collectifs à celui du mode emprunté initialement 
(ou en tout cas pas beaucoup plus long) - ŎŜǎ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ǇŀǊŎƻǳǊǎ ŘŞǇŜƴŘŀƴǘ ŘŜ ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ƭŀ 
journée ; 
 

- des conditions de transport en transports collectifs acceptables (affluence, fiabilité) ; 
 

- pas de contraintes imposées dans la chaîne de déplacements (livraisons, accompagnement de 
passagers en voiture). 

 
[Ŝǎ ǎƛƳǳƭŀǘƛƻƴǎ ŜŦŦŜŎǘǳŞŜǎ ǎŜ ǎƛǘǳŜƴǘ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлолΣ ŀŦƛƴ ŘŜ ǇǊŜƴŘǊŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ƭŜǎ ŎŀǇŀŎƛǘŞǎ ŎǊŞŞŜǎ ǇŀǊ 
les lignes du Grand Paris. A cet horizon, parmi les 41 millions de déplacements effectués chaque jour ouvré 
par les franciliens, un peu moins de 10 millions seront déjà effectués en transports collectifs. Les 
déplacements en transports collectifs ǎƻƴǘ ƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘ ŎƻǳǇƭŞǎ ŀǾŜŎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ déplacements, réalisés avec 
ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎΣ Ǉƭǳǎ ƻǳ Ƴƻƛƴǎ ƭƻƴƎǎΣ ŀǾŀƴǘ ƻǳ ŀǇǊŝǎ ƭŜ ǘǊŀƧŜǘ Ŝƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦΣ ǉǳΩƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ 
considérer également dans le potentiel des déplacements « transférables » aux transports collectifs, en 
tout cas pour les non abonnés73. 9ƴŦƛƴ ƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ǊŜǘƛǊŜǊ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǘǊŝǎ ŎƻǳǊǘǎΣ ŘŜ Ƴƻƛƴǎ ŘΩǳƴ 
kilomètre, pour lesquels les transports collectifs ne constituent pas une alternative pertinente à la marche. 
 

                                                           
73 Pour les abonnés, si ces déplacements ne sont pas déjà réalisés en transports collectifs alors que leur coût additionnel serait nul, la gratuité ne 
changera rien. 
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Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŜƴŦƛƴ ŘŜ ŎƻƳǇŀǊŜǊΣ ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŀƛƴǎƛ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞǎ όǎƻƛǘ ǳƴ ǇŜǳ Ǉƭǳǎ ŘŜ ол 
millions), les temps de transports des différents modes (voir démarche détaillée en annexe). Un 
déplacement est considéré comme reportable vers les transports collectifs ou non en fonction de règles 
fondées sur les caractéristiques du déplacement (âge de la personne ou de la personne accompagnée, la 
perte de temps éventuelle, le ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŀƴŎŜǎ ǎǳǊ ƭΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ en transports collectifs). Par 
ailleurs, une personne utilisant un véhicule personnel (voiture, deux- roues motorisé ou véƭƻύ ƴΩŜǎǘ 
susceptible de se reporter sur les transports collectifs que si tous les déplacements ǉǳΩŜƭƭŜ réalise dans la 
journée sont reportables vers les transports collectifs ou faisables à pied.  
 
Il convient de souligner que 90% des déplacements effectués en voiture ne pourraient être reportés vers 
les transports collectifs sans perte de temps. 25% des déplacements effectués en voiture ne sont pas 
reportables. En revanche une grande majorité des déplacements effectués avec les modes actifs (marche, 
vélo, etc.) pourraient être reportés vers les transports collectifs. La moitié des déplacements effectués à 
pied et le tiers des déplacements effectués à vélo se feraient plus rapidement en transports collectifs. 
 
Sur cette base, plusieurs scénarios peuvent être établis, en fonction de la perte de temps acceptée par les 
ǳǎŀƎŜǊǎ Ŝƴ Ŏŀǎ ŘŜ ǇŀǎǎŀƎŜ Ł ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ όŎŜǊǘŀƛƴǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ǎƻƴǘ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜǎ ŘΩŀŎŎŜǇǘŜǊ ǳƴŜ ǇŜǊǘŜ ŘŜ ǘŜƳǇǎ 
ǇƻǳǊ ōŞƴŞŦƛŎƛŜǊ ŘΩǳƴ ƳƻŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘ74). Deux scénarios sont retenus dans le cadre de ce rapport : un scénario 
sans perte de temps, et un scénario correǎǇƻƴŘŀƴǘ Ł ǳƴŜ ǇŜǊǘŜ ŘŜ ǘŜƳǇǎ ŘΩǳƴ ǉǳŀǊǘ ŘΩƘŜǳǊŜΦ  
 

La gratuité totale des transports collectifs aurait un impact limité sur les flux de voyageurs 
 
Dans le cas du scénario sans perte de temps, cŜǘǘŜ ŘŞƳŀǊŎƘŜ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ environ 3 millions de 
déplacŜƳŜƴǘǎ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜǎ ŘΩşǘǊŜ ǘǊŀƴǎŦŞǊŞǎ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝƴ Ŏŀǎ ŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ, réalisés par 1,5 
millions de personnes. Ils représenteraient un accroissement de 36% des déplacements en transports 
ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΦ [ΩƛƳǇŀŎǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ŦƭǳȄ ǎŜǊŀƛǘ ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ modeste, avec une hausse de 6% seulement des voyageurs-
kilomètres. [ΩŀƴŀƭȅǎŜ ǘǊŝǎ ŦƛƴŜ ƳŜƴŞŜ ǇŀǊ Île-de-France aƻōƛƭƛǘŞǎ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩŞǘŀōƭƛǊ ǳƴŜ ǘȅǇƻƭƻƎƛŜ ǇǊŞŎƛǎŜ ŘŜ 
ces déplacements. 
 
 
 

 
Source : IDFM 

 
 

                                                           
74Ne Ǉƭǳǎ ǇŀȅŜǊ трΣнл ϵ par mois ǎŜǊŀƛǘ ŞǉǳƛǾŀƭŜƴǘ Ł ŀŎŎŜǇǘŜǊ ŘŜ ǇŜǊŘǊŜ ƧǳǎǉǳΩŁ рƘ ǇŀǊ Ƴƻƛǎ  ς ǎǳǊ ƭŀ ōŀǎŜ ŘΩǳƴŜ ǾŀƭŜǳǊ Řǳ ǘŜƳǇǎ ŘŜ мрϵκƘΦ {ƻƛǘ ǳƴ 
ǉǳŀǊǘ ŘΩƘŜǳǊŜ ǇŀǊ ƧƻǳǊ ƻǳǾǊŞ (20 jours ouvrés par mois).  
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La marche représente près des trois quarts des déplacements reportés, et la voiture à peine plus de 21% ; 
cette place dominante de la marche doit être tempérée par les données en voyageurs-kilomètres : les 
ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ Ł ǇƛŜŘ ƴŜ ǎŜǊŀƛŜƴǘ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƭŜǎ ǉǳŜ ŘŜ пм҈ ŘŜ ƭΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎΣ ŎƻƴǘǊŜ 
52% pour les déplacements en automobile. La gratuité totale des transports collectifs se traduirait donc 
ǇŀǊ ǳƴŜ ōŀƛǎǎŜ ŘŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜǎ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ н҈. 
 
/Ŝǘ ƛƳǇŀŎǘ ǘǊŝǎ ƭƛƳƛǘŞ ǎǳǊ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǎǳǊǇǊŜƴŀƴǘ : 90% des déplacements en 
automobile ne sont pas reportables sur les transports collectifs sans pertes de temps, dont la valeur est 
pour la plupart très supérieure au coût du Pass Navigo. Les 10% restants correspondent aux automobilistes 
qui ont choisi ce mode par confort ou par nécessité. Les automobilistes seraient donc très peu sensibles à 
ǳƴŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ Řŝǎ ƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭǎ ƻƴǘ ŘŞƧŁ Ŧŀƛǘ ƭŜ ŎƘƻƛȄ ŘΩǳƴ ƳƻŘŜ ōŜŀǳŎƻǳǇ Ǉƭǳǎ 
coûteux. Au contraire, les deux tiers des déplacements à pied et un tiers de déplacements à vélo 
pourraient être réalisés plus rapidement en transports collectifs : le choix des modes actifs peut donc 
ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜǊ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŜ ǇŀǊ ƭŜǎ ǇǊƛȄ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ Ŝǘ ŎŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ  ǎƻƴǘ ŘƻƴŎ Ǉƭǳǎ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜǎ 
ŘΩşǘǊŜ ǘǊŀƴǎŦŞǊŞǎ ŀǳȄ ǘǊŀƴsports collectifs en cas de gratuité. 
 
La structure des déplacements reportés en cas de passage à la gratuité est significativement différente de 
la moyenne des déplacementsΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǊŀƛǘΣ ƳŀƧƻǊƛǘŀƛǊŜƳŜƴǘ :  

- de déplacements « choisis » (60% contre 30% dans les flux actuels), 
- de banlieue à banlieue ou internes à Paris (les déplacements Paris-banlieue ne représenteraient 

que 15% des nouveaux flux contre 50% des flux actuels) 
- en heures creuses (60% contre moins de 40% dans les flux actuels).  
- et réalisés par des retraités, des chômeurs, etc. (40% du trafic supplémentaire contre moins de 

20% du trafic actuel).  
 
 

  
Source : IDFM 
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[ΩŀŦŦŜŎǘŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞǎ ŎƻƳƳŜ ζ reportables » en cas de passage à la 
gratuité ǇŜǊƳŜǘ ŘΩŞǾŀƭǳŜǊ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘΩǳƴŜ ǘŜƭƭŜ ƳŜǎǳǊŜ ǎǳǊ ƭŀ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΦ 
 
Le passage à la gratuité se traduirait par un net accroissement des tensions sur les capacités. Les effets 
seraient très marqués sur les réseaux de surface (tramways et bus), notamment en banlieue, avec une 
augmentation des flux de plus de 20%, impliquant une forte dégradation du service pour les lignes déjà en 
ƭƛƳƛǘŜ ŘŜ ŎŀǇŀŎƛǘŞΣ Ŝǘ ǊŜƴŘŀƴǘ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ ŘŜǎ ǊŜƴŦƻǊŎŜƳŜƴǘǎ ŘΩƻŦŦǊŜ ŀƛƭƭŜǳǊǎΦ {ur le réseau sous-terrain, la 
hausse du trafic, bien que modérée (+4%), interviendrait sur des lignes déjà chargées, en particulier sur les 
RER B et D, entre Châtelet-[Ŝǎ IŀƭƭŜǎ Ŝǘ DŀǊŜ Řǳ bƻǊŘΣ ƻǳ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎƘŀǊƎŜ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ŀǘǘŜƛƴŘǊŜ нллл 
voyageurs par heure.  
 
Au total, pour le seul réseau ferré, la perte socio-ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ƭƛŞŜ Ł ƭΩƛƴŎƻƴŦƻǊǘ ǇƻǳǊ ƭŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊ ǇŜǳǘ şǘǊŜ 
ŜǎǘƛƳŞŜ Ł мол aϵ Řŀƴǎ ƭŜ ǎŎŞƴŀǊƛƻ ǎŀƴǎ ǇŜǊǘŜǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎΣ Ł ƭŀǉǳŜƭƭŜ ƛƭ Ŧŀǳǘ ǎŀƴǎ ŘƻǳǘŜ ŀƧƻǳǘŜǊ ƭΩƛƳǇŀŎǘ ŘŜ 
ŎŜǎ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴǎ ǎǳǊ ƭΩŜȄǇƭƻitation. 
 
 

Effet de la gratuité sur la saturation dans les transports collectifs (source IDFM) 
 

 
 
 

2.3 La gratuité des transports collectifs en Île-de-France : quel financement ? 
 

Le besoin de financement créé par la mise en place de la gratuité 
 
La mise en place de la gratuité totale des transports collectifs  se traduirait, sur la base des recettes 2016, 
par la perte directe de 3,3 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŘŜ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ǘŀǊƛŦŀƛǊŜǎΦ Le besoin de financement engendré par le 
passage à la gratuité est ainsi évalué sur cette base. Or le besoin de financement des transports collectifs en 
Île-de-France va augmenter, indépendamment de la gratuité, et la couverture des coûts liés aux nouvelles 
ƻŦŦǊŜǎΣ ŘΩƛŎƛ Ł нлолΣ ƴŞŎŜǎǎƛǘŜǊŀ ŘŜ ǘǊƻǳǾŜǊ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ, pour près de 2 ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ. Par 
ŀƛƭƭŜǳǊǎΣ ƭΩŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴ Řǳ ōŜǎƻƛƴ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ƭƛŞ Ł ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Ŝǎǘ ǊŞŀƭƛǎŞŜ ζ toutes choses égales par 
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ailleurs » : elle ne tient pas compte des dépenses supplémentaires, en investissement et en exploitation, 
qui seraient nécessaƛǊŜǎ ǇƻǳǊ ŦŀƛǊŜ ŦŀŎŜ Ł ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ŜƴƎŜƴŘǊŞŜ ǇŀǊ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞΦ 
 
Le remboursement de la moitié des abonnements όулл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ Ŝƴ нлмсύΣ ǾŜǊǎŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ŜƳǇƭƻȅŜǳǊǎ 
aux salariés, pourrait être « transformé » en versement transport, afin de limiter la perte de recettes à 2,5 
ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎΦ ¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ǳƴŜ ǘŜƭƭŜ ƳŜǎǳǊŜ ƴŜ ǎŜǊŀƛǘ ǎŀƴǎ ŘƻǳǘŜ pas neutre du point de vue des 
employeurs : ceux qui remboursent le Pass Navigo le font (théoriquement) sur preuve, donc uniquement à 
des usagers des transports collectifs. Au contraire le versement transport concerne toutes les entreprises 
ŘŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ мм ǎŀƭŀǊƛŞǎΦ [Ŝǎ ǘŀǳȄ ǎƻƴǘ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎƛŞǎ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎΣ Ƴŀƛǎ ƛƴŘŞǇŜƴŘŀƴǘǎ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ 
réelle des transports collectifs par les salariés.  
 
La mise en place de la gratuité totale des transports collectifs en Île-de-France pourrait permettre des 
économies pour les opérateurs de transport. Ils pourraient en effet supprimer totalement les billets, les 
portiques ou portillons de validation et les contǊƾƭŜǎΦ [ΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ǎŜǊŀƛǘ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ 250 Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎΦ 
La suppression du contrôle des entrées est envisageable mais ne serait pas nécessairement souhaitable, 
pour des raisons de sécurité, de maîtrise des flux, de collecte de données, etc. Par ailleurs elle ne se 
ƳŀǘŞǊƛŀƭƛǎŜǊŀƛǘ Ǉŀǎ ƛƳƳŞŘƛŀǘŜƳŜƴǘΣ ǇǳƛǎǉǳΩen grande partie ces coûts sont des coûts de personnel.  
 
Deux pistes principales ǎƻƴǘ ŜƴǾƛǎŀƎŜŀōƭŜǎ ǇƻǳǊ ŎƻƳǇŜƴǎŜǊ ƭŀ ǇŜǊǘŜ ŘŜ нΣр ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŘŜ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ƭƛŞŜ 
à la mise en place de la gratuité des transports collectifs Υ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŜǊǎŜƳŜƴǘ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝǘ 
ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇǊŞƭŝǾŜƳŜƴǘǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎΦ 
 

Une augmentation du versement transport aurait des effets récessifs  
 
La majorité des agglomérations ayant mis en place la gratuité de leurs transports collectifs en France ont 
mobilisé la ressource du versement transport pour financer cette mesureΣ ǎƻƛǘ ǇŀǊŎŜ ǉǳΩƛƭǎ ŘƛǎǇƻǎŀƛŜƴǘ ŘΩǳƴ 
excédent (Niort, Bar le Duc) soit parce le taux très bas appliqué initialement pouvait être augmenté sans 
difficulté (Châteauroux, Aubagne).  
 
En Île-de-France,  les recettes du versement transport ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŜ п ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŜƴǾƛǊƻƴ. Il 
ŦŀǳŘǊŀƛǘ ŘƻƴŎ ŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ŎŜǘǘŜ ǘŀȄŜ ŘŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ сл҈ όŜǘ ŘŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ ул҈ ǎƛ ƭΩƻƴ ǇǊŜƴŘ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ƭŜǎ улл aϵ 
de remboursements employeurs à récupérer par ailleurs), soit une augmentation des coûts salariaux pour 
les entreprises de plus de 2%75. Cette augmentatƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ǎŀƭŀǊƛŀǳȄ Ŝǎǘ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜ ŘΩŀǾƻƛǊ ǳƴ ƛƳǇŀŎǘ 
macroéconomique non négligeable. 
 
!Ŧƛƴ ŘΩŞŎƭŀƛǊŜǊ ŎŜ ǎǳƧŜǘΣ ƭŜ ŎƻƳƛǘŞ ŘΩŜȄǇŜǊǘǎ ŀ ǎƻƭƭƛŎƛǘŞ ƭŀ 5ƛǊŜŎǘƛƻƴ DŞƴŞǊŀƭŜ Řǳ ¢ǊŞǎƻǊΣ ǉǳƛ ŘƛǎǇƻǎŜ ŘΩƻǳǘƛƭǎ 
de simulation de politique économique les plus performants et les plus fiables pour un tel exercice.  
 
[ΩƛƳǇŀŎǘ ƳŀŎǊƻŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝƴ Île-de-France peut se décomposer en 
deux chocs : ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘ une hausse du revenu disponible des ménages de 2,5 mƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ, et dΩŀutre 
part une hausse du versement transport des entreprises de 2,5 mƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ.  

 
 
 
 
 
 

                                                           
75 Les taux du VT varient de 1,6% pour les communes de grande couronne à 2,95% dans Paris et les Hauts de Seine. La Seine St Denis et le Val de 
Marne vont progressivement converger vers ce taux. Une augmentation de 80% ferait passer ce taux à 5,3%. 
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Impact macroéconomique de la gratuité des transports en commun en Île-de-France  

 
      % en écart au compte central 

  1 an 2 ans 3 ans 5 ans 10 ans LT 

PIB en volume 0,02 0,04 0,02 -0,02 -0,08 -0,17 
Emploi salarié (en milliers) -6 -9 -11 -17 -25 -33 
Balance commerciale (en pts de PIB) -0,02 -0,05 -0,06 -0,07 -0,08 -0,10 

 
 
" ŎƻǳǊǘ ǘŜǊƳŜΣ ƭŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ŘΩŀŎƘŀǘ ŘŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎ ŀǳƎƳŜƴǘŜ Ŝǘ ǎƻǳǘƛŜƴǘ ƭŀ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ Ł ƭŀ Ƙausse, ce qui 
ŀƳŞƭƛƻǊŜ ƭŞƎŝǊŜƳŜƴǘ ƭŜ tL. ƧǳǎǉǳΩŁ ǳƴ ƘƻǊƛȊƻƴ ŘŜ ǘǊƻƛǎ ŀƴǎΦ " ƳƻȅŜƴ ǘŜǊƳŜΣ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ƳŀŎǊƻŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ 
positifs sont progressivement évincés au fur et à mesure que les effets de la hausse du versement transport 
montent en charge. Sa hausse provoque un renchérissement du coût du travail qui, associée à une inflation 
ǎŀƭŀǊƛŀƭŜ ƭƛŞŜ Ł ƭŀ ƘŀǳǎǎŜ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞΣ ŘŞƎǊŀŘŜ ƭŀ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛǾƛǘŞ Ŝǘ ǇŝǎŜ ǎǳǊ ƭŜǎ 
ŜȄǇƻǊǘŀǘƛƻƴǎ Ł ǘƻǳǎ ƘƻǊƛȊƻƴǎΦ [ΩŜŦŦŜǘ ǘƻǘŀƭ ǎǳǊ ƭŜ tL. ŘŜǾƛŜƴǘ ƴŞƎŀǘƛŦ Řŝǎ ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ ǉǳŀǘǊŜ ŀƴǎ Ŝǘ Ŝǎǘ 
persistant (-0,2 point de PIB à long terme Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ76). Enfin, la hausse du coût du travail 
contribue à détruire un peu plus de 15 000 emplois à horizon cinq ans (un peu plus de 30 000 emplois 
détruits à long terme). 

5ŞŎƻƳǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƛƳǇŀŎǘ ǎǳǊ ƭŜ tL.Σ ƭΩŜƳǇƭƻƛ ǎŀƭŀǊƛŞΣ ƭΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŜǎ ŜȄǇƻǊǘŀǘƛƻƴǎ           

 

 
 
Source : aƛƴƛǎǘŝǊŜ ŘŜ ƭΩ9ŎƻƴƻƳƛŜ Ŝǘ ŘŜǎ CƛƴŀƴŎŜǎΣ 5ƛǊŜŎǘƛƻƴ DŞƴŞǊŀƭŜ Řǳ Trésor 

 
 
/Ŝǎ ŜŦŦŜǘǎ ǎƻƴǘ ŞǾŀƭǳŞǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜΣ ƭŜǎ ƻǳǘƛƭǎ ǳǘƛƭƛǎŞs ne permettant pas une approche régionale. A 
ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩÎle-de-France, les effets pourraient être aggravés par la concurrence des territoires 
limitrophes, qui pourraient attirer entreprises et emplois compte tenu de la fiscalité plus réduite sur les 

                                                           
76 ! ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩLƭŜ ŘŜ CǊŀƴŎŜ ƭŀ ǇŜǊǘŜ ŘŜ tL. ǎŜǊŀƛǘ ŘŜ лΣт points. 
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salaires. CŜǎ ǊŜǇƻǊǘǎ ŞǾŜƴǘǳŜƭǎ ŜƴǘǊŜ ƭΩL5C Ŝǘ ƭŀ ǇǊƻǾƛƴŎŜ sont néanmoins très difficiles à quantifier 
précisément77. 
 
[ΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŜǊǎŜƳŜƴǘ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǉǳƛ ǎŜǊŀƛǘ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ ŀǳ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 
collectifs en Île-de-France affecterait fortement la compétitivité des entreprises de la région, et aurait des 
effets récessifs majeurs. 9ƭƭŜ ƴΩŀǇǇŀǊŀƞǘ ŘƻƴŎ Ǉŀǎ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴ ǾƛŀōƭŜ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ 
des transports collectifs en Île-de-France. 
 

[ΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇǊŞƭŝǾŜments sur les automobilistes ne serait pas acceptable 
 
La seconde consisterait à organiser un transfert entre les modes, en augmentant les prélèvements sur le 
mode routier. Différentes modalités peuvent être envisagées pour ce transfert : vignette régionale, péages 
ǎǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻǊƻǳǘŜǎ ŘΩÎle-de-France non concédées, péage urbain dans Paris, voir en petite couronne : 
 

- Řŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ ŘΩǳƴŜ ǾƛƎƴŜǘǘŜΣ ƛƭ ŦŀǳŘǊŀƛǘ ǳƴŜ ǾƛƎƴŜǘǘŜ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ 500 euros par véhicule et par an pour 
ŎƻƳǇŜƴǎŜǊ ƭŜǎ нΣр ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŘŜ ǇŜǊǘe de recettes des usagers des transports collectifs ; il 
convient de souligner que dans cette hypothèse plus de la moitié des recettes proviendrait de la 
grande couronne, un tiers de la petite couronne, et seulement 15% des automobilistes parisiens ; 
elle aurait donc probablement des effets distributifs importants, en pesant fortement sur les 
ƳŞƴŀƎŜǎ ŘŞǇŜƴŘŀƴǘǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝƴ ƎǊŀƴŘŜ ŎƻǳǊƻƴƴŜΣ Ŝǘ ǘǊŝǎ ǇŜǳ ǎǳǊ ƭŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎ ǇŀǊƛǎƛŜƴǎΣ 
qui bénéficieront en outre pleinement de la gratuité des transports collectifs ; 
 

- 5ŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ ŘΩǳƴ ǇŞŀƎŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻǊƻǳǘŜǎ Ŝƴ Île-de-FranceΣ ƛƭ ŦŀǳŘǊŀƛǘ ǳƴ ǘŀǊƛŦ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ 
плŎϵκǾŞƘΦƪƳ ǇƻǳǊ ƻōǘŜƴƛǊ ǳƴŜ ǊŜŎŜǘǘŜ ŘŜ нΣр ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŜƴǾƛǊƻƴΣ ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭΩƛƳǇŀŎǘ 
ŘΩǳƴ ǘŜƭ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǇŞŀƎŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎΣ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ -40% ; un péage ajusté au niveau moyen des 
ǇŞŀƎŜǎ ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŜǊǎ Ŝƴ CǊŀƴŎŜ  όмлŎϵκǾŞƘΦƪƳύ ǊŀǇǇƻǊǘŜǊŀƛǘ ŜƴǾƛǊƻƴ м ƳƛƭƭƛŀǊŘ ŘΩŜǳǊƻǎΣ ǇƻǳǊ ǳƴŜ 
ōŀƛǎǎŜ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ мл҈78 ; là encore cette mesure aurait probablement des effets 
distributifs importants ; 
 

- 5ŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ ŘΩǳƴ ǇŞŀƎŜ ŘŜ ȊƻƴŜΣ ƛƭ ŦŀǳŘǊŀƛǘ ǳƴ ǘŀǊƛŦ ƳƻȅŜƴ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ моŎϵκǾŞƘΦƪƳ pour toutes les 
circulaǘƛƻƴǎ Řŀƴǎ tŀǊƛǎ Ŝǘ Ŝƴ ǇŜǘƛǘŜ ŎƻǳǊƻƴƴŜ ǇƻǳǊ ƻōǘŜƴƛǊ ǳƴŜ ǊŜŎŜǘǘŜ ŘŜ нΣр ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ, ce 
qui constitue un niveau extrêmement élevé (cela représente un triplement des prélèvements sur 
ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎΣ Ŝǘ ǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ пл҈ Řǳ ŎƻǶǘ ƳƻȅŜƴ ŘΩǳǎŀƎŜ du véhicule) ;  
 

De tels péages seraient techniquement et juridiquement faisables. Les technologies permettant un 
ǇǊŞƭŝǾŜƳŜƴǘ ŘŞƳŀǘŞǊƛŀƭƛǎŞΣ ǎŀƴǎ ƛƴǘŜǊǊƻƳǇǊŜ ƭŜ ŦƭǳȄ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎΣ ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎΦ 5Ωǳƴ Ǉƻƛƴǘ 
de vue juridique, la législation française, qui autorise les expérimentations en matière de péages urbains, 
ŘŜǾǊŀƛǘ şǘǊŜ ŀǎǎƻǳǇƭƛŜΦ ! ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜΣ la directive Eurovignette ne concerne ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǉǳŜ les 
poids lourds circulant sur les autoroutes et le réseau transeuropéen de transport. Elle est en cours de 
révision, et pourrait concerner à terme les véhicules particuliers. Toutefois, compte tenu de ses principes 
ŀŎǘǳŜƭǎ όƭƻƎƛǉǳŜ ŘŜ ŎƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ Řu coût des 
nuisances en termes de pollution atmosphérique et de bruit), elle ne constituerait probablement pas une 
contrainte pour la mise en place de péages routiers en Île-de-France, y compris avec un objectif de revenus 
suffisant pour financer la gratuité des transports collectifs79. 
 
¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ǎƻǳƭƛƎƴŜǊ ǉǳΩaucun péage urbain dans le monde ne génère de tels revenus.  

                                                           
77 Ils ŘŞǇŜƴŘǊŀƛŜƴǘ Řǳ ŘŜƎǊŞ ŘŜ ǎǳōǎǘƛǘǳŀōƛƭƛǘŞ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴǎ ŘŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜǎΦ [ΩL5C ŀ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ ǳƴ ǇƻƛŘǎ ǊŜƭŀǘƛŦ beaucoup plus 
faible dans la production de biens manufacturiers et un poids supérieur dans la production de services, au contraire de la province. Par ailleurs, les 
éventuels gains de compétitivité de la province seraient compensés par le canal de la dégradation de la situation en Île-de-France, les régions 
Ǿƻȅŀƴǘ ǳƴŜ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ŀŘǊŜǎǎŞŜ ǇŀǊ ƭΩL5CΦ /Ŝǎ Ǝŀƛƴǎ ǎŜǊŀƛŜƴǘ ŞǾƛƴŎŞǎ ǇŀǊ ƭŀ ŘŞƎǊŀŘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ Ŝƴ L5CΦ 
78 Les calculs ci-ŘŜǎǎǳǎ ǊŜǇƻǎŜ ǎǳǊ ƭΩƘȅǇƻǘƘŝǎŜ ŘΩǳƴŜ ŞƭŀǎǘƛŎƛǘŞ ǇǊƛȄ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŜǊ ŘŜ -0,3, cohérente avec les diverses études académiques 
79 !ǾŜŎ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ мΣр ƳƛƭƭƛŀǊŘ ŘΩŜǳǊƻǎΣ Ŝǘ ǳƴ ŎƻǶǘ ŘŜ ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŘŜ п ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŜƴǾƛǊƻƴΣ 
ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ нΣр ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ǇƻǳǊǊŀƛǘ şǘǊŜ ŀǘǘŜƛƴǘ ǎŀƴǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞΦ 
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Les recettes annuelles nettes (déduction faite des coûts du système de péage) des péages urbains en palce 
ǎƻƴǘ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ ул Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ à Singapour, 75 Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ à Stockholm et 135 Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ à 
Londres. Dans ces villes, les péages ont été instaurés sur des périmètres assez restreints (22  km² à Londres, 
soit 20% de la surface de Paris).  
 
 

Recettes annuelles issues des péages urbains à Singapour, Stockholm et Londres 
 

 
 

Source : Direction Générale du Trésor 

 
 
Une étude récente80 évaluait les recettes de différents scénarios de péages à Paris ; avec un tarif de 5,7 ϵ 
en heures creuses et à 7,8 ϵ en heures pleines pour chaque franchissement du « cordon81 », les revenus du 
ǇŞŀƎŜ ǎŜǊŀƛŜƴǘ ŘŜ онл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ǇƻǳǊ ǳƴ péage cordon autour de ParisΣ ŘŜ урл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ǇƻǳǊ 
un péage cordon autour de la petite couronne, et de 1,1 ƳƛƭƭƛŀǊŘ ŘΩŜǳǊƻǎ ǇƻǳǊ ǳƴ double péage cordon 
autour de Paris et de la petite couronne). ¦ƴ ǇŞŀƎŜ ŀōƻǳǘƛǎǎŀƴǘ Ł ŘŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ нΣр ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ 
ŘΩŜǳǊƻǎ ǎŜǊŀƛǘ ŘƻƴŎ ōŜŀǳŎƻǳǇ Ǉƭǳǎ ŞƭŜǾŞ ǉǳŜ ƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ǊŜǘŜƴǳ Řŀƴǎ ŎŜǘǘŜ ŞǘǳŘŜΣ Ŝǘ ōŜŀǳŎƻǳǇ plus élevé que 
les péages urbains existants ailleurs dans le monde. 
 
5ΩǳƴŜ Ŧŀœƻƴ ƎŞƴŞǊŀƭŜΣ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜ ƳşƳŜ ŘΩǳƴ ǇŞŀƎŜ ǳǊōŀƛƴΣ ǉǳΩƛƭ ǎƻƛǘ ƧǳǎǘƛŦƛŞ ǇŀǊ ƭŀ ƭǳǘǘŜ ŎƻƴǘǊŜ ƭŜǎ 
ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ƻǳ ƭŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΣ Ŝǎǘ ƛƳǇƻǇǳƭŀƛǊŜΦ [ΩŜƴǉǳşǘe réalisée en Île-de-
France en 2012, déjà citée82, montre que 60% des interrogés sont opposés au principe, notamment en 
Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ ǎƻƴ ŎŀǊŀŎǘŝǊŜ ƛƴŞǉǳƛǘŀōƭŜΣ ŀƭƻǊǎ ƳşƳŜ ǉǳΩƛƭǎ ǎƻƴǘ ǳƴŜ ƭŀǊƎŜ ƳŀƧƻǊƛǘŞ Ł ǊŜŎƻƴƴŀƞǘǊŜ ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ ŘŜ 
cette mesure pour lutter contre la pollution et réduire la congestion.  
 
Un péage visant à financer la gratuité des transports collectifs en Île-de-France soulèverait probablement 
ŘŜǎ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ŘΩŀŎŎŜǇǘŀōƛƭƛǘŞ ŜƴŎƻǊŜ Ǉƭǳǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ : 
 

- Le niveau de prélèvement moyen sur les automobilistes serait extrêmement élevé ; 
 

- [ΩŞǘŜƴŘǳŜ Řǳ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŎƻƴŎŜǊƴŞ ƭƛƳƛǘŜ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ƭŜǎ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞǎ ŘΩŞǾƛǘŜƳŜƴǘ ƻǳ ŘŜ 
contournement ; 

- Les effets distributifs seraient probablement très importants ; le péage concernerait 
majoritairement des banlieusards, pour lesquels le report vers les transports collectifs est 
impossible ou très coûteux en temps (25% des déplacements en automobile ne sont pas 
reportables, et parmi les 75% restants, 65% ne pourraient être reportés sans pertes de temps 
significatives), alors même que les habitants de Paris, beaucoup moins contraints, bénéficieraient 
pleinement de la gratuité des transports collectifs. 

 
[ΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇǊŞƭŝǾŜƳŜƴǘǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎΣ ǇŀǊ ƭŜ ōƛŀƛǎ ŘΩǳƴŜ ǾƛƎƴŜǘǘŜ ƻǳ ŘŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ 
formes de péages urbains, ƴΩŀǇǇŀǊŀƞǘ ŘƻƴŎ Ǉŀǎ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴ ǾƛŀōƭŜ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞΦ 
 

                                                           
80 « Tarification des Transports Individuels et Collectifs à Paris - Dynamique ŘŜ ƭΩ!ŎŎŜǇǘŀōƛƭƛǘŞ ηΣ ǊŀǇǇƻǊǘ ǇƻǳǊ ƭŜ tw95L¢ ǎƻǳǎ ƭŀ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ ŘΩ!Φ 5Ŝ 
Palma, 2012. 
81 Un péage de cordon consiste à faire payer les véhicules à chaque franchissement du cordon, qui marque ainsi une frontière entre zone 
« gratuite » et zone « à péage ». 
82 Enquête « MIMMETIC », cf. « Tarification des Transports Individuels et Collectifs à Paris - 5ȅƴŀƳƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩ!ŎŎŜǇǘŀōƛƭƛǘŞ ηΣ ǊŀǇǇƻǊǘ ǇƻǳǊ ƭŜ tw95L¢ 
ǎƻǳǎ ƭŀ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ ŘΩ!Φ 5Ŝ tŀƭƳŀΣ нлмнΦ 

Ville Singapour Stockholm Londres 

Recettes annuelles brutes Environ 90 Mú/an Environ 90Mú/an Environ 230 Mú/an 

Co¾ts dôexploitation annuelsEnviron 12 Mú/an Environ 15 Mú/an Environ 95 Mú/an

Recettes annuelles nettes Environ 80Mú/an Environ 75 Mú/an Environ 135 Mú/an
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Le recours à la fiscalité foncière 
 
Le recours à la fiscalité sur la valorisation foncière constitue une troisième piste de financement des 
transports. Du point de vue de la théorie économique une telle pratique serait justifiée83. Néanmoins, 
ŀǳŎǳƴŜ ŘŜǎ ƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ ǊŞŎŜƴǘŜǎ ǇǊƛǎŜǎ Ŝƴ ŎŜ ǎŜƴǎ ƴΩƻƴǘ ŀōƻǳǘƛ : 
 

- En Île-de-CǊŀƴŎŜΣ ƭŀ ƭƻƛ Řǳ о Ƨǳƛƴ нлмл ǊŜƭŀǘƛǾŜ ŀǳ DǊŀƴŘ tŀǊƛǎ ǇǊŞǾƻȅŀƛǘ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǘŀȄŜ ǎǳǊ 
le produit de la valorisation des terrains nus et des immeubles bâtis résultant des projets 
ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Řǳ DǊŀƴŘ tŀǊƛǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŦƛƴŀƴŎŜǊΣ Ƴŀƛǎ ƭŀ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛƻƴ ŀ 
finalement été abrogée par la quatrième loi de finances rectificative pour 2010. 

 
- En province, une taxe sur le produit de la valorisation des terrains nus et des immeubles bâtis 

résultant de la réalisation d'infrastructures de transports collectifs en site propre avait été instituée 
par la loi Grenelle II du 12 juillet 2010 (cette taxe ne cƻƴŎŜǊƴŀƛǘ Ǉŀǎ ƭΩOƭŜ-de-France) Τ ŜƭƭŜ ƴΩŀ 
ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ ƧŀƳŀƛǎ ŞǘŞ ŀǇǇƭƛǉǳŞŜ Ŝǘ ŀ ŞǘŞ ŀōǊƻƎŞŜ ǇŀǊ ƭΩŀǊǘƛŎƭŜ нл ŘŜ ƭŀ ƭƻƛ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜǎ ƛƴƛǘƛŀƭŜ ǇƻǳǊ 
2015.  
 

La taxe sur les bureaux (TSB) constitue une autre piste potentielleΦ 9ƭƭŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ƭΩŀǾŀƴǘŀƎŜ ŘΩŀǾƻƛǊ ǳƴŜ base 
large, stable et croissante84, avec un zonage géographique et une différenciation des tarifs en fonction de la 
ŘŜǎǘƛƴŀǘƛƻƴ Řǳ ƭƻŎŀƭΦ {ƻƴ ǇǊƻŘǳƛǘ ŀǘǘŜƛƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ссл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ, dont environ 200 Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ 
vont à la région et 350 millioƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ à la Société du Grand Paris (qui perçoit également une taxe spéciale 
ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘ ς TSE ς ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ мнл aϵύ. Si elle semble pouvoir être augmentée85Σ ŎΩŜǎǘ Řŀƴǎ ŘŜǎ 
proportions incompatibles avec le besoin de financement qui serait créé par la gratuité des transports 
collectifs en Île-de-France.        
 
Une augmentation de la taxe foncière sur les propriétés bâties (TFPB) pourrait également être envisagée. 
Le montant serait toutefois très significatif (500 euros par ménage et par an en moyenne), et ne semble 
pouvoir être envisagé ǉǳŜ Řŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ ŘΩǳƴŜ ǊŞŦƻǊƳŜ Ǉƭǳǎ ǇǊƻŦƻƴŘŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǘŀȄŜΣ ŀǾŜŎ ǳƴ ŀƧǳǎǘŜƳŜƴǘ ŘŜǎ 
valeurs cadastrales (inchangées depuis 1978) en fonction de leur évolution réelle.  Or la complexité et la 
ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞ ŘΩǳƴŜ ǘŜƭƭŜ ǊŞŦƻǊƳŜΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩŀŎŎŜǇǘŀōƛƭƛǘŞ politique, empêche probablement de 
la lier à une augmentation globale de son montant.  
 
5Ŝ ƳşƳŜΣ ƭŀ ǘŀȄŜ ŘŜ ǎŞƧƻǳǊ ƴŜ ǊŀǇǇƻǊǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǉǳŜ тл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ à la ville de Paris. Elle pourrait 
être augmentée pour compenser les pertes liées à la gratuité pour les touristes (qui engendrent environ 
олл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŘŜ ǊŜŎŜǘǘŜǎύ. 
 
Il convient de souligner que ces ressources seront probablement déjà mobilisées par ailleurs. Le rapport du 
député Gilles Carrez sur les ressources du Grand Paris propose ainǎƛ ŘΩŀŦŦŜŎǘŜǊ Ł ƭŀ {ƻŎƛŞǘŞ Řǳ DǊŀƴŘ tŀǊƛǎ 
мрл aϵ ǎǳǇǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜǎ ǎǳǊ ƭŀ ¢{.Σ ол Ł рл aϵ ǎǳǇǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜǎ ǎǳǊ ƭŀ ¢{9Σ Ŝǘ рл Ł тл aϵ ǎǳǊ ǳƴ ǇŀƴƛŜǊ ŘŜ 
recettes diverses, et notamment la taxe de séjour.  
 

                                                           
83 [Ŝ ǇǊƛȄ bƻōŜƭ ŘΩ9ŎƻƴƻƳƛŜ WƻǎŜǇƘ Stiglitz a démontré en 1977 que le processus de capitalisation foncière était un instrument très puissant avec 
ƭŜǉǳŜƭ ŦƛƴŀƴŎŜǊ ƭŀ ŦƻǳǊƴƛǘǳǊŜ ŘŜ ōƛŜƴǎ ǇǳōƭƛŎǎΦ /Ŝ ǊŞǎǳƭǘŀǘ Ŝǎǘ Ŏƻƴƴǳ ǎƻǳǎ ƭŜ ƴƻƳ ŘŜ ζ ǘƘŞƻǊŝƳŜ ŘΩIŜƴǊȅ DŜƻǊƎŜ η, en référence à la proposition en 
мутф ŘΩǳƴŜ ǘŀȄŜ ŎƻƴŦƛǎŎŀǘƻƛǊŜ ǎǳǊ ƭŀ ǊŜƴǘŜ ŦƻƴŎƛŝǊŜ ŘŜ ƭΩŀƳŞǊƛŎŀƛƴ IŜƴǊȅ DŜƻǊƎŜΦ [ƻǊǎǉǳŜ ƭŜǎ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘŜƴǘ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǊŜƴǘŜ 
ŦƻƴŎƛŝǊŜ ǉǳƛ ǊŞǎǳƭǘŜ ŘŜ ƭŀ ŦƻǳǊƴƛǘǳǊŜ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǇǳōƭƛŎǎΣ ƛƭǎ ǎƻƴǘ ŀƭƻǊǎ Ŝƴ ƳŜǎǳǊŜ ŘΩƻŦŦǊƛǊ ǳƴ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ǘŜƭ ǉǳŜ ƭŀ propension à payer totale 
ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ Ŝǎǘ ŞƎŀƭŜ Ł ƭŜǳǊ ŎƻǶǘ ƳŀǊƎƛƴŀƭ ǎƻŎƛŀƭΦ /Ŝƭŀ ŦŀǾƻǊƛǎŜ ǳƴŜ ǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ƻǇǘƛƳŀƭŜ ŘŜ ŎŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ Ŝǘ ǊŞŘǳƛǘ ƭΩŜffet distorsif des taxes. On 
peut rappeler que la transformation de Paris opérée sous la direction du baron Haussmann au cours de la seconde moitié du 19ème siècle a été 
financée en grande partie par des bons de délégation, créés par un décret impérial de 1858, qui étaient des gages sur la valeur des terrains acquis 
puis revendus par la Ville. 
84 La TSBCS est une taxe annuelle appƭƛŎŀōƭŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ Ƙǳƛǘ ŘŞǇŀǊǘŜƳŜƴǘǎ ŦǊŀƴŎƛƭƛŜƴǎΦ {ƻƴ ŎƘŀƳǇ ŘΩŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴΣ ƛƴƛǘƛŀƭŜƳŜƴǘ ƭƛƳƛǘŞ ŀǳȄ ƭƻŎŀǳȄ Ł ǳǎŀƎŜ 
de bureaux, a été étendu aux usages de locaux commerciaux et de stockage en 1999 puis aux surfaces de stationnement en 2011. [ΩŀǎǎƛŜǘǘŜ ŀ 
progressé de 4,5% par an entre 2013 et 2016. 
85 Cf. Carrez G. « Rapport sur les ressources de la Société du Grand Paris », septembre 2018. 
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Par ailleurs, de façon plus générale, toute augmentation ŘŜ ƭŀ ŦƛǎŎŀƭƛǘŞΣ ǎƛ ŜƭƭŜ ƴΩŀ Ǉŀǎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜƳŜƴǘ ŘŜǎ 
effets aussi récessifs que celle du versement transports, qui pèse directement sur les salaires, aura un 
ƛƳǇŀŎǘ ƳŀŎǊƻŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ƴƻƴ ƴŞƎƭƛƎŜŀōƭŜΣ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ нл҈ ŘŜǎ Ƴƻƴǘŀƴǘǎ ǇǊŞƭŜǾŞǎΦ  
 
 

2.4 Evaluation socio-économique de la gratuité des transports collectifs en Île-de-France 
 

Un bilan socioéconomique simplifié de la mise en place de la gratuité des transports collectifs a été 
réalisé86, sur la base des simulations menées par Île-de-France Mobilités, et selon les principes et les 
hypothèses recommandés par le gouvernement ǇƻǳǊ ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛƻ-économique des projets de 
transport (voir en annexe). 
 
Ce bilan suggère que la gratuité des transports collectifs en Île-de-France constituerait une destruction de 
valeur pour la collectivité, de 150 à 500 aϵ2018. Ce résultat peut se décomposer de la façon suivante : 
 

- [Ŝǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŀŎǘǳŜƭǎ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ōŞƴŞŦƛŎƛŜƴǘ ŘΩǳƴ Ǝŀƛƴ ǘǊŝǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘΣ ǇǳƛǎǉǳΩƛƭǎ 
ŞŎƻƴƻƳƛǎŜƴǘ нΣр ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ƎǊŃŎŜ Ł ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Τ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻrts 
collectifs se traduit néanmoins par une saturation dont le coût vient réduire le bilan des usagers 
ŜȄƛǎǘŀƴǘǎΣ ŘŜ мол Ł ннл aϵ όŎŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ŘŜ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴ ƻƴǘ ŞǘŞ ŞǾŀƭǳŞǎ ŘƛǊŜŎǘŜƳŜƴǘ ǇŀǊ L5C aƻōƛƭƛǘŞǎ 
sur la base de ses simulations). 
 

- En contrepartie, IDF MobilitŞǎ ǇŜǊŘ нΣр ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŘŜ ǊŜŎŜǘǘŜǎΣ Ŝǘ ŞŎƻƴƻƳƛǎŜ ŜƴǾƛǊƻƴ нрл aϵ 
sur les coûts de la billettique et des contrôle ; 
 

- ƭΩŜŦŦŜǘ ŘŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇǊŞƭŝǾŜƳŜƴǘǎ ƻōƭƛƎŀǘƻƛǊŜǎ pèse fortement sur le bilan ; la mise en 
place de la gratuité des transports collectifs devrait conduire, tôt ou tard, à une augmentation des 
impôts qui a un coût pour la société Τ Ŝƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩƛƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ Řǳ 
DƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛƻŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΣ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŘŜǎ ŦƻƴŘǎ ǇǳōƭƛŎǎ peut 
être estimé à 450 aϵ2018 (soit 20% de нΣр ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎύ ; cŜ ŎƻǶǘ ŘΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŘŜǎ ŦƻƴŘǎ 
publics ne reflète pas les effets macro-économiques évoqués plus haut, il traduit uniquement 
ƭΩŜŦŦŜǘ ƳƛŎǊƻ-ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘŜ ŎƻǳǊǘ ǘŜǊƳŜ ŘŜ ƭΩaugmentation de la fiscalité ; ƭΩƛƴǘŞƎǊŀtion des effets 
macro-économiques conduirait à un bilan beaucoup plus négatif ; 
 

- Les automobilistes qui passent aux transports collectifs du fait de la gratuité économisent environ 
млл aϵ ŘŜ ŎƻǶǘǎ ŘΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ; 
 

- enfin, le bilan socioéconomique montre que la gratuité des transports collectifs a un effet favorable 
ǎǳǊ ƭŜǎ ŜȄǘŜǊƴŀƭƛǘŞǎΣ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ Řǳ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭŀ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀƛǊ ; cet effet 
demeure néanmoins très limité, compte tenu de la faiblesse du transfert modal. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           
86 !ǾŜŎ ƭΩŀǇǇǳƛ Řǳ {ŜǊǾƛŎŜ 9ŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘŜ {b/C wŞǎŜŀǳΦ 
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Bilan socio-économique simplifié de la gratuité des transports collectifs en Île-de-France 
 

 

Sans  
perte de temps 

Perte de  
15 min par jour 

Effets externes 57 108 

Sécurité 24 46 

CO2 3 6 

Pollution 28 54 

Bruit 1 2 

   
Effets pour les usagers reportés 96 -270 

Coût VP et carburants 96 181 

Perte de temps 0 -451 

   
Effets pour les  usagers des TC 2370 2280 

Coût TC 2500 2500 

Inconfort ς saturation -130 -220 

   
Décongestion routière 56 107 

   
Bilan IDFM -2250 -2250 

Perte de recettes IDFM -2500 -2500 

Economies coûts de contrôle 250 250 

   
Perte de recettes Etat (TICPE) -27 -51 

   
Coût d'opportunité des fonds publics -450 -450 

   
TOTAL -148 -527 
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Conclusion de la deuxième partie 
 
 
Le niveau global de la tarification des transports collectifs en Île-de-France semble très bas en regard de ce 
ǉǳƛ Ŝǎǘ ǇǊŀǘƛǉǳŞ Řŀƴǎ ƭŜǎ ƳŞǘǊƻǇƻƭŜǎ ŎƻƳǇŀǊŀōƭŜǎΦ Lƭ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜ Ŝǘ ǎŜ ƧǳǎǘƛŦƛŜ ǇŀǊ ƭŀ ƴŞŎŜǎǎƛǘŞ ŘŜ ƳŀƛƴǘŜƴƛǊ 
ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ŦŀŎŜ ŀǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊΦ [Ŝǎ ǇǊŞƭŝǾŜƳŜƴǘǎ Ŧiscaux qui pèsent sur 
celui-ŎƛΣ ǎΩƛƭǎ ŎƻǳǾǊŜƴǘ ǘǊŝǎ ƭŀǊƎŜƳŜƴǘ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ ōǳŘƎŞǘŀƛǊŜǎ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜΣ ƴŜ ŎƻǳǾǊŜƴǘ Ǉŀǎ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘŜǎ 
ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŀǘƳƻǎǇƘŞǊƛǉǳŜΣ ŘŜ ƭΩƛƴǎŞŎǳǊƛǘŞΣ ŘŜǎ ŞƳƛǎǎƛƻƴǎ ŘŜ 
gaz à effet de serre, dǳ ōǊǳƛǘΧ [Ŝǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ ǎƻƴǘ ŘƻƴŎ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ƛƴŎƛǘŞǎ Ł ŎƛǊŎǳƭŜǊΦ  
 
Dans ce contexte le financement des transports collectifs repose largement sur la fiscalité, et notamment 
sur le versement transport, payé par les employeurǎΣ ǎŜƭƻƴ ǳƴ ŀǊǊŀƴƎŜƳŜƴǘ ǉǳƛ ƴΩŜȄƛǎǘŜ ǉǳΩŜƴ CǊŀƴŎŜΦ 
 
La structure de la tarification des transports collectifs en Île-de-France traduit à la fois les contraintes 
techniques (passées) de la billettique, et la priorité de plus en plus forte donnée aux logiques de 
redistribution spatiale, ǉǳƛ ƭΩŀ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜƳŜƴǘ ŞƭƻƛƎƴŞŜ ŘŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ƛƴƛǘƛŀǳȄ Ǉƭǳǘƾǘ ƻǊƛŜƴǘŞǎ ǾŜǊǎ 
ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞΦ  
 
La tarification des transports collectifs en Île-de-France ŀǊǊƛǾŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł ǎŜǎ ƭƛƳƛǘŜǎ : elle contribue de 
moins en moins au financement des services, ŘΩŀǳǘŀƴǘ plus que ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜ ŘŜ ƭΩŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ Ł ǇǊƛȄ ǳƴƛǉǳŜ 
rigidifie les tarifs ; par ailleurs elle ne répond pas aux enjeux de la saturation, dans un contexte où les trafics 
ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ŀǳƎƳŜƴǘŜƴǘ ǘǊŝǎ ǾƛǘŜΣ Ŝǘ ŜƭƭŜ ŦŀǾƻǊƛǎŜ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ. 
 
La gratuité des transports collectifs ne répond en pratique à aucun des enjeux auxquels sont confrontés les 
transports en Île-de-France :  
 

- elle ne rééquilibrerait pas fondamentalement la concurrence entre les modes et donc ne 
contribuerait que très peu à la ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǘ Ł ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 
ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀƛǊΣ  
 

- elle serait fondamentalement inéquitable puisque la gratuité pour tous profiterait avant tout à ceux 
qui peuvent payer le plusΣ ŀƭƻǊǎ ƳşƳŜ ǉǳŜ Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴ Ƴƛƭƭƛƻƴ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ aux revenus modestes 
ōŞƴŞŦƛŎƛŜƴǘ ŘŜ ǘŀǊƛŦǎ ǎƻƭƛŘŀƛǊŜǎΣ ŀƭƭŀƴǘ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǇƻǳǊ ǇǊŝǎ ŘŜ тлл ллл ǇŜrsonnes ; 
 

- elle aggraverait la saturation des transports collectifs, déjà sous tension ; 
 

- elle créerait un problème majeur de financement, ce qui conduirait à limiter le développement et la 
modernisation des services.  

 
Aucune des sources alternatives de financŜƳŜƴǘ ƴŜ ǎŜƳōƭŜ ǾƛŀōƭŜΣ ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭΩŀƳǇƭŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ǇŜǊǘŜ ŘŜ 
recettes à combler. Elles entraînent soit des effets macroéconomiques très négatifs, avec notamment une 
ŘŜǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎ ƳŀǎǎƛǾŜΣ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŜƳǇƭƻƛǎ ƭŜǎ Ƴƻƛƴǎ ǉǳŀƭƛŦƛŞǎ, soit des effets distributifs 
ǘǊŝǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎΣ Ŝƴ ǇŜǎŀƴǘ ǘǊŝǎ ƭƻǳǊŘŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎ ŘŞǇŜƴŘŀƴǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ǉǳƛ ƭŜǎ ǊŜƴŘŜƴǘ  
politiquement inacceptables. 
 
La gratuité totale des transports collectifs en Île-de-France ƴΩŀǇǇŀǊŀƞǘ ŘƻƴŎ Ǉŀǎ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ƳŜǎǳǊŜ 
souhaitable. Au contraire, les objectifs ŘŜ ƭǳǘǘŜ ŎƻƴǘǊŜ ƭŜǎ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎΣ ŘΩŞǉǳƛǘŞ ǎƻŎƛŀƭŜΣ 
ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜ, et de maîtrise du coût du système de transport, semblent appeler une 
réforme profonde de la tarification des transports collectifs, en lien avec les développements massifs de 
ƭΩƻŦŦǊŜ ǇŜǊƳƛǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ Řǳ DǊŀƴŘ tŀǊƛǎΣ Ŝǘ Ŝƴ ŎƻƘŞǊŜƴŎŜ ŀǾŜŎ ǳƴ renforcement progressif des 
contraintes pesant sur la circulation automobile.   
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III Pour une mobilité durable, refonder la politique des transports en Île-de-France 
 
 
 
 
 
WǳǎǉǳΩŁ ǊŞŎŜƳƳŜƴǘΣ ƭŀ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ Île-de-France a consisté à développeǊ ƭΩƻŦŦǊŜΣ ŀǾŜŎ ŘŜ 
nouvelles routes et de nouveaux services de transport collectif, pour accompagner la croissance 
économique et démographique de la région et favoriser la mobilité, élément clé du dynamisme régional. 
Cette politique, menée via des investisǎŜƳŜƴǘǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŘŞǇŜƴǎŜǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘǎΣ ŀ ŦŀǾƻǊƛǎŞ ǳƴŜ 
forte augmentation des trafics, notamment dans les transports collectifs, mais aussi sur la route, en 
ǇŞǊƛǇƘŞǊƛŜΦ 9ƭƭŜ ŀ ŘƻƴŎ ŦŀǾƻǊƛǎŞ ƭΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ urbain, la saturation, 
et les nuisances environnementales liées à la route. 
 
Plus récemment des restrictions à la circulation automobile ont été mises en place. Elles renforcent la 
saturation de la voirie et accroissent les pertes de temps subies par les usagers, provoquant ainsi une 
réduction du trafic. Cette réduction du trafic, forte dans Paris, et sensible en petite couronne, a contribué à 
la croissance rapide des flux dans les transports collectifs depuis 2000 Υ Ŝƴ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ζ signal prix », les 
usaƎŜǊǎ ǊŞŀƎƛǎǎŜƴǘ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ Ł ƭΩƻŦŦǊŜΦ /ŜǘǘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜΣ ƧǳǎǘƛŦƛŞŜ ǇŀǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ Řǳ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ǾƛŜ 
urbain mais qui revient à réguler le système par la saturation, a un coût collectif important, en termes de 
ǇŜǊǘŜǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎΣ ǉǳƛ ǇŝǎŜ ǎǳǊ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘé de la région et la compétitivité des activités économiques.  
 
Les politiques menées ne répondent donc pas pleinement aux objectifs de la région : les saturations 
ǎΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƴǘΣ ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ƴŜ ŘƛƳƛƴǳŜ Ǉŀǎ ǎǳŦŦƛǎŀƳƳŜƴǘ ǾƛǘŜ Ŝƴ ǊŜƎŀǊŘ ŘŜǎ ƴƻǊƳŜǎΣ Ŝǘ ƭŜ Ŧƛƴancement des 
transports est de plus en plus difficile, avec des besoins qui croissent plus vite que les ressources. 
 
Dans ce contexte, la gratuité totale des transports collectifs ne peut constituer une réponse appropriée aux 
enjeux soulevés par la mobilité en Île-de-France : elle renforcerait certaines difficultés (saturation des 
transports collectifs, financement) sans résoudre les autres (saturation des routes, pollution, bruit, etc.).  
 
La gratuité totale des transports collectifs manque une cible qui nΩétait de toute façon pertinente : la 
réponse aux enjeux de la mobilité en Île-de-France ne réside pas dans un transfert modal massif de la 
voiture vers les transports collectifs. Un tel objectif se heurterait à des limites physiques et économiques.  Il 
convient plutôt de viser un usage plus rationnel des différents modes, qui seul permettra de réduire à 
terme les saturations et les nuisances des transports, tout en maitrisant les coûts.  
 
/ŜǘǘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Řƻƛǘ ǎΩŀǇǇǳȅŜǊ ǎǳǊ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ outils, en rendant progressivement sa 
place au « signal prix » tout en ǇǊŞǎŜǊǾŀƴǘ ƭΩéquité au profit des plus modestes. 9ƭƭŜ Řƻƛǘ ǎΩŀǇǇǳȅŜǊ ǎǳǊ ǳƴ 
ŎŀŘǊŜ ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŜƭ ŀŘŀǇǘŞΣ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘŜ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŎƻƘŞǊŜƴǘŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ 
région, Ŝǘ ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΦ Elle doit enfin ǎΩƛƴǎŎǊƛǊŜ Řŀƴǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ǘŜǊƳŜ Ŝǘ ƭŜǎ 
ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜǎ ƻǳǾŜǊǘŜǎ ǇŀǊ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭŜ Ŝǘ ƭŜ ǎŀǳǘ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ǊƻōƻǘƛǎŀǘƛƻƴΦ  
 
 
 

1. Repenser la politique des transports en Île-de-France et ses outils  
 
 
La gratuité totale des transports collectifs en Île-de-France, malgré son coût considérable, ne répondrait pas 
aux objectifs de la région en matière de mobilité, en termes de maîtrise des saturations et des nuisances, 
ŘΩéquité, ŘΩamélioration de la qualité de vie, etcΦ /ŜǘǘŜ ŎƻƴǘǊŀŘƛŎǘƛƻƴ Ŝǎǘ ǊŞǾŞƭŀǘǊƛŎŜ ŘŜ ƭΩƛƴŀŘŞǉǳŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ 
ƭŜǎ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ ŦƛȄŞǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƳƻȅŜƴǎ Ƴƛǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜΣ ǉǳƛ ŀōƻǳǘƛǘ ŀǳȄ ǊŜƴŦƻǊŎŜƳŜƴǘǎ ŘŜǎ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ 
transport francilien (saturation, étalement urbain, pollution, coûǘǎ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘǎΣ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘΧύΦ  
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±ƛǎŜǊ ǳƴ ǘǊŀƴǎŦŜǊǘ ƳƻŘŀƭ ƳŀǎǎƛŦ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝƴ ǊŞŘǳƛǎŀƴǘ ƭŜ ǇǊƛȄ ŘŜǎ 
ŀōƻƴƴŜƳŜƴǘǎ ƴΩŜǎǘ ƴƛ ǊŞŀƭƛǎǘŜΣ ƴƛ ƻǇǇƻǊǘǳƴΦ Lƭ ŦŀǳŘǊŀƛǘ ŀǳ ŎƻƴǘǊŀƛǊŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜǊ :  
 

- Un usage plus rationnel des modes motorisés, avec le développement des modes actifs et du 

ŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜΣ Ŝǘ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ƴƻƛƴǎ ǇƻƭƭǳŀƴǘǎΣ ǇƻǳǊ  ƳŀƞǘǊƛǎŜǊ ƭŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ 

et améliorer la qualité de vie des franciliens  ; 

 
- Un meilleur financement des transports collectifsΣ ǇƻǳǊ ǇƻǳǊǎǳƛǾǊŜ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝǘ 

réduire la charge pour le contribuable, tout en maintenant des tarifications solidaires très larges. 

 
tƻǳǊ ŎŜƭŀΣ ƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ǊŜƴŦƻǊŎŜǊ ƭŜ ǎƛƎƴŀƭ ǇǊƛȄΣ ǉǳƛ Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǘǊƻǇ ŦŀƛōƭŜ ǇƻǳǊ ƧƻǳŜǊ ǎƻƴ ǊƾƭŜ ƛƴŎitatif. 
Cela permettra à la fois de maîtriser les saturations et les nuisances des transports, et de mieux financer les 
améliorations du système de transports, afin de mettre un terme à la spirale faiblesse du signal prix ς 
saturation ς augmentation du financement public. Cela permettra également une tarification plus  
différenciée en faveur des plus modestes. Pour être efficace, cette inflexion doit être impulsée de façon 
ŎƻƻǊŘƻƴƴŞŜΣ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴΣ ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎΣ Ŝǘ Ŝƴ ƭƛŜƴ ŞǘǊƻƛǘ ŀǾec les politiques 
ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ŝǘ ŘŜ ƭƻƎŜƳŜƴǘΦ [ΩŞƳƛŜǘǘŜƳŜƴǘ ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŜƭ ŘŜ ƭΩOƭŜ-de-France constitue à ce titre un frein, 
auquel il conviendrait de remédier. 
 
 

1.1 Un meilleur financement des transports collectifs est nécessaire 
 
Faire face à la croissance constante des flux dans un contexte de saturation des réseaux et de forte 
ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜ ŦƛƴŀƴŎƛŝǊŜ ŜȄƛƎŜ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŀ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŀǳ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘΦ ! ŎƻǳǊǘ ǘŜǊƳŜ ƭŀ 
situation de saturation du réseau de transports collectifs francilien appelle un renforcement des capacités 
Ŝǘ ǳƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜΦ !ƛƴǎƛ ƭŜǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ Řǳ DǊŀƴŘ tŀǊƛǎ 9ȄǇǊŜǎǎ Ŝǘ Řǳ   Ǉƭŀƴ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ 
des transports lancé par Île-de-France aƻōƛƭƛǘŞǎΣ ǎƻƛǘ ǇǊŝǎ ŘŜ сл ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŀǳ ǘƻǘŀƭ Ŝƴ ŘƛȄ ŀƴǎΣ 
apporteront une amélioration très significative du service rendu à moyen terme. 
 
Au-ŘŜƭŁ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎΣ Řƻƴǘ ƭŀ ŎƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŜƭƭŜ-ƳşƳŜ ƴŞŎŜǎǎƛǘŜǊŀ ŘΩŀŎŎǊƻƞǘǊŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ 
taxes87Σ ƭŜǎ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŜƴƎŜƴŘǊŜǊƻƴǘ ǳƴ ōŜǎƻƛƴ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻǊdre de 2 
ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлол88Φ /Ŝ ōŜǎƻƛƴ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊ ƴΩŜǎǘ Ł ŎŜ ƧƻǳǊ ǉǳŜ ǇŀǊǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ ŎƻǳǾŜǊǘ ǇŀǊ ƭŀ 
dynamique naturelle des recettes, essentiellement le VT. Les sources de financement alternatives, péages 
urbains ou taxes, comme pour la gratuité, ne sont pas à la hauteur de ces besoins. Les scénarios de péage 
ǳǊōŀƛƴ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ŀƳōƛǘƛŜǳȄΣ Řƻƴǘ ƭΩŀŎŎŜǇǘŀōƛƭƛǘŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜ ǎŜƳōƭŜ ǘǊŝǎ ƘŀǎŀǊŘŜǳǎŜΣ 
ŘŞƎŀƎŜǊŀƛŜƴǘ Ł ǇŜƛƴŜ Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴ ƳƛƭƭƛŀǊŘ ŘΩŜǳǊƻǎ ŘŜ ǊŜŎŜǘǘŜǎΣ ǉǳƛ ƴŜ ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ şǘǊŜ Ŝƴtièrement affecté aux 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ ƴŞŎŜǎǎƛǘŜ ƭǳƛ ŀǳǎǎƛ ǳƴ ŜŦŦƻǊǘ ŀŎŎǊǳ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎΦ Une 
augmentation de la contribution des usagers serait donc nécessaire pour assurer un financement pérenne 
des transports collectifs. 
 
¦ƴŜ ǘŜƭƭŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛǘ ǇŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎ ŘΩƛƴŎƛǘŜǊ Ł ǳƴ ǳǎŀƎŜ Ǉƭǳǎ ǊŀǘƛƻƴƴŜƭ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ. 
/ƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭŀ ŦŀƛōƭŜǎǎŜ ŘŜǎ ǘŀǊƛŦǎ ŀŎǘǳŜƭǎΣ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ǎΩŀŘŀǇǘŜ ǘǊŝǎ ǊŀǇƛŘŜƳŜƴǘ Ł ƭΩƻŦŦǊŜΦ !ƛƴǎƛΣ ƭŜǎ 
gains de régularité et de confort permis par les augmentations de capacité réalisées au cours des quinze 
ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ŀƴƴŞŜǎΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ ŦŜǊǊŞǎ όw9wΣ ¢ǊŀƴǎƛƭƛŜƴΣ ƭƛƎƴŜ мпΣ ǘǊŀƳǿŀȅǎΧύΣ ƻƴǘ ŞǘŞ ǘǊŝǎ 
ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜƳŜƴǘ ŀƴƴƛƘƛƭŞǎ ǇŀǊ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎΦ [Ŝǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ Ŏƻƴǎƛdérables engagés au titre 
Řǳ Dt9 ŎƻƳƳŜ Řǳ Ǉƭŀƴ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ŘΩL5Ca Ǿƻƴǘ ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ ŘŜ ǊŞŜƭƭŜǎ ŘŞǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴǎ, mais la 
ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ƛƴŞǾƛǘŀōƭŜ ŘŜ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ǇǊƻǾƻǉǳŞŜ ǇŀǊ ŎŜǎ ŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŎƻƴŘǳƛǊa à moyen terme, 
toutes choses égales par ailleurs, à de nouvelles saturations. Or il sera de plus en plus difficile ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ 
ƭΩƻŦŦǊŜ, avec des ŎƻǶǘǎ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ Ŝǘ ŀǳ-ŘŜƭŁΣ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴΣ ǉǳƛ ǘŜƴŘŜƴǘ Ł ŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ǘǊŝǎ 
rapidement.  

                                                           
87 Cf. rapport du député Gilles Carrez sur le financement du Grand Paris Express 
88 wŀǇǇƻǊǘ ƴϲ нлмтκуллΣ 5Şōŀǘ 5ΩƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴ .ǳŘƎŞǘŀƛǊŜ нлмуΣ /ƻƴǎŜƛƭ ŘΩ!ŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ Řǳ {ȅƴŘƛŎŀǘ ŘŜǎ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŘΩLƭŜ ŘŜ CǊŀƴŎŜ, novembre 2017. 
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La saturation ƴΩŜǎǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ Ǉŀǎ ǳƴŜ ŦŀǘŀƭƛǘŞΦ [ŀ ǎǇƛǊŀƭŜ faiblesse du signal prix ς saturation ς augmentation 
du financement public,  bien connue des économistes89 et des opérateurs  de transport, peut être inversée. 
Lƭ ƴŜ ǎΩŀƎƛǘ Ǉŀǎ ǎƛƳǇƭŜƳŜƴǘ ŘΩŀǊǊşǘŜǊ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŜǎ ŎŀǇŀŎƛǘŞǎΣ ǾƻƛǊŜ ŘŜ ƭŜǎ ǊŜǎǘǊŜƛƴŘǊŜΦ /ŜǘǘŜ ǎǘǊŀtégie de 
« régulation par la saturation », qui se traduit par une réduction de la demande (les usagers renoncent à 
utiliser un mode qui devient trop coûteux en temps ou en inconfort, ils changent de mode ou se déplacent 
moinsύ ŀ ŞǘŞ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǇŀǊ ŘŜ ƴƻmbreuses communes qui ont restreint la voirie pour les automobiles. 
Cette stratégie a permis ŘŜ ǊŞŘǳƛǊŜ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ Ŝǘ ŘΩŀǳǘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ǎƛ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ 
transports collectifs était renforcée en parallèle. Cependant, eƭƭŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŜŦŦƛŎŀŎŜ ŘΩǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ 
ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΣ ǇǳƛǎǉǳΩŜƭƭŜ ǎŜ ǘǊŀŘǳƛǘ ǇŀǊ ŘŜǎ ǇŜǊǘŜǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎ ŀŎŎǊǳŜǎ ǇƻǳǊ ǘƻǳǎ ƭŜǎ automobilistes, dont la 
ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ Ŝǎǘ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ŘŞƎǊŀŘŞŜΣ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ǎΩƛƭǎ ǎƻƴǘ ŘŞǇŜƴŘŀƴǘǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ.  
 
Dans le cas des transports collectƛŦǎΣ ŎŜǘǘŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ Ŝǎǘ ƛƴŜŦŦƛŎŀŎŜ ŘΩǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΣ Ƴŀƛǎ ŜƭƭŜ 
est aussi inéquitable90 : les usagers aisés peuvent accéder à un autre mode, voiture ou nouvelles mobilités. 
Au contraire les plus modestes sont dépendants des transports collectifs et subissent pleinement la 
ŘŞƎǊŀŘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜΦ [ŀ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ƴΩŜǎǘ ŘƻƴŎ Ǉŀǎ ƭŀ ōƻƴƴŜ ǊŞǇƻƴǎŜΦ 
 
Au contraire, un relèvement des tarifs, dans une logique de modulation en fonction de la distance et de la 
période de la journée, et accompagné ŘΩǳƴ ǊŜƴŦƻǊŎŜƳŜƴǘ des tarifications sociales, permettrait au contraire 
ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜΣ Ŝƴ ƛƴŎƛǘŀƴǘ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ Ł ǊŀǘƛƻƴŀƭƛǎŜǊ ƭŜǳǊǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎΣ 
et à long terme, en apportant des ressources supplémentaires pour financer le renforcement des capacités 
Ŝǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜΦ  ! ƭƻƴƎ ǘŜǊƳŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘΣ ǳƴŜ ǘŜƭƭŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜ 
ƭǳǘǘŜǊ ŎƻƴǘǊŜ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ ƭŁ ƻǴ ƭŜ ŘŞȊƻƴŀƎŜ Řǳ tŀǎǎ bŀǾƛƎƻ ƭΩŀ ŦŀǾƻǊƛǎŞ91Σ Ŝǘ ŘΩŜƴŎƻurager une 
densification maitrisée de la population en petite couronne.  
 
Un tel relèvement des tarifs des transports collectifs serait également un outil essentiel de promotion des 
modes actifs : la portée moyenne des déplacements en métro seul est de 4,5 km, et celle des déplacements 
Ŝƴ ōǳǎ w!¢t ǎŜǳƭ ŘŜ нΣт ƪƳΣ ŎŜ ǉǳƛ ǎƛƎƴƛŦƛŜ ǉǳŜ ŎŜǊǘŀƛƴǎ  ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǊŞŀƭƛǎŞǎ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ŝƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 
collectifs pourraient sans doute être réalisés à pied, en vélo ou avec toute autre mode actif (alors même 
que la gratuiǘŞ ŀōƻǳǘƛǊŀƛǘ Ł ƭΩŜŦŦŜǘ ŜȄŀŎǘŜƳŜƴǘ ƛƴǾŜǊǎŜΣ ŎŦΦ ǎǳǇǊŀύΦ   
 
[ΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŀǳ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝƴ Île-de-France 
nécessite de réunir plusieurs conditions : 

- la qualité de service doit être suffisante en regard du prix et des performances des autres modes ; 
dans le cas contraire les usagers les plus aisés basculeront vers les modes les plus performants ; le 
niveau de contribution des usagers des transports collectifs dépend donc étroitement des 
performances et de la tarification des autres modes ; 
 

- la structure de la tarification doit être adaptée pour permettre aux usagers de rationaliser leur 
usage des transports collectifs Τ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜ ŘŜ ƭΩŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ ǳƴƛǉǳŜ ƛƴŎƛǘŜ Ł ƭΩŀƭƭƻƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ 
déplacements (donc à lΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴύ Ŝǘ ƭŜǳǊ ƳǳƭǘƛǇƭƛŎŀǘƛƻƴ όǎŜǳƭǎ пл҈ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǎƻƴǘ 
« contraints » car liés au travail ou aux études) ; 

 
- les tarifications solidaires doivent être renforcées pour réduire les effets de seuil (ainsi le revenu 

maximum permettant de bénéficier de la CMU-/Σ Ŝǘ ŘƻƴŎ ŘΩǳƴŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ рл҈ ǎǳǊ ƭŜ ǘŀǊƛŦ Řǳ 
Pass Navigo, est significativement inférieur au seuil de pauvreté, en particulier pour les familles). 

                                                           
89 Qui découle du « principe de Wardrop », selon lequel les usagers se répartissent entre les différents itinéraires pour une origine destination 
ŘƻƴƴŞŜ ŘŜ Ŧŀœƻƴ Ł ŞƎŀƭƛǎŜǊ ƭŜ ŎƻǶǘ ƎŞƴŞǊŀƭƛǎŞ όǇǊƛȄ Ŝǘ ǘŜƳǇǎύ ŘŜ ŎƘŀǉǳŜ ƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜΦ {ƛ ƭΩƻƴ ŀƳŞƭƛƻǊŜ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘΩǳƴ ƛǘƛƴŞǊŀire, ce qui permet 
ŘΩŀŎŎǊƻƞǘǊŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ Ŝǘκƻǳ ƭŀ ŦƛŀōƛƭƛǘŞΣ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ƛǘƛƴéraires (ou des autres modes) vont converger vers cet itinéraire plus perfomant 
ƧǳǎǉǳΩŁ ŎŜ ǉǳŜ ƭŀ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘŜ ƭŜ ǊŜƴŘŜ Ł ƴƻǳǾŜŀǳ ŎƻƳǇŀǊŀōƭŜ ŀǳȄ ŀǳǘǊŜǎΦ 
90 Martin Koning. Essais sur la congestion dans les transports à Paris. Economies et finances. Université Panthéon-Sorbonne - Paris I, 2011. 
91 Une étude du Commissariat Général au Développement Durable Etude (ministère de la transition écologique et solidaire) suggère que le 
dézonage pouvait se traduire, à long terme, par un accroissement de 6% en une augmentation de la superficie urbaine et une baisse de la densité 
ŀǳ ŎŜƴǘǊŜ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ŘŜ -5 à -12%. 
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1.2 [Ŝǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ ŘƻƛǾŜƴǘ ƳƛŜǳȄ ǇǊŜƴŘǊŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ƭŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ǉǳΩƛƭǎ ŜƴƎŜƴŘǊŜƴǘ 
 
LΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜ en Île-de-France passent par une 
ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ǊƻǳǘƛŝǊŜ ŀǇŀƛǎŞŜΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire réduite et ralentie dans les zones les plus densément peuplées. 
CΩŜǎǘ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ǇƻǳǊǎǳƛǾƛ ǇŀǊ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ réservées aux bus et aux tramways, les pistes cyclables, les zones 30, 
etc. Par ailleurs, la lutte contre la pollution atmosphérique et le bruit passe également par des restrictions 
de circulation pour les véhicules les plus polluants et les plus bruyants (et notamment les deux roues 
motorisés)Σ ǎƻǳǎ ŦƻǊƳŜ ŘΩƛƴǘŜǊŘƛŎǘƛƻƴ ƻǳ ŘŜ ǇŞŀƎŜǎ ƳƻŘǳƭŞǎΦ  
 
Deux outils peuvent être envisagés pour cela, de façon complémentaire : 
 

- ƭŜǎ ǊŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴǎ ǊŝƎƭŜƳŜƴǘŀƛǊŜǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ǎƻƛǘ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩŜǎǇŀŎŜ ŘƛǎǇƻƴƛōle 
όǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ŎŀǇŀŎƛǘŞΣ ȊƻƴŜǎ ǇƛŞǘƻƴƴŜǎΣ ǎƛǘŜ ǇǊƻǇǊŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ ΧύΣ ǎƻƛǘ Ŝƴ 
termes  de circulation (interdiction aux véhicules les plus polluants, voies réservées aux véhicules 
Ƴǳƭǘƛ ƻŎŎǳǇŞǎΣ Χύ ; 
 

- Les péages de différentes natures όŎƻǊŘƻƴΣ ȊƻƴŜΣ ŀȄŜΧύ ƻǳ ƭŜǎ ζ quasi-péages ηΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire les 
dispositifs ne se traduisant pas par un prélèvement direct sur les automobilistes mais produisant les 
mêmes effets (système de quotas ou de « compte de mobilité ηύΣ Ł ŎƻƴŘƛǘƛƻƴ ǉǳΩƛƭǎ ǎƻƛŜƴǘ 
échangeables sur un marché secondaire. 

 
[ΩƻōƧŜŎǘƛŦ ƴŜ ǇŜǳǘ Ǉŀǎ şǘǊŜ ŘΩƛƴŎƛǘŜǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ Ł ǳƴ ǘǊŀƴǎŦŜǊǘ ƳƻŘŀƭ ƳŀǎǎƛŦ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 
collectifs : la majorité des déplacements ne sont pas transférables sans une perte de temps importante, et 
10% ne sont pas transférables du tout. Certains peuvent sans doute être transférés, et les dispositifs à 
mettre en place devraient y inciter, mais ce transfert ne peut être massif (de même que pour le transfert 
des transports collectifs vers les modes actifs). LΩƻōƧŜŎǘƛŦ Ŝǎǘ ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ ŘŜ ǊŀǘƛƻƴŀƭƛǎŜǊ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ όŜƴ 
ƭƛŜƴ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ŎƘƻƛȄ ŘŜ ƭƻŎŀƭƛǎŀǘƛƻƴύΣ ŘŜ ƳŀȄƛƳƛǎŜǊ ƭΩƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ όŜƴ ŦŀǾƻǊƛǎŀƴǘ ƭŜ ŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜύΣ 
ŘΩŞǘŀƭŜǊ ƭŜǎ ǇƻƛƴǘŜǎΣ Ŝǘ ŘŜ ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ƭΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀǳȄ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ 
όŦŀƛōƭŜǎ ŞƳƛǎǎƛƻƴǎΣ ŦŀƛōƭŜ ōǊǳƛǘΧύΦ 
 
 

1.3 Les tarifications solidaires doivent être élargies 
 
[ΩŞǉǳƛǘŞ ǎƻŎƛŀƭŜ Ŝǘ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ Ŝǎǘ ǳƴ ƻōƧŜŎǘƛŦ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭ Ŝƴ Île-de-France, territoire marqué par une forte 
polarisation des richesses : au-deƭŁ ŘŜ tŀǊƛǎ Ŝǘ Ł ƎǊƻǎǎŜǎ ƳŀƛƭƭŜǎΣ ƭŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎ Řǳ {ǳŘ Ŝǘ ŘŜ ƭΩhǳŜǎǘ 
tendent à être « structurellement aisées η ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎ Řǳ bƻǊŘ Ŝǘ ŘŜ ƭΩ9ǎǘ ǎƻƴǘ 
« structurellement défavorisées ηΦ 5Ŝ Ŧŀœƻƴ Ǉƭǳǎ ƎŞƴŞǊŀƭŜΣ ƭŜǎ ǇǊƛȄ ŘŜ ƭΩƛƳƳƻōƛƭƛŜǊ Řŀƴǎ tŀǊƛǎ ǘendent à 
repousser les ménages modestes en banlieue, ce qui se traduit par une moindre accessibilité et des temps 
ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŀƭƭƻƴƎŞǎΦ [ΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ƭƻƎŜƳŜƴǘǎ ǎƻŎƛŀǳȄ Şǘŀƴǘ ƛƴǎǳŦŦƛǎŀƴǘŜ Ŝǘ Ƴŀƭ ǊŞǇŀǊǘƛŜ ǎǳǊ ƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ 
région92, et le marché du logement en Île-de-France souffrant globalement de rigidités importantes, les 
ménages les plus modestes  sont en difficulté pour adapter leur lieu de résidence en fonction de la 
ƭƻŎŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊ ŜƳǇƭƻƛΦ /Ŝƭŀ Ŝǎǘ ŘΩŀǳǘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ǾǊŀƛ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎ ōƛ-actifs. Enfin, certains ménages 
ƳƻŘŜǎǘŜǎ ǎƻƴǘ ŘŞǇŜƴŘŀƴǘǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ǎƻƛǘ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘΩǳƴ ƭƛŜǳ ŘŜ ǊŞǎƛŘŜƴŎŜ ǘǊŝǎ ŞƭƻƛƎƴŞΣ ǎƻƛǘ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ 
ŘΩǳƴŜ ŀŎǘƛǾƛǘŞ ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴƴŜƭƭŜ ǉǳƛ ǊŜƴŘ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǘǊŝǎ ŘƛŦŦƛŎƛƭŜ93. 
 
Faire de la seule politique de ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ƭŀ ǊŞǇƻƴǎŜ Ł ŎŜǎ ƛƴŞƎŀƭƛǘŞǎ Ŝǎǘ ƛƭƭǳǎƻƛǊŜΦ [ΩŀōƻƴŘŀƴŎŜ ŘŜ 
ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝǘ ƭŀ ŦŀƛōƭŜǎǎŜ ŘŜǎ ǘŀǊƛŦǎ ǎƻƴǘ ŘŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǉǳƛ ōŞƴŞŦƛŎƛŜƴǘ ŀǳȄ Ǉƭǳǎ ƳƻŘŜǎǘŜǎΣ Ŝƴ ƭŜǳǊ 
ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘΩŀŎŎŞŘŜǊ ŀǳȄ ŜƳǇƭƻƛǎΣ ŀǳȄ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǇǳōƭƛŎǎ Ŝǘ ŀǳȄ ƭƻƛǎƛrs malgré une localisation contrainte par 

                                                           
92 5ΩŀǇǊŝǎ ƭŀ /ƻǳǊ ŘŜǎ /ƻƳǇǘŜǎ όǊŀǇǇƻǊǘ ϦLe logement en Ile-de-France Υ ŘƻƴƴŜǊ ŘŜ ƭŀ ŎƻƘŞǊŜƴŎŜ Ł ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ", 2015) pǊŝǎ ŘΩǳƴ ǘƛŜǊǎ ŘŜǎ 
locataires de logements privés en Ile-de-France ont des petits revenus qui leur donneraient droit à un logement social mais ils ne peuvent pas y 
ŀǾƻƛǊ ŀŎŎŝǎ ŦŀǳǘŜ ŘΩŀǇǇŀǊǘŜƳŜƴǘǎ ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎ. 
93 Les ouvriers utilisent la voiture pour plus de la moitié de leurs déplacements. Ce mode est en effet généralement plus adapté, leurs lieux de 
travail étant souvent situés dans des territoires périphériques et leurs horaires de travail pouvant être décalés. 

https://www.ccomptes.fr/Publications/Publications/Le-logement-en-Ile-de-France-donner-de-la-coherence-a-l-action-publique
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ƭŜǎ ǇǊƛȄ ŘŜ ƭΩƛƳƳƻōƛƭƛŜǊΦ 9ƭƭŜǎ ŘƻƛǾŜƴǘ ŘƻƴŎ şǘǊŜ ƛƳǇŞǊŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ŎƻƴǎŜǊǾŞŜǎ Ŝǘ ƳşƳŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŞŜǎ ŀǳ ǇǊƻŦƛǘ 
ŘŜ ŎŜǎ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŦǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΦ aŀƛǎ ŎŜ ǎƻƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴǎ Ł ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ 
urbainΣ ǉǳƛ Ł ƭƻƴƎ ǘŜǊƳŜ ƴŜ ǇŜǳǾŜƴǘ ŀōƻǳǘƛǊ ǉǳΩŁ ŘŜǎ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŀƭƭƻƴƎŞǎΣ ŘŜǎ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴǎ Ǉƭǳǎ 
fortes, et in fine une qualité de vie dégradée, les plus modestes étant toujours les plus affectés par cette 
dynamique générale. 
 
/ΩŜǎǘ  ŘΩŀōƻǊŘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ ŀǳȄ ŎƾǘŞǎ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ  ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩŀǇǇƻǊǘŜǊ ǳƴŜ 
réponse efficace et de long terme aux problèmes de mobilité et de logement des plus modestes. Elle passe 
ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜƳŜƴǘ ǇŀǊ ƭŜ ŎƘƻƛȄ Ŝǘ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŜŦŦŜŎǘƛǾŜ ŘΩǳƴŜ ŘŜƴǎƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ƳŀƞǘǊƛǎŞŜ Ǉƭǳǘƾǘ ǉǳŜ ŘΩǳƴ 
ŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǉǳƛ ƴŜ ƭΩŜǎǘ ǇŀǎΦ 
 
A court et moyen terme, les actions en matière de transport conservent un rôle essentiel dans la lutte 
ŎƻƴǘǊŜ ƭŜǎ ƛƴŞƎŀƭƛǘŞǎΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜǊ ƭΩƻŦŦǊŜ ǇƻǳǊ ǇǊƻǇƻǎŜǊ ŘŜ ƳŜƛƭƭŜǳǊǎ ǎŜǊǾƛces dans les 
territoires structurellement défavorisés, ce que permettront les lignes du Grand Paris et du plan 
ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ de la Région. Les tarifications solidaires actuelles couvrent déjà une large part de la 
ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ όǇƭǳǎ ŘΩǳƴ Ƴƛƭƭƛƻƴ ŘŜ ōŞƴŞŦƛŎiaires) et offrent des réductions très significatives (gratuité ou 75% 
de réduction, soit plus que les 50% imposés par la loi). Néanmoins, toute augmentation tarifaire devrait 
ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ŘΩǳƴ ǊŜƴŦƻǊŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴǎ ǎƻƭƛŘŀƛǊŜǎΣ ŎŀǊ Ře nombreux ménages très modestes ne 
bénéficient pas de réduction tarifaire. 
 
 

1.4 Des politiques cohérentes pour tous les modes et tous les territoires 
 
¦ƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǳǊōŀƛƴǎ ŜŦŦƛŎŀŎŜ ƴŞŎŜǎǎƛǘŜ ŘΩşǘǊŜ ŘŞŦƛƴƛŜ Ŝǘ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘŜ Ŧŀœƻƴ ŎƻƘŞǊŜƴǘŜ 
ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΣ Ŝǘ Řŀƴǎ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴΦ 
 

Une approche multimodale 
 
¦ƴŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭŜ Ŝǎǘ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ ǇƻǳǊ ŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝǘ 
rééquilibrer son financement. Il ne sera pas possiōƭŜ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŀ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǎŀƴǎ ǊŜƴŘǊŜ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ƴƻƛƴǎ ŀǘǘǊŀŎǘƛŦ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ : dans le cas 
ŎƻƴǘǊŀƛǊŜΣ ƴƻƳōǊŜ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ ǇŜǳ ŎŀǇǘƛŦǎ ¢/ ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ ŎƘŀƴƎŜǊ ŘŜ ƳƻŘŜ ǇƻǳǊ ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜǊ Ŝƴ Ǿoiture ou en 
deux roues motorisés.   
 
Cette approche multimodale doit prendre en compte toutes les « nouvelles mobilités », avec les nouvelles 
ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ όŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜΣ ŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜΣ Χύ Ŝǘ ƭŜǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƻŦŦǊŜǎ ό±¢/Σ ǾŞƭƻǎ Ŝǘ ǎŎƻƻǘŜǊǎ Ŝƴ  freefloating, etc.). 
[ΩƛƳǇŀŎǘ ƳŀǎǎƛŦ ŘŜǎ ±¢/ ǎǳǊ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ł bŜǿ ¸ƻǊƪΣ Ŝǘ ƭŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ŀǎǎƻŎƛŞŜǎΣ ƛƭƭǳǎǘǊŜ ōƛŜƴ ŎŜǘǘŜ ƴŞŎŜǎǎƛǘŞΦ 
Lƭ ŀǇǇŀǊŀƞǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ ŘΩŀƴǘƛŎƛǇŜǊ ƭŜǎ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜǎ ƻǳǾŜǊǘŜǎ  ǇŀǊ ƭŀ Ǌƻōƻǘƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΣ 
car elles sont susceptibles, pour autŀƴǘ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǇǳƛǎǎŜ Ŝƴ ƧǳƎŜǊ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ ŘŜ ƳƻŘƛŦƛŜǊ ǎǳōǎǘŀƴǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ 
ƭΩŞǉǳƛƭƛōǊŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎΦ 
 
/ŜǘǘŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭŜ Řƻƛǘ ŜƴŦƛƴ ǇǊŜƴŘǊŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ ŀŎǘƛŦǎΦ [ŜǳǊ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǎǘ ƭΩǳƴŜ 
des clés pour une mobilité plus durable en Île-de-France, en termes de réduction des nuisances, de lutte 
contre la saturation, et de réduction des coûts du système de transports. La région Île-de-France, si elle se 
ŘƛǎǘƛƴƎǳŜ ǇŀǊ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǎŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ ǎƻǳŦŦǊŜ ŘŜ ƭΩƛƴǎǳŦŦƛǎŀƴŎŜ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘructures spécifiques 
aux modes actifs, qui pèse notamment sur la sécurité des cyclistes94. La part modale du vélo, malgré la 
croissance récente du nombre de cyclistes, demeure nettement plus faible (3%) que dans des métropoles 
comparables. La région a récemment lancé un « Plan Vélo », pour aider les collectivités à apporter des 
ǊŞǇƻƴǎŜǎ ŎƻƴŎǊŝǘŜǎ ŀǳȄ ŀǘǘŜƴǘŜǎ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ Υ ŘƛǎǇƻǎŜǊ ŘΩǳƴ ƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ ǎŞŎǳǊƛǎŞ Ŝǘ ƧŀƭƻƴƴŞΣ ǇƻǳǾƻƛǊ 
ǎǘŀǘƛƻƴƴŜǊ ǎƻƴ ǾŞƭƻ Ŝƴ ǘƻǳǘŜ ŎƻƴŦƛŀƴŎŜ Ŝǘ ǘǊƻǳǾŜǊ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴΣ ŘŜ ǊŞǇŀǊŀǘƛƻƴ ƻǳ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴΦ 

                                                           
94 Cf. Kodukula S. Rudolph F. (2018) « Living. Moving. Breathing.Ranking of European Cities in Sustainable Transpor »,Wuppertal Institute, rapport 
commissionné par Greenpeace. 
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[ΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ ƭȅƻƴƴŀƛǎŜ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ 
 
[ŀ ǾƛƭƭŜ ŘŜ [ȅƻƴ ƻŦŦǊŜ ǳƴŜ ƛƭƭǳǎǘǊŀǘƛƻƴ ǊŞǳǎǎƛŜ ŘŜ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ƘŀǳǎǎŜ ŘŜ ǘŀǊƛŦǎ ŘŜǎ 
trŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴŜ Ǉƻƭƛǘique de transports cohérente combinant restrictions de voirie, 
hausse des tarifs du stationnement, amélioration des transports collectifs. Le taux de couverture des coûts de 
fonctionnement par les recettes est parmi les plus élevés de France, à plus de 50%. Le taux du Versement 
Transport est de 1,85% pour les 59 communes de la métropole de Lyon. 
 

Données financières relatives au réseau de transports en commun de Lyon entre 1995 et 2015 
(ǇǊƻƧŜŎǘƛƻƴ ƧǳǎǉǳΩŜƴ нлол) 

 

 
Source Υ .Ǌǳƴƻ CŀƛǾǊŜ ŘΩ!ǊŎƛŜǊ, Laboratoire Aménagement Economie Transports 

 

 
 

5Ŝǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŎƻƘŞǊŜƴǘŜǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ 
 
[ŀ ƳǳƭǘƛǇƭƛŎƛǘŞ ŘŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ƭƻŎŀƭŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǳƴŜ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǉǳŜ ǇǊƻǇǊŜ Ł ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ 
parisienne, mais la forte densité de ce territoire conduit à des collectivités dont les périmètres 
géographiques souvent très restreints ne sont pas pleinement pertinents pour les politiques dont elles sont 
ǊŜǎǇƻƴǎŀōƭŜǎΣ ŘΩŀǳǘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ǉǳΩƛƭ ǇŜǳǘ ȅ ŀǾƻƛǊ ŘŜǎ ŘƛǾŜǊƎŜƴŎŜǎ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ŘΩǳƴŜ commune 
όǉǳƛ ŞǾŜƴǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ƴΩȅ ǘǊŀǾŀƛƭƭŜƴǘ Ǉŀǎύ Ŝǘ ŎŜǳȄ ǉǳƛ ȅ ǘǊŀǾŀƛƭƭŜƴǘ Ƴŀƛǎ ƴΩȅ ǊŞǎƛŘŜƴǘ ǇŀǎΣ ƻǳ ŜƴǘǊŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ 
ŎƻƳƳǳƴŜǎ ƭƛƳƛǘǊƻǇƘŜǎΦ [Ŝǎ ǊŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ǾƻƛǊƛŜ Řŀƴǎ tŀǊƛǎΣ Řƻƴǘ ƭŀ ƭŞƎƛǘƛƳƛǘŞ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ Ŝƴ ŘŞōŀǘΣ ƻƴǘ ǊŜƴŘǳ 
ƭΩŀŎŎŝǎ Ǉƭǳǎ ŘƛŦŦƛŎƛƭŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ōŀƴƭƛŜǳǎŀǊŘǎΦ Lƭ Ŝǳǘ ŞǘŞ ǎƻǳƘŀƛǘŀōƭŜ ǉǳΩŜƭƭŜ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ 
ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ  ǇŀǊŎǎ ǊŜƭŀƛǎ ǇǊƻŎƘŜǎ ŘŜǎ ǎǘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ł ƭΩŜȄǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ tŀǊƛǎΦ  
 
La politique des transports publics en Île-de-CǊŀƴŎŜ Ŝǎǘ ƻǊƎŀƴƛǎŞŜ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘΩÎle-de-France Mobilités, qui est 
ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘǊƛŎŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ ŘŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ Ŝƴ OƭŜ-de-CǊŀƴŎŜΦ [Ŝ ŎƻƴǎŜƛƭ ŘΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ŘŜ 
ŎŜǘ ŞǘŀōƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ǇǳōƭƛŎ ǊŞǳƴƛǘ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ ŘΩOƭŜ-de-France, majoritaire, la ville de Paris, les six départements 
de la couronne parisienne, un représentant des Présidents des établissements publics de coopération 
ƛƴǘŜǊŎƻƳƳǳƴŀƭŜ ό9t/Lύ Ŝǘ ǳƴ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀƴǘ ŘŜ ƭŀ /ƘŀƳōǊŜ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜ ŘŜ ŎƻƳƳŜǊŎŜ Ŝǘ ŘΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŘŜ tŀǊƛǎ OƭŜ-
de-CǊŀƴŎŜ ό/w/LύΦ Lƭ Ŝǎǘ ǇƭŀŎŞ ǎƻǳǎ ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǇǊŞǎƛŘŜƴǘŜ Řǳ ŎƻƴǎŜƛƭ ǊŞƎƛƻƴŀƭ ŘΩOƭŜ-de-France. Cette 
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ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǇŜǊƳŜǘ ŘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜǊ Ŝǘ ŘΩŞƭŀōƻǊŜǊ ǳƴ ŎƻƴǎŜƴǎǳǎ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ǊŞƎƛƻƴŀƭ Ŝǘ ŎŜƭǳƛ ŘŜǎ 
départements. 
  
[Ω;ǘŀǘ ǎΩŜǎǘ ŘŞǎŜƴƎŀƎŞ ŘΩÎle-de-France Mobilités depuis 2005, au profit du conseil régional ainsi que des 
conseils généraux. Il a également transféré une bonne part des routes nationales aux conseils généraux. Il 
demeure néanmoins responsable du réseau routier national, de la continuité des grands itinéraires 
nationaux ou européens, et de la sécurité routière. Le préfet de police à Paris et les préfets des 
départements de proche couronne exercent des pouvoirs de police sur tout ou partie de la voirie, 
ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘŜ ǊŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ Ŝƴ Ŏŀǎ ŘŜ ǇƛŎ ŘŜ ǇƻƭƭǳǘƛƻƴΦ  
 
Enfin, le niveau communal dispose de compétences touchant directement à la gestion des déplacements 
ƻǳ Ł ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝǘ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜΦ /Ŝ ǎƻƴǘ ƭŜǎ ƳŀƛǊŜǎ ǉǳƛ ŘŞŎƛŘŜƴǘ Řǳ ǇŀǊǘŀƎŜ ŘŜ ƭŀ 
voirie et des espaces publics entre leurs différents usages ; ce sont également les maires qui définissent les 
normes de stationnement des nouveaux bâtiments ; et depuis la dépénalisation des amendes de 
stationnement, les maires ont toute latitude pour mettre en place une politique de stationnement propre.  
 
/ŜǘǘŜ ŘƛǎǘǊƛōǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭƛǘŞǎ ƭƛƳƛǘŜ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ŀŎǘŜǳǊǎΣ ǉǳƛ ƴŜ ŘƛǎǇƻǎŜƴǘ 
ƎǳŝǊŜ ŘŜ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ƭŜǾƛŜǊǎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎΦ !ƛƴǎƛ ǎƛ ƭŜ ŎƻƴǎŜƛƭ ŘΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ŘΩÎle-de-France Mobilités peut 
décider un relèvement de tarif des ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ ƛƭ ƴŜ ƳŀƞǘǊƛǎŜ ƴƛ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ƴƛ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜΣ ǉǳƛ ǊŜƭŝǾŜƴǘ 
ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜǎ  ŘΩÎle-de-France. Les évolutions nécessaires de la politique des 
transports en Île-de-France seraient rendues plus efficaces par une gouvernance unifiée coordonnée des 
différents aspects de la mobilité.   
 
 

2. Vers une tarification des transports collectifs plus incitative 
 

Les innovations billettiques ouvriront de nouvelles possibilités de tarification 
 
Île-de-France Mobilités a lancé en 2015 un programme de modernisation de la billettiqueΣ ŀŦƛƴ ŘΩƻŦŦǊƛǊ ŀǳȄ 
usagers un accès plus simple et plus rapide aux transports publics, pour tous les transports collectifs de la 
ǊŞƎƛƻƴΦ 5ŜǳȄ ƎǊŀƴŘŜǎ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴǎ Ǿƻƴǘ şǘǊŜ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ :  
 

- Les supports billettiques seront progressivement dématérialisés, et tous les valideurs 
ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜǊƻƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ōŀǎŜ ŘΩǳƴŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ǎŀƴǎ ŎƻƴǘŀŎǘ ; le téléphone mobile deviendra le 
support principal, aussi bien pour les abonnements que pour les tickets, ce qui permettra la 
suppression à terme des automates de vente ; les cartes bancaires sans contact pourront 
également être utilisées ; dans une phase de transition, les carnets de ticket pourront être vendus 
ǎƻǳǎ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴŜ ŎŀǊǘŜ ǎŀƴǎ ŎƻƴǘŀŎǘ ƭŞƎŝǊŜ ; 
 

- Les modes de paiement seront diversifiés Τ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ǎǳǇǇƻǊǘǎ ōƛƭƭŜǘǘƛǉǳŜǎ (billets, carte 
Navigo, etc.) fonctionnent sur la base du « pré-paiement »Σ ǉǳΩƛƭ ǎƻƛǘ ǊŞŀƭƛǎŞ Ł ƭΩŀǳǘƻƳŀǘŜ ƻǳ ŀǳ 
guichet, ou par virement automatique dans le cas des abonnements annuels ; à terme deux modes 
ǎŜǊƻƴǘ ǇƻǎǎƛōƭŜǎΣ ŀǾŜŎ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘ toujours le prépaiement pour les trajets occasionnels (« porte-
monnaie transport »)Σ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ le post-paiement, qui permet, hors abonnement, de payer en 
fin de mois en fonction de sa consommation réelle de services95 ; le post-paiement sera déployé 
dès 2019 sur les bus, tramways et métros, puis sera étendu aux trains, pour les cartes Navigo, les 
cartes bancaires et les smartphones. 

 

                                                           
95 Les caractéristiques deǎ ǘǊŀƧŜǘǎ ǎŜǊƻƴǘ ŎƻƭƭŜŎǘŞŜǎ Ł ŎƘŀǉǳŜ ǾŀƭƛŘŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŦŜǊƻƴǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴŜ ŦŀŎǘǳǊŜ Ŝƴ Ŧƛƴ ŘŜ ƳƻƛǎΣ ǎǳǊ ƭŜ ƳƻŘŝƭŜ ŘŜǎ ŎŀǊǘŜǎ ŘŜ 
péage autoroutier. 
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/Ŝǎ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴǎ ŦŀŎƛƭƛǘŜǊƻƴǘ ƭΩŀŎŎŝǎ ŀǳȄ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝǘ permettront à terme de réduire les coûts. En 
ouvrant le champ des possibles, eƭƭŜǎ ǇŜǊƳŜǘǘǊƻƴǘ ŀǳǎǎƛ ŘŜ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǳƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ǉƭǳǎ ŜŦŦƛŎŀŎŜ Ŝǘ 
plus incitative. 
 

5ŞǾŜƭƻǇǇŜǊ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ 
 
Les trois quarts des déplacements en transports collectifs en Île-de-France sont actuellement réalisés avec 
un abonnement forfaitaire96. Ce mode de tarification a été mis en place en 1975, à une époque où chaque 
ǘȅǇŜ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ όōǳǎΣ ƳŞǘǊƻΣ w9wΣ ¢ǊŀƴǎƛƭƛŜƴΧύ ŜȄƛƎŜŀƛǘ ǳƴ ōƛƭƭŜǘ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜΦ La « Carte Orange » a été le 
premier titre permettant un accès illimité à tous les moyens de transport de l'Ile-de-France. Cette 
ǎƛƳǇƭƛŦƛŎŀǘƛƻƴΣ Ǉƭǳǎ ƭŜ ǊŜƳōƻǳǊǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƳƻƛǘƛŞ ŘŜ ǎƻƴ ŎƻǶǘ ǇŀǊ ƭŜǎ ŜƳǇƭƻȅŜǳǊǎΣ ǎΩŜǎǘ ǘǊŀŘǳƛǘ ǇŀǊ ǳƴŜ 
forte augmentation ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ des transports collectifs. La mise en place du Pass Navigo en 2005 a permis 
ŘŜ ǎƛƳǇƭƛŦƛŜǊ ŜƴŎƻǊŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ.  
 
[ΩŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ ŦƻǊŦŀƛǘŀƛǊŜ ǎŜ ƧǳǎǘƛŦƛŀƛǘ ŘƻƴŎ ǇƭŜƛƴŜƳŜƴǘΣ ǇŀǊ ƭŀ ǎƛƳǇƭƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǉǳΩƛƭ ŀǇǇƻǊǘŀƛǘ pour les usagers, 
ǇŀǊ ƭΩƛƴcitation à utiliser les transports collectifs, par les économies sur la billettique, et la prévisibilité des 
ǊŜŎŜǘǘŜǎΦ /Ŝǎ ŀǾŀƴǘŀƎŜǎ ŘƻƛǾŜƴǘ şǘǊŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ƴƛǎ Ŝƴ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ ŘŜǎ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ŜƴƧŜǳȄ ŘŜǎ 
transports collectifs en Île-de-France, notamment en termes de saturation, et des progrès de la billettique. 
 
5ŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘŜ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴΣ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŦƻǊŦŀƛǘŀƛǊŜ ƴΩƛƴŎƛǘŜ Ǉŀǎ ǎǳŦŦƛǎŀƳƳŜƴǘ  Ł ǳƴ ǳǎŀƎŜ ŜŦŦƛŎŀŎŜ ŘŜǎ 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΦ 5ΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ ƭŜ ǇǊƛȄ ƳŀǊƎƛƴŀƭ Řǳ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ Ŝƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ collectif étant nul, le forfait 
peut entraîner une « surconsommation ηΣ ŎΩŜǎǘ-à-ŘƛǊŜ ǳƴ ǳǎŀƎŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǉǳƛ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ 
créateur de valeur pour la collectivité (par exemple si le déplacement avait pu être effectué par des modes 
ŀŎǘƛŦǎύΦ 5Ωŀǳǘre part, elle ne permet pas de modulation de la tarification en fonction de la distance ou de la 
ȊƻƴŜΣ Ŝǘ ŘŜ ƭΩƘŜǳǊŜΦ  
 
Par ailleurs, les innovations de la billettique, avec les nouveaux supports et le post paiement, permettront 
ŘΩƻŦŦǊƛǊ ƭŀ ƳşƳŜ ǎƛƳǇƭƛŎƛǘŞ ŘΩŀŎŎŝǎ ŀǳȄ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ ǎŀƴǎ ŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ ŦƻǊŦŀƛǘŀƛǊŜΦ Lƭ ǎŜƳōƭŜ ŘƻƴŎ 
possible et souhaitable de cibler les abonnements forfaitaires aux trajets pour lesquels ils ont été créés, les 
ƳƛƎǊŀǘƛƻƴǎ ŀƭǘŜǊƴŀƴǘŜǎΣ Ŝǘ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜǊ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ǇƻǳǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘȅǇŜǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎΦ ¦ƴŜ 
telle évolution pourrait prendre différentes formes : 
 

- des forfaits mensuels ou annuels illimités (éventuellement différenciés en fonction des zones 
couvertes) qui constituerait une forme de service « premium », à un prix significativement plus 
élevé que le Pass Navigo actuel Τ ŎŜƭŀ ƛƴŎƛǘŜǊŀƛǘ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ Ł ōŀǎŎǳƭŜǊ ǾŜǊǎ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ƭΩǳǎŀƎŜΣ 
ƭƻǊǎǉǳΩŜƭƭŜ Ŝǎǘ Ƴƻƛƴǎ ŎƻǶǘŜǳǎŜ ǇƻǳǊ ŜǳȄ ; 
 

- une tarification forfaitaire limitée à une origine-destination, ou à un groǳǇŜ ŘΩƻǊƛƎƛƴŜ-destination, 
correspondant aux déplacements domicile travail (ou domicile étude dans le cas des scolaires), les 
ŀǳǘǊŜǎ ǘǊŀƧŜǘǎ ǊŜƭŜǾŀƴǘ ŘŜ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ; 
 

- une gamme complète de tarifs, sur le modèle londonien (cf. infra) combinanǘ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ƭΩǳǎŀƎŜΣ 
avec des plafonds quotidiens et hebdomadaires différenciés en fonction des zones couvertes et des 
heures et des forfaits quotidiens, mensuels, annuels, également différenciés, un système de post 
paiement permettant de garantir aux ǳǎŀƎŜǊǎ ƭΩŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ǎȅǎǘŞƳŀǘƛǉǳŜ Řǳ ǘŀǊƛŦ ƭŜ Ǉƭǳǎ ŦŀǾƻǊŀōƭŜ 
en fonction des caractéristiques de leurs déplacements.  

 
 
 

                                                           
96 Omnil, Enquête Globale Transport 2010. 
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(Ré)introduire les modulations tarifaires 
 
Les modulations en fonction de la distance ont été progressivement supprimées pour les abonnements, 
aboutissant au Pass Navigo à tarif unique en 2015. Cette simplification de la tarification était 
ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ ƧǳǎǘƛŦƛŞŜ ǇŀǊ ŘŜǎ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘΩŞǉǳƛǘŞ ǎƻŎƛŀƭŜ Ŝǘ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ : ne pas faire payer plus cher 
les habitants de la banlieue parisienƴŜ ǉǳŜ ƭŜǎ tŀǊƛǎƛŜƴǎΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭǎ ōŞƴŞŦƛŎƛŜƴǘ ŘΩǳƴŜ Ƴƻƛƴǎ ōƻƴƴŜ ƻŦŦǊŜΣ Ŝǘ 
aider les ménages modestes contraints de vivre en banlieue par le niveau très élevé des prix de 
ƭΩƛƳƳƻōƛƭƛŜǊΦ 
 
[Ŝ ŘŞȊƻƴŀƎŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ ǳƴŜ ƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴ Ł ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ ǉui ne semble pas cohérente à long 
terme avec les objectifs de la politique de transports en Île-de-France : augmentation des coûts, 
aggravation de la saturation, dégradation de la qualité de vie, etc. Par ailleurs, les lignes nouvelles du Grand 
Paris, et pƭǳǎ ƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘ ƭŜǎ ŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ǇǊŞǾǳŜ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлнрΣ ŦŜǊƻƴǘ ƭŀǊƎŜƳŜƴǘ ǘƻƳōŜǊ 
ƭΩŀǊƎǳƳŜƴǘ ŘŜ ƳƻƛƴŘǊŜ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩŁ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŎƻƴǎǘŀƴǘŜΣ ŜƭƭŜǎ ƴΩŀǇǇƻǊǘŜǊƻƴǘ ƎǳŝǊŜ ŘŜ 
recettes tarifaires supplémentaires et contribueront ainsi à une nouvelle et significative baisse de la 
ŎƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜǎ ŎƘŀǊƎŜǎ ǇŀǊ ƭΩǳǎŀƎŜǊΦ  
 
[ŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ Řǳ DǊŀƴŘ tŀǊƛǎΣ ǾŜǊǎ нлнр κ нлолΣ ŘŜǾǊŀƛǘ ŘƻƴŎ  şǘǊŜ ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴ ŘŜ ǊŞƛƴǘǊƻŘǳƛǊŜ 
des modulations tarifaires en fonction de la distance pour les abonnements, en distinguant a minima trois 
zones (par exemple Paris intra muros, ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ Ŝǘ ƭΩŜȄǘŞǊƛŜǳǊ Řǳ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘŞŦƛƴƛ ǇŀǊ ƭŀ ƭƛƎƴŜ мрύΦ 
 
La situation de saturation des transports collectifs devrait également conduire à la mise en place de 
moŘǳƭŀǘƛƻƴǎ ƘƻǊŀƛǊŜǎΣ ǎƻǳǎ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴΣ ǾƻƛǊŜ ŘΩǳƴŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞΣ aux heures creuses. Deux 
grandes agglomérations ont expérimenté la gratuité aux heures creuses :  
 
- A Singapour, les trajets en métro se terminant avant 7h les jours de semaine, et à destination du 

centre-ville, ont été rendu gratuits Τ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜΣ ŎƻƴŘǳƛǘŜ ŜƴǘǊŜ juin 2013 et décembre 2017, a permis 
ŘΩŀŎŎǊƻƞǘǊŜ ŘŜ т҈ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ŀǾŀƴǘ тƘ Ŝƴ ǎŜƳŀƛƴŜ ; elle a toutefois été 
abandonnée et remplacée par une réduction tarifaire, sur une plage horaire plus large (déplacements 
effectués les jours de semaine commençant ŀǾŀƴǘ тƘпр Řǳ ƳŀǘƛƴΣ ǉǳΩƛƭǎ ǎƻƛŜƴǘ ƻǳ ƴƻƴ Ł ŘŜǎǘƛƴŀǘƛƻƴ Řǳ 
centre-ville) ; 
 

- A Denver aux Etats Unis, la gratuité en heures creuses a été testée entre 1979 et 1980 ; la 
fréquentation du réseau de transport en commun a augmenté de 35%, dont 40% de cette 
augmentation provenait de trajets réalisés auparavant en automobile ; cette mesure a toutefois été 
abandonnée et remplacée là aussi par des modulations tarifaires. 

 
[ΩƛƴǘǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƳƻŘǳƭŀǘƛƻƴǎ ƘƻǊŀƛǊŜǎΣ Řƻƴǘ ƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴ ǎŜǊŀ ǊŜƴŘǳŜ ŦƭǳƛŘŜ ǾƻƛǊŜ ǘǊŀƴǎǇŀǊŜƴǘŜ Ł ƭΩŀƛŘŜ ŘŜ ƭŀ 
ōƛƭƭŜǘǘƛǉǳŜ ƴǳƳŞǊƛǉǳŜΣ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ŘƻƴŎ ǳƴŜ ǇƛǎǘŜ ƛƴǘŞǊŜǎǎŀƴǘŜ Ŝǘ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŞŜ ǇƻǳǊ ƻǇǘƛƳƛǎŜǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜǎ 
réseaux de transports collectifs. 
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[ΩŜȄŜƳǇƭŜ ƭƻƴŘƻƴƛŜƴ 
 
Les transports collectifs londoniens se caractérisent par des modulations tarifaires géographiques et horaires 
très marquées, avec, au-ŘŜƭŁ ŘŜǎ ǘƛŎƪŜǘǎ Ł ƭΩǳƴƛǘŞΣ ŘŜǳȄ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎΣ ǊŜǇƻǎŀƴǘ ǘƻǳǎ Řeux sur 
ƭΩǳǎŀƎŜ ŘΩǳƴŜ ŎŀǊǘŜ Ł ǇǳŎŜǎ όOyster Card) :  
 
- ǳƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ όpay as you go), chaque trajet donnant lieu à un prélèvement sur la carte (montant 
prépayé, rechargeable) ; le montant maximum prélevé par jour est plafonné, avec un plafond (cap) différent 
selon les zones  et les heures de la journée ; ƭŜ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŜƴǊŜƎƛǎǘǊŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ 
réalisés sur une journée et applique automatiquement la tarification la plus favorable possible compte tenu des 
caractéristiques des déplacements réalisés : 
 
- une tarification forfaitaire, permettant des trajets illimités (travel card) ; le prix de la travel card est modulé en 
fonction des zones et des horaires. 
 
Le territoire de Londres est découpé en 9 zones concentriques, auxquelles il faut ajouter des extensions vers 
ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎΦ [Ŝǎ ǘŀǊƛŦǎ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜƴǘ ƭŜǎ ƧƻǳǊǎ ŘŜ ǎŜƳŀƛƴŜΣ ƘƻǊǎ ƧƻǳǊǎ ŦŞǊƛŞǎΣ ŜƴǘǊŜ 06h30 et 
09h30, et entre 16h00 et 19h00. 
 
{Ŝƭƻƴ ƭŜǎ ȊƻƴŜǎΣ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘŜ ƭΩŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ ƳŜƴǎǳŜƭ ǾŀǊƛŜ ŘŜ момϻ Ł олуϻ, et le montant du cap journalier pour la 
ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ǾŀǊƛŜ ŘŜ сΣуϻ Ł олϻΦ [ŀ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎƛŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ƘŜǳǊŜǎ ŎǊŜǳǎŜǎ Ŝǘ ƘŜǳǊŜǎ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ ƴŜ 
ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜƴǘ Ŝƴ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ǉǳΩŁ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ Ŝǘ ŀǳȄ travercards quotidiennes, et aux trajets dépassant 
ƭŜǎ п ǇǊŜƳƛŝǊŜǎ ȊƻƴŜǎΦ [ŀ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜ ŘŜ ǇǊƛȄ ƳŀȄƛƳŀƭŜ Ŝǎǘ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ рл҈Φ 
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Tarification des transports collectifs à Londres en 2018 
 

 

 
 
 
 

Développer les tarifications solidaires 
 
!ǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭŜ ǇƭŀŦƻƴŘ ŘŜ ǊŜǾŜƴǳ ŘŜ ƭŀ /a¦-C, qui permet de béƴŞŦƛŎƛŜǊ ŘΩǳƴŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ тр҈ ǎǳǊ ƭŜ tŀǎǎ 
Navigo est 15 à 20% inférieur au seuil de pauvreté (selon la taille du ménage). Les bénéficiaires de la CMU-C 
ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ ŜƴǾƛǊƻƴ т҈ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŦǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭ ȅ ŀǳǊŀƛǘ мр҈ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǎƻǳǎ le seuil 
ŘŜ ǇŀǳǾǊŜǘŞΦ 5Ŝ ƴƻƳōǊŜǳȄ ƳŞƴŀƎŜǎ ǘǊŝǎ ƳƻŘŜǎǘŜǎ ƴŜ ōŞƴŞŦƛŎƛŜƴǘ ŘƻƴŎ ŘΩŀǳŎǳƴŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ǘŀǊƛŦŀƛǊŜΦ 
 
Compte tenu des inégalités sociales et de leur inscription territorialeΣ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł 
ƭΩǳǎŀƎŜΣ ƳƻŘǳƭŞŜ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ƘŜǳǊŜǎΣ ŘŜǾǊŀƛǘ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜƳŜƴǘ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ŘΩǳƴ 
développement des tarifications solidaires.  
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Deux écueils doivent être évités : 
 

- les effets de seuil, qui peuvent engendrer des « trappes à pauvreté ηΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire une 
désincitation à augmenter son revenu dès lors que cette augmentation conduit à perdre des 
ŀǾŀƴǘŀƎŜǎ ǎƻŎƛŀǳȄ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊǎ Ł ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǊŜǾŜƴǳ ōǊǳǘ ; 
 

- une progressivité trop marquée des tarifs, avec un trop grand nombre de classes tarifaires en 
fonction des revenus, ǉǳƛ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ǇǊƻǾƻǉǳŜǊ ƭŜ ǊŜǇƻǊǘ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ŀƛǎŞǎ ǾŜǊǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ 
modes, et donc une perte de recettes pour les transports collectifs ; les transports collectifs 
sont en concurrence avec les autres modes de transport, et il est indispensable de préserver 
leur mixité sociale, tant du point de vue politique (cohésion sociale) que du point de vue 
ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ όƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ŀƛǎŞǎ ƻƴǘ ǳƴŜ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛǾŜ Ǉƭǳǎ ŦƻǊǘŜ ǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ 
souhaitable de mobiliser pour le financement du système). 

 
Une voire deux nouvelles catégories de tarification solidaire pourraient être créées au-delà des deux 
ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜǎ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎ όŎΩŜǎǘ-à-dire la gratuité ς ǉǳΩŜƭƭŜ ǎƻƛǘ ŦƛƴŀƴŎŞŜ ǇŀǊ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴΣ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 
personnes bénéficiant du RSA, ou par les départements, pour les personnes âgées ou handicapées dont les 
revenus sont inférieurs à un seuil défini par chacun des départements, et la réduction de 75% pour les 
bénéficiaires de la CMU-C). Par exemple, une réduction de 50% pourrait être accordée aux personnes qui 
ne bénéficient pas de la CMU-C mais dont les revenus sont inférieurs au seuil de pauvreté (soit 1015 euros 
mensuels pour une personne seule97), et une réduction de 25% pourrait être accordée aux personnes 
ŘƛǎǇƻǎŀƴǘ ŘŜ ǊŜǾŜƴǳǎ ƧǳǎǉǳΩŁ ммл҈ Řǳ ǎŜǳƛƭ ŘŜ ǇŀǳǾǊŜté. 
 
 

3. wŀǘƛƻƴŀƭƛǎŜǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ 
 
 
En Île-de-France, la part modale des transports collectifs est déjà très élevée, et Paris est une des villes 
ŘΩ9ǳǊƻǇŜ ƻǴ ƭŀ ǇŀǊǘ ƳƻŘŀƭŜ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ Ŝǎǘ ƭŀ Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜΦ 5ŀƴǎ ŎŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŘΩƛnciter les 
ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ Ł ǳƴ ǘǊŀƴǎŦŜǊǘ ƳƻŘŀƭ ƳŀǎǎƛŦ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ Ƴŀƛǎ ŘΩƛƴŎƛǘŜǊ Ł ǳƴ ǳǎŀƎŜ Ǉƭǳǎ 
ǊŀǘƛƻƴƴŜƭ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ǇƻǳǊ ƻǇǘƛƳƛǎŜǊ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ όŜƴ ƭƛŜƴ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ŎƘƻƛȄ ŘŜ ƭƻŎŀƭƛǎŀǘƛƻƴύΣ 
ƳŀȄƛƳƛǎŜǊ ƭΩƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ όen favorisant le covoiturage), étaler les pointes, et favoriser 
ƭΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀǳȄ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ όŦŀƛōƭŜǎ ŞƳƛǎǎƛƻƴǎΣ ŦŀƛōƭŜ ōǊǳƛǘΧύΦ 
 
5ƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ǘȅǇŜǎ ŘΩƻǳǘƛƭǎ ǇŜǳǾŜƴǘ şǘǊŜ ƳƻōƛƭƛǎŞǎ ǇƻǳǊ ŎŜƭŀ : les incitations économiques et les mesures de 
ǊŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ƻǳ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎΦ 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

                                                           
97 Seuil à 60% du revenu médian, calculé sur le revenu mensuel après impôts et prestations sociales. 
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wŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ƳƻŘŀƭŜ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ Řŀƴǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ 
 

 
Source : « Living. Moving. Breathing.Ranking of European Cities in Sustainable Transport », op.cit. 

 
 

3.1 Les péages urbains  
 
Du point de vue de la théorie économiqueΣ ƭŜǎ ǇŞŀƎŜǎ ǳǊōŀƛƴǎ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ ƭΩƻǳǘƛƭ ƭŜ Ǉƭǳǎ ŜŦŦƛŎŀŎŜ ǇƻǳǊ 
ǊŀǘƛƻƴŀƭƛǎŜǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ Depuis 1980, des péages urbains ont progressivement été mis en place 
dans pluǎƛŜǳǊǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ Řǳ ƳƻƴŘŜΣ Ŝǘ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŘŜ ōƛŜƴ ŎŜǊƴŜǊ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ Ŝǘ ƭŜǎ ƭƛƳƛǘŜǎ ŘŜ ŎŜ ǘȅǇŜ ŘŜ 
mesure.  
 
Il convient de distinguer trois types de péages : 
 
- les péages « de décongestion » visent à faire payer aux usagers de la voirie les pertes de tempǎ ǉǳΩƛƭǎ 

Ŧƻƴǘ ǎǳōƛǊ ŀǳȄ ŀǳǘǊŜǎ ǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊǎ Υ ŎΩŜǎǘ ƭŜ Ŏŀǎ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇŞŀƎŜǎ ŘŜ Singapour, de Stockholm et 
DǀǘŜōƻǊƎΣ ŘŜ ƭŀ /ƻƴƎŜǎǘƛƻƴ /ƘŀǊƎŜ Ł [ƻƴŘǊŜǎΣ ŘŜ ƭΩ!ǊŜŀ / Ł aƛƭŀƴΣ ŘŜ wƻƳŜΣ WǹǊƳŀƭŀΣ ¢ƻƪȅƻ Ŝǘ 
Osaka ; 
 

- les péages « environnementaux » visent à faire payer aux automobilistes les nuisances 
ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭŜǎ ƭƛŞŜǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭŜǳǊ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭΩŞƳƛǎǎƛƻƴ ŘŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭŜǎ ŦƛƴŜǎ Ŝǘ 
ŘΩƻȄȅŘŜǎ ŘΩŀȊƻǘŜ Υ ŎΩŜǎǘ ƭŜ Ŏŀǎ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ ŘŜ ƭŀ [9½ (Low Emission Zone) en place depuis 2008 à 
Londres98 - ƻǳ ŘŜ ƭΩ9ŎƻǇŀǎǎ ǉǳƛ ŜȄƛǎǘŀƛǘ Ł aƛƭŀƴ ƧǳǎǉǳΩŜƴ нлмн ;  

                                                           
98 [Ŝ ƳŀƛǊŜ ŘŜ [ƻƴŘǊŜǎ {ŀŘƛǉ YƘŀƴ ŀ ŘŞŎƛŘŞ Ŝƴ ŦŞǾǊƛŜǊ нлмт ƭϥƛƴǘǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘϥǳƴŜ ǘŀȄŜ ŘŜ ϻмл όǎƻƛǘ ммΣт ϵύΣ ōŀǇǘƛǎŞŜ ¢ƻȄƛŎ /ƘŀǊƎŜ ou T-Charge, sur les 
ǾƻƛǘǳǊŜǎ ŘΩŀǾŀƴǘ ƭŀ ƴƻǊƳŜ 9ǳǊƻ п Ŝǘ ƭŜǎ ǇƻƛŘǎ-louǊŘǎ ŘΩŀǾŀƴǘ ƭŀ ƴƻǊƳŜ 9ǳǊƻ о ŎƛǊŎǳƭŀƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŜƴǘǊŜ ŘŜ ƭŀ ŎŀǇƛǘŀƭŜ ōǊƛǘŀƴƴƛǉǳŜΣ ƭŀ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ǘŀȄŜ 
venant s'ajouter au péage urbain de décongestion (Congestion Charge). La T-/ƘŀǊƎŜ ƴŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ ǉǳΩǳƴ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦ ǘŜƳǇƻǊŀƛǊŜ ǉǳƛ ǎŜǊŀ 
remplacée par une « ULEZ » (Ultra Low Emission Zone), qui concernera pour sa part les véhicules essence avant la norme Euro4 ainsi que les 
ǾƻƛǘǳǊŜǎ ŘƛŜǎŜƭ ŀǾŀƴǘ ƭŀ ƴƻǊƳŜ 9ǳǊƻ сΦ Lƭ ŜȄƛǎǘŜ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ ǳƴŜ ǇŞǊƛƻŘŜ ŘŜ ǊŜŎƻǳǇŜƳŜƴǘ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦǎ Υ ƭΩ¦[9½ ǇǊŞvoit une période de 3 ans 



91 
 

- les péages « de financement » visent uniquement à augmenter les prélèvements qui pèsent sur les 
automobiles afin de mieux financer les dépenses du système de transport ; de nombreuses villes, 
notamment en Norvège (Oslo, Bergen, Stavanger, Kristiansand et Trondheim), disposent de tels 
systèmes ; le niveau de ces péages est relativement faible et stable pour éviter de modifier les 
comportements des automobilistes (alors que les  péages de congestion ou de dépollution sont 
élevés et modulés pour modifier les comportements des automobilistes). 

 
Le bilan de ces expériences est largement positif99 : 
 
- " {ǘƻŎƪƘƻƭƳΣ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳŎǘƛƻƴ Řǳ ǇŞŀƎŜ ŘŜ ŘŞŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ǎΩŜǎǘ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŞŜ ŘΩǳƴŜ ōŀƛǎǎŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ 

30 % en 10 ans, alors même que la population de Stockholm a augmenté de 22 % sur la période ; les 
ǇŜǊǘŜǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎ ŘŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ǊŞŘǳƛǘŜǎ ŘΩǳƴ ǘƛŜǊǎ ; les émissions de polluants auraient 
ōŀƛǎǎŞ ŘŜ мп ҈ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ Řǳ ŎƻǊŘƻƴ ŎƻƳǇǘŜ-tenu de la réduction du trafic ; les concentrations de 
poussières PM2,5 sont quatre fois Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜǎ ǉǳΩŁ tŀǊƛǎ ; 

-  
- " [ƻƴŘǊŜǎΣ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ /ƻƴƎŜǎǘƛƻƴ /ƘŀǊƎŜ ǎΩŜǎǘ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŞŜ ŘΩǳƴŜ ōŀƛǎǎŜ ŘŜ ол ҈ ŘŜ ƭŀ 

ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ǊƻǳǘƛŝǊŜ Řŝǎ ƭΩŀƴƴŞŜ ǎǳƛǾŀƴǘ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳŎǘƛƻƴ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ Ŝǘ ǳƴŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻn des accidents de 
40 % depuis 2003 ; les émissions polluantes ont baissé de 8 % pour les NOx et de 7 % pour les PM10 ; 
les émissions de CO2 ont diminué de 16 % ;  
 

- À Singapour, le volume de trafic dans le ŎǆǳǊ du centre-ǾƛƭƭŜ Ł ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Řǳ ƳŀǘƛƴΣ soumis à 
ǳƴ ǇŞŀƎŜ ŘŜǇǳƛǎ мфтр ŀ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ŘƛƳƛƴǳŞ Ŝǘ ƴΩŜǎǘ ƧŀƳŀƛǎ ǊŜǾŜƴǳΣ Ŝƴ пл ŀƴǎΣ Ł ǎƻƴ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ мфтр 
Ŝƴ ŘŞǇƛǘ ŘŜ ƭŀ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǘƻǘŀƭŜΣ ŘŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŜƳǇƭƻƛǎ Řŀƴǎ ƭŀ ȊƻƴŜ ŘŜ ƭŀ 
forte croissance du parc automobile total.  

 
Le principal obstacle à la mise en place de tels systèmes est son acceptabilité : bien que le bilan global des 
péages urbains soit positif, du point de vue des automobilistes il est toujours négatif ; même dans le cas des 
péages de décongestion, la valeur des gains de temps permis par la décongestion est inférieure au coût du 
ǇŞŀƎŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎΦ ! ŎŜǘ ŜŦŦŜǘ ƎŞƴŞǊŀƭ ǎΩŀƧƻǳǘŜ ǳƴŜ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ Υ Ǉƭǳǎ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜ Ŝǎǘ 
aisé et plus il bénéficie du péage, puisque la valeur des gains de temps augmente avec les revenus, alors 
ǉǳŜ ƭŜ ǘŀǊƛŦ Ŝǎǘ ƭŜ ƳşƳŜ ǇƻǳǊ ǘƻǳǎΦ ! ƭΩƻǇǇƻǎŞΣ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ƳƻŘŜǎǘŜǎ ǇŜǳǾŜƴǘ şǘǊŜ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘǎ 
de renoncer à se déplacer en voiture, au prix de temps de déplacement supérieurs. Cette iniquité du péage 
peut consister ǳƴ ŦŀŎǘŜǳǊ ŘŜ ǊŜƧŜǘ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ǎƛ ŜƭƭŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǘǊŀƛǘŞŜ ǇŀǊ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŎƻƴƴŜȄŜǎ. 
 
[Ŝǎ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜǎ ŞǘǊŀƴƎŝǊŜǎ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŘŜ ōƛŜƴ ŎŜǊƴŜǊ ƭŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘΩŀŎŎŜǇǘŀōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ǇŞŀƎŜǎ.  
 
[ΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ Řǳ ǇǳōƭƛŎ est essentielle : en 2005, alors que de nombreuses villes en Grande Bretagne 
envisageaient la mise en place de péages urbains, Edimbourg a organisé un référendum  à ce sujet ; 75% 
ŘŜǎ Ǿƻǘŀƴǘǎ ƻƴǘ ǊŜŦǳǎŞΣ ŎŜ ǉǳƛ ŀ ŎƻƴŘǳƛǘ Ł ƭΩŀōŀƴŘƻƴ ŘŜ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ǇŞŀƎŜǎ ǳǊōŀƛƴǎ. Au contraire, à 
Stockholm ou à SinƎŀǇƻǳǊ όŘŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ 9wt Ƴƛǎ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ Ŝƴ мффуύΣ ŘŜǎ ŎŀƳǇŀƎƴŜǎ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ 
Ŝǘ ŘŜǎ Ŏƻƴǎǳƭǘŀǘƛƻƴǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ƻƴǘ ǇŜǊƳƛǎ ŀǳȄ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜ ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ ƭŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ŘΩǳƴŜ ǘŜƭƭŜ ƳŜǎǳǊŜΣ ŎŜ 
qui a facilité son acceptation. 

 
LΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǇŜǊƳŜǘ ŘŜ ǊŞŘǳƛǊŜ ƭΩƛƳǇŀŎǘ Řǳ ǇŞŀƎŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ 
contraints de renoncer à se déplacer en voiture ; de simples parcs-ǊŜƭŀƛǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ŦŀŎƛƭƛǘŜǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜǎ 
transports collectifs pour des automobilistes vivant dans des zones mal desservies. A Rome, à Londres ou à 
{ǘƻŎƪƘƻƭƳΣ ǇŀǊƳƛ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŜȄŜƳǇƭŜǎΣ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘŜǎ ǇŞŀƎŜǎ ǎΩŜǎǘ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŞŜ ŘΩǳƴŜ ŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ 

                                                                                                                                                                                                 
ǇŜƴŘŀƴǘ ƭŀǉǳŜƭƭŜ ƭŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ƭŀ ȊƻƴŜ Řƻƴǘ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ƴŜ ǊŞǇƻƴŘŜƴǘ Ǉŀǎ ŀǳȄ ƴƻǊƳŜǎ ŘΩŞƳƛǎǎƛƻƴ ǎŜǊƻƴǘ ŜȄŜƳǇǘŞǎ ŘŜ ǇŞŀƎŜ (12,50 £/jours) 
mais seront en revanche soumis à la T-Charge à 90 %, soit £9. En revanche, pour les non-résidentsΣ ƭΩ¦[9½ ǎŜǊŀ ŀǇǇƭƛǉǳŞŜ Řŝǎ ǎŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜΣ ǎƻƛǘ 
une hausse de 25 % du tarif appliqué par rapport à la T-Charge. 
99 Gostner C. (2018) « Péages urbains : quels enseignements tirer des expériences étrangères ? » Document de travail de la Direction Générale du 
Trésor n°2018/1. 
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ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ; la totalité des recettes ont été affectées ou fléchées vers des 
investissements dans le système de transports. 
 
[Ŝǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘΩŞǉǳƛǘŞ ǇŜǳǾŜƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƧƻǳŜǊ ǳƴ ǊƾƭŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ Řŀƴǎ ƭΩŀŎŎŜǇǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǇŞŀƎŜ. Elles 
ǇŀǎǎŜƴǘ ǇŀǊ ƭŀ ǊŜŘƛǎǘǊƛōǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ όǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ ǇƻǳǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ 
ƭΩƻŦŦǊŜ ƻǳ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ tarifications solidaires), et éventuellement par des exonérations ou des 
ǊŞŘǳŎǘƛƻƴǎΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎ ŘŞǇŜƴŘŀƴǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ100. LŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ŘΩŞǉǳƛǘŞ Řǳ ǇŞŀƎŜ 
ŘŞǇŜƴŘŜƴǘ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ Řǳ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ǎǇŀǘƛŀƭ Ŝǘ ǎƻŎƛŀƭ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ όŜǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘŜ la proportion de 
ménages modestes dépendant de la voiture et concernés par le péage). Ainsi un péage dans le centre de 
Paris ne serait pas nécessairement régressif : au contraire, il impacterait peu les ménages modestes et 
ŘŞǇŜƴŘŀƴǘǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝƴ ƎǊŀnde couronne, mais permettrait, avec un tarif élevé, une redistribution 
significative si les recettes étaient affectées aux transports collectifs101.  
 
[Ŝ ōƛƭŀƴ ǇƻǎƛǘƛŦ ŘŜǎ ŜȄŜƳǇƭŜǎ ŞǘǊŀƴƎŜǊǎ ŘŜǾǊŀƛǘ ŎƻƴŘǳƛǊŜ Ł ŜƴǾƛǎŀƎŜǊ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴ ǇŞŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ Ł 
Paris. Il convient néanmoins de souligner que tous ces exemples concernent des zones assez restreintes, 
dont le périmètre correspond à quelques arrondissements parisiens (dans le cas de Londres le périmètre 
concerné correspond à peu près à la zone délimitée par les lignes de métro 2 et 6 dans Paris). De fait les 
ǊŜŎŜǘǘŜǎ ǎƻƴǘ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ƭƛƳƛǘŞŜǎ όнол aϵ ǇŀǊ ŀƴ Ł [ƻƴŘǊŜǎύ Ŝƴ ǊŜƎŀǊŘ ŘŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ 
transports et du coût des nuisances liées à la circulation automobile. Enfin dans le cas de Paris la zone 
concernée a déjà Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ ǊŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ǾƻƛǊƛŜΣ ǉǳƛ ƻƴǘ ŎƻƴŘǳƛǘ Ł ǳƴŜ ŦƻǊǘŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜǎ 
trafics. 
 
[Ŝǎ ŜƴƧŜǳȄ ŘΩǳƴ ǇŞŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ Řŀƴǎ tŀǊƛǎΣ ǎǳǊ ǳƴŜ ȊƻƴŜ ŎƻƳǇŀǊŀōƭŜ Ł ŎŜƭƭŜ Řǳ ǇŞŀƎŜ ƭƻƴŘƻƴƛŜƴΣ ǎŜƳōƭŜƴǘ 
donc assez réduits : une ǘŜƭƭŜ ƳŜǎǳǊŜ ǎŜǊŀƛǘ ƧǳǎǘƛŦƛŞŜ ŘΩǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ Ŝǘ ŞŎƻƭƻƎƛǉǳŜΣ Ŝǘ 
ŘŜǾǊŀƛǘ şǘǊŜ ŜƴǾƛǎŀƎŞŜΣ ŘΩŀǳǘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜǎ ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ǳƴŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ 
ǆǳǾǊŜ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ŀƛǎŞŜΦ  Pour autant, elle ne serait pas suffisante, seule, pour rationaliser ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ 
ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Ře de la région Île-de-France.  
 
Il faudrait pour cela un péage beaucoup plus étendu, et des tarifs plus élevés : ainsi, même en supposant 
une interdiction stricte de tous les véhicules fonctionnant au gazole, et en fondant le niveau du péage sur 
les coûts des effets externes non couverts par les prélèvements existants, hors congestion, les recettes 
seraient ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘΩǳƴ ƳƛƭƭƛŀǊŘ ŘΩŜǳǊƻǎ ǇƻǳǊ ƭŀ ȊƻƴŜ ŎƻƳǇƻǎŞŜ ŘŜ tŀǊƛǎ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǇŜǘƛǘŜ ŎƻǳǊƻƴƴŜ. Le même 
ǇǊƛƴŎƛǇŜΣ ŀǇǇƭƛǉǳŞ ŀǳ ǇŀǊŎ ŀŎǘǳŜƭ όтл҈ ŘŜ ƎŀȊƻƭŜύΣ ŎƻƴŘǳƛǊŀƛǘ Ł ŘŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ŘŜ ǇǊŝǎ ŘŜ о ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎΣ ƭŀ 
ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŀƴǘ ǳƴƛǉǳŜƳŜƴǘ ǇŀǊ ƭŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ǘǊŝǎ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊǎ ŜƴƎŜƴŘǊŞǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ 
fonctionnant au gazole. La prise en compte de la congestion aboutirait elle-aussi à des montants très 
supérieurs. 
 
 

9ǎǘƛƳŀǘƛƻƴ ǎƛƳǇƭƛŦƛŞŜ ŘŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ŘΩǳƴ ǇŞŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ Ŝƴ Île-de-France 
 

 

Péage = coûts externes non couverts, 
hors congestion, parc actuel 

Péage = coûts externes non couverts, 
y.c. congestion, essence uniquement 

 

Tarif 
moyen 
όϵκǾŞƘΦƪƳύ 

Impact 
trafic 

Recettes 
όaϵύ 

Tarif 
moyen 
όϵκǾŞƘΦƪƳύ 

Impact 
trafic 

Recettes 
όaϵύ 

Paris 0,3 -32% 991 0,07 -8% 332 

Petite couronne 0,15 -16% 1801 0,04 -4% 508 

Total     2792     840 

                                                           
100 ! {ǘƻŎƪƘƻƭƳ ƭŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎǉǳŜƭǎ ƭΩŀōŀƴŘƻƴ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǎŜ ǘǊŀŘǳƛǊŀƛǘ ǇŀǊ ǳƴŜ ŦƻǊǘŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ǘǊŀjet (2h/jour) 
ōŞƴŞŦƛŎƛŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴΦ 
101 Glachant M. Bureau B. "Distributional effects of road pricing: Assessment of nine scenarios for Paris" Transportation Research Part A: Policy and 
Practice (2008) 42(7):994-1007. 
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Seul ƭŜ ǎŎŞƴŀǊƛƻ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŀƴǘ ŀǳȄ ŎƻǶǘǎ ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ŜǎǎŜƴŎŜΣ Ŝǘ ƘƻǊǎ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴΣ ǎŜƳōƭŜ envisageable. 
Daƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ ŘΩǳƴŜ ǘǊŝǎ ŦƻǊǘŜ ǘŀȄŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀǳ ƎŀȊƻƭŜΣ ŎŜǳȄ-ci seraient rapidement remplacés par des 
véhicules à essence (ou électrique102) : il serait probablement plus acceptable et plus simple ŘΩƛƴǘŜǊŘƛǊŜ 
ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜƳŜƴǘ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀǳ ƎŀȊƻƭŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎǆǳǊ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴΦ  Un péage ajusté au niveau 
des coûts marginaux de congestion entrainerait une très forte baisse des trafics, et représenterait un 
ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǇǊŞƭŝǾŜƳŜƴǘǎ ǘǊŝǎ ŞƭŜǾŞΦ Lƭ ǎƻǳƭŝǾŜǊŀƛǘ ŘŜǎ ǉǳŜǎǘƛƻƴǎ ŘΩŞǉǳƛǘŞ Ŝǘ ŘΩŀŎŎŜǇǘŀōƛƭƛǘŞ ǇǊƻōŀōƭŜƳŜƴǘ 
impossibles à traiter sans réformer en profondeur la fiscalité des transports (par exemple une suppression 
de la TICPE). 
 
Un péage urbain sur un périmètre large (Paris et petite couronne, par exemple) ne pourrait probablement 
şǘǊŜ Ƴƛǎ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ǉǳΩŁ ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ ŘŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ Řǳ DǊŀƴŘ tŀǊƛǎΣ ŀŦƛƴ ŘΩƻŦŦǊƛǊ ǳƴŜ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ 
pertinente aux automobilistes qui renonceraient à utiliser leur véhicule. Le montant du prélèvement sur les 
automobilistes serait toujours considérable όŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ улл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎΣ Ŝƴ ǎǳǇǇƻǎŀƴǘ ƭΩƛƴǘŜǊŘƛŎǘƛƻƴ 
par ailleurs des véhicules diesel), mais pourrait alors se justifier dans un contexte de fort développement de 
ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ όǇŀǊŎǎ ǊŜƭŀƛǎ Ŝƴ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛŜ 
de la zone à péage), et de développement du covoiturage (incitations, plateforme unique, etc.).  
 
 

3.2 [Ŝǎ ŀǳǘǊŜǎ ƳŞŎŀƴƛǎƳŜǎ ŘΩƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴǎ économiques 
 

Au-ŘŜƭŁ ŘŜǎ ǇŞŀƎŜǎ ǳǊōŀƛƴǎΣ ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳȄ ƳŞŎŀƴƛǎƳŜǎ ŘΩƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ǇŜǳǾŜƴǘ şǘǊŜ ŜƴǾƛǎŀƎŞǎ 
ǇƻǳǊ ŜƴŎƻǳǊŀƎŜǊ ǳƴ ǳǎŀƎŜ Ǉƭǳǎ ǊŀǘƛƻƴƴŜƭ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ƭŀ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ 
(tarification et sanctions des stationnements illégaux), les taxations forfaitaires sur les véhicules (vignettes), 
les systèmes de quotas de mobilité et les subventions à la « démobilité » en voiture particulière. 
 

Les politiques de stationnement 
 
5Ωǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΣ ƭŀ politique de stationnement ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǳƴ ƳƻŘŜ ŘΩƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴ Ƴƻƛƴǎ 
efficace que les péages urbains. {Ωƛƭ Ŝǎǘ ƭŞƎƛǘƛƳŜ et nécessaire ŘŜ ǘŀǊƛŦŜǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎΣ ƭŀ 
tarification du stationnement peut difficilement prendre en compte les nuisances liées à la circulation 
όŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴΣ ǇƻƭƭǳǘƛƻƴΣ ƛƴǎŞŎǳǊƛǘŞΧύΦ [ΩŀǎǎƛŜǘǘŜ ŘŜ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǊŜŦƭŝǘŜ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜƳŜƴǘ Ƴŀƭ ŎŜǎ ŜŦŦŜǘǎ : le 
ǾŞƘƛŎǳƭŜ Ŝƴ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ƴŜ ŎƻƴǘǊƛōǳŜ Ǉŀǎ Ł ŎŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ƭƻǊǎǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ ǎǘŀǘƛƻƴƴŞΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǉǳƛ 
circule mais ne stationne pas, par eȄŜƳǇƭŜ Řŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ ŘΩǳƴ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ǘǊŀƴǎƛǘΣ ȅ ŎƻƴǘǊƛōǳŜ Ƴŀƛǎ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ 
concerné par la tarification. Par ailleurs ƭŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜ ƴŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǉǳΩǳƴŜ ǇŜǘƛǘŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜǎ 
stationnements disponibles : parkings privés, parkings professionnels, parkings commerciaux, etc. De 
ƴƻƳōǊŜǳȄ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŞŎƘŀǇǇŜƴǘ ŘƻƴŎ Ł ƭΩƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴ ǘŀǊƛŦŀƛǊŜΦ 9ƴŦƛƴΣ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ est 
beaucoup trop élevé dans les grandes agglomérations en regard de ce que peut être une tarification du 
stationnement.  
 
La politique de stationnement Ŝǎǘ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ƭŜǾƛŜǊ ŘΩƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴ Ł ǳƴ ǳǎŀƎŜ Ǉƭǳǎ ǊŀǘƛƻƴƴŜƭ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ 
ǇŜǘƛǘŜǎ Ŝǘ ƳƻȅŜƴƴŜǎΣ ƭŁ ƻǴ ǳƴ ǇŞŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ ƴŜ ǎŜǊŀƛǘ Ǉŀǎ ŜƴǾƛǎŀƎŜŀōƭŜ ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭΩŀƳǇƭŜǳǊ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ 
de perception en regard du coût des nuisances. Dans les grandes agglomérations, elle doit être envisagée 
Ŝƴ ŎƻƳǇƭŞƳŜƴǘ Ł ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŀŎǘƛƻƴǎ, sur la base des principes suivants : 
 

- Le tarif du stationnement sur voirie devrait être cohérent avec le coût des garages souterrains 
payants, pour réduire les externalités (congestion, pollution, etc.) liées à la recherche ŘΩǳƴŜ ǇƭŀŎŜ 
de parking de rue103 ; 
 

                                                           
102 Dans le cas de véhicules électriques les tarifs devraient être réduits de la pollution atmosphérique engendrée par les véhicules à essence, et 
augmentés de la TICPE non payée par les véhicules électriques. Au total les tarifs au véh.km seraient plus éleǾŞǎ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ нΣр ŎϵκǾŞƘΦƪƳΦ 
103 5ΩŀǇǊŝǎ ƭŜ /9w9a!Σ Ŝƴ нлмоΣ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ олл 000 habitants, hors agglomération parisienne, le tarif moyen pour la 
ǇǊŜƳƛŝǊŜ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝƴ ǇŀǊŎ ǇǳōƭƛŎ Şǘŀƛǘ Ǉƭǳǎ ŞƭŜǾŞ ǉǳΩŜƴ ǾƻƛǊƛŜΦ ! tŀǊƛǎΣ Ŝƴ 2014, dans plus de 80% des parcs publics, les tarifs 
horaires excédaient ceux en vigueur sur la voirie. 
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- le tarif de stationnement devrait être différencié selon les heures de la journée et selon les 
quartiers, pour mieux refléter la congestion de la zone ; 
 

- Il nΩȅ ŀ Ǉŀǎ ƭƛŜǳ ŘΩŀŎŎƻǊŘŜǊ ŘŜǎ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴǎ ƻǳ ŜȄŜƳǇǘƛƻƴǎ ǘŀǊƛŦŀƛǊŜǎ ŀǳȄ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ104 ; ces réductions 
ou exemptions ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜƴǘ ǇŀǊ ƭŀ ǾƻƭƻƴǘŞ ŘΩƛƴŎƛǘŜǊ ƭŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ Ł ƴŜ Ǉŀǎ ǳǘƛƭƛǎŜǊ ƭŜǳǊ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ 
ǇƻǳǊ ƭŜǳǊǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ, mais il ƴΩȅ ŀ ŀǳŎǳƴŜ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ ƴŜ Ǉŀǎ ǘŀǊƛŦŜǊ 
ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎΣ ŘΩŀǳǘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ǉǳŜ ŎŜǎ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘǎ ŜƴƎŜƴŘǊŜƴǘ un surcroît de trafic du 
fait de la recherche de places de stationnement par les automobilistes105. 

 
Le nouveau régime juridique du stationnement payant sur voirie en France, issu de la loi Maptam du 27 
janvier 2014, est entré en vigueur le 1er janvier 2018. Il permet de lutter plus efficacement contre la fraude, 
et de moduler les tarifs de stationnement en fonction de différents critères.  
 

Les ƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ǎǳǊ ƭΩŀŎƘŀǘ ƻǳ ƭŀ ǇƻǎǎŜǎǎƛƻƴ de véhicules polluants 
 

LŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ǘŀȄŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŘŞǘŜƴǘƛƻƴ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ǉƻƭƭǳŀƴǘǎ ƻǳ ŘŜ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴ Ł ƭΩŀŎǉǳƛǎƛǘƛƻƴ ŘŜ 
véhicules propres (bonus-malus écologique106, prime à la conversion107, taxe sur les véhicules de société108) 
sont globalement moins efficaces,  ŘΩǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ, que les mécanismes de péages urbains. 
 
Lŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŀǘƳƻǎǇƘŞǊƛǉǳŜ ŜƴƎŜƴŘǊŞŜ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǊƻǳǘƛŜǊ Ŝǎǘ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ŘŞǇŜƴŘŀƴǘŜ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜƴǎƛǘŞ 
ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ et du contexte de son utilisation (circulation en zones denses et vitesses élevées). 
Dŀƴǎ ƭŀ ƳŜǎǳǊŜ ƻǴ ƛƭǎ ƴΩƛƴǘŝƎǊŜƴǘ Ǉŀǎ ŎŜǘǘŜ ƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞΣ ces dispositifs sont nécessairement moins 
efficaces, et peuvent présenter un bilan coûts-avantages négatif.  
 
PaǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎΣ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭ des motorƛǎŀǘƛƻƴǎ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǎ ƴΩŜǎǘ ǇŀǎΣ Ł ŎŜ ǎǘŀŘŜΣ ǘƻǘŀƭŜƳŜƴǘ 
avéré : sur le lieu de leur utilisation, les véhicules électriques, hybrides et au gaz ont un impact positif sur la 
ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀƛǊ ; en revanche  si on considère ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ŎȅŎƭŜ ŘŜ ǾƛŜ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜΣ le bilan est plus mitigé, 
en raison des nuisances environnementales liées à la production et le recyclage des composants de la 
chaine de traction électrique, et notamment les batteries, Ŝǘ Ł ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ ŘŜ ƭΩŞƭŜŎǘǊƛŎƛǘŞ ŎƻƴǎƻƳƳŞŜ109.  
 
Enfin, les subventions Ł ƭΩŀŎǉǳƛǎƛǘƛƻƴ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ǇǊƻǇǊŜǎ se traduisent par baisse du prix qui peut se 
traduire par un effet rebond sur les trafics, aggravant notamment la congestion. Elles devraient donc être 
conditionnées aux ǊŜǾŜƴǳǎΣ ŀŦƛƴ ŘΩŀƛŘŜǊ ŘŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎ ƳƻŘŜǎǘŜǎ ŘŞǇŜƴŘŀƴǘǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ł ŀŎǉǳŞǊƛǊ ǳƴ 
véhicule « propre » lorsque des restrictions de circulation sont mises en place pour les véhicules les plus 
polluants. 

                                                           
104 Des tarifs résidents sont appliqués dans la plupart des collectivités Υ ŘΩŀǇǊŝǎ ƭŀ ŘŜǊƴƛŝǊŜ ŜƴǉǳşǘŜ ǉǳƛƴǉǳŜƴƴŀƭŜ Řǳ /9w9a! ǎǳǊ ƭŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘΣ 
70% des communes pratiquant le stationnement payant avaient introduit un dispositif de ce type. 
105 Selon une étude du cabinet SARECO de 2005, entre 5% et 10% de la circulation automobile dans les centres-villes est liée à des véhicules 
recherchant une place de ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘΦ 5ΩŀǇǊŝǎ ǳƴŜ ŞǘǳŘŜ ŘŜ ƭΩL¢5t ŘŜ нлмлΣ ƭŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ ŘŜ ǇƭŀŎŜǎ ŘŜ ǇŀǊƪƛƴƎ ǇŜǳǘ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜǊ ƧǳǎǉǳΩŁ пл҈ Řǳ 
trafic urbain aux Etats-Unis. 
106 Le bonus-Ƴŀƭǳǎ ŞŎƻƭƻƎƛǉǳŜ ŀ ŞǘŞ ƛƴǎǘŀǳǊŞ Ŝƴ ƧŀƴǾƛŜǊ нллу ŀǾŜŎ ǇƻǳǊ ƻōƧŜŎǘƛŦ ƭΩŜƴǾƻƛ ŘΩǳƴ ǎƛƎƴŀƭ ǇǊƛȄ ŀǳ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘŜǳǊ ǇŀǊ ƭŜ ōƛŀƛǎ ŘΩǳƴŜ 
subvention aux véhicules les moins émetteurs de CO2 Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ǘŀȄŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǾŜƴǘŜǎ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ŞƳŜǘǘŜǳǊǎΦ [ΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ƛƴǘŜǊǾŜƴǳŜ ŘŞōǳǘ 
2015 a transformé le bonus-Ƴŀƭǳǎ ŞŎƻƭƻƎƛǉǳŜ Ŝƴ ǳƴŜ ǇǊƛƳŜ ŘŜ ǎƻǳǘƛŜƴ Ł ƭΩŀŎƘŀǘ ŘŜǎ véhicules électriques ou hybrides rechargeables, les critères 
ŘΩŞƭƛƎƛōƛƭƛǘŞ ŜƳǇşŎƘŀƴǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ Ŧŀƛǘǎ ŘŜ ōŞƴŞŦƛŎƛŜǊ ŘΩǳƴ ōƻƴǳǎ ǇƻǳǊ ǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ Ł ƳƻǘŜǳǊ ǘƘŜǊƳƛǉǳŜΣ ŜǎǎŜƴŎŜ ƻǳ ŘƛŜǎŜƭ όŎŜǇŜƴdant, il ne comprend 
ǘƻǳƧƻǳǊǎ ŎƻƳƳŜ ǎŜǳƭ ŎǊƛǘŝǊŜ ŘΩŞƭƛƎƛōƛƭƛǘŞ ǉǳŜ ƭŜs émissions de CO2). 
107 La prime à la conversion des véhicules polluants est entrée en vigueur au 1er avril 2015. Elle est accordée en cas de mise au ǊŜōǳǘ ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ 
diésel mis en circulation avant le 1er janvier 2001 (correspondant à la norme Euro 3) oǳ ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ŜǎǎŜƴŎŜ Ƴƛǎ Ŝƴ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŀǾŀƴǘ ƭŜ мŜǊ ƧŀƴǾƛŜǊ 
1997. Elle est cumulable avec le bonus-malus écologique. 
108 La taxe sur les véhicules de société constitue, depuis 2014, le seul outil fiscal du secteur des transports explicitement calculé sur les émissions de 
polluants atmosphériques. Instituée en 1979, elle est payée par toutes les sociétés utilisant ou possédant en France des voitures particulières. Le 
montant de la taxe diffère selon le type de véhicules. Le barème est progressif depuis 200сΦ Lƭ ŀ ŞǘŞ ŀǇǇƭƛǉǳŞ ƧǳǎǉǳΩŀǳ ол ǎŜǇǘŜƳōǊŜ нлмо ǎǳǊ ƭŀ 
quantité de CO2 émise par les véhicules. À compter du 1er octobre 2013, il a été complété afin de prendre également en compte les émissions de 
polluants atmosphériques. Cette taxe est calculée par trimestre civil en fonction du nombre de véhicules possédés ou utilisés au 1er jour de chaque 
trimestre, ou pris en location pour plus de 30 jours au cours du trimestre. 
109 CGDD, 2017, « Analyse coûts bénéfices des véhicules électriques » 
https://www.ecologique-solidaire.gouv.fr/sites/default/files/Théma - Analyse coûts bénéfices des véhicules électriques.pdf 
 

https://www.service-public.fr/professionnels-entreprises/vosdroits/F32832
https://www.ecologique-solidaire.gouv.fr/sites/default/files/Théma%20-%20Analyse%20coûts%20bénéfices%20des%20véhicules%20électriques.pdf
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3.3 Les ǊŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴǎ ƴƻƴ ƳƻƴŞǘŀƛǊŜǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳobile 
 

Les restrictions de voirie 
 
De nombreuses agglomérations ont progressivement restreint les espaces de voirie offerts à la circulation 
des automobiles, notamment pour permettre aux bus de circuler en site propre, pour créer des lignes de 
tramways, deǎ ǇƛǎǘŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ ƻǳ ǎƛƳǇƭŜƳŜƴǘ ŀŎŎǊƻƞǘǊŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ƻŦŦŜǊǘ ŀǳȄ ǇƛŞǘƻƴǎ ǇƻǳǊ ŦŀŎƛƭƛǘŜǊ ƭŜǳǊǎ 
déplacements.  
 
Ces mesures ont contribué à ǊŞŘǳƛǊŜ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ, les automobilistes renonçant à circuler dans 
ces zones en raison de la congestion. Leur ōƛƭŀƴ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ƴΩŜǎǘ donc pas bon (cf. supra), compte tenu 
ŘŜǎ ǇŜǊǘŜǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎ ŜƴƎŜƴŘǊŞŜǎΣ Ƴŀƛǎ ŜƭƭŜǎ ǎŜƳōƭŜƴǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ ƳƛŜǳȄ ŀŎŎŜǇǘŞŜǎ ǉǳΩǳƴ ǇŞŀƎŜ ǳǊōŀƛƴΦ 
 
Cette meilleure acceptabilité relative ǇŜǳǘ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜǊ ǇŀǊ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ : 

 
- Les autres usŀƎŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜ όǇƛŞǘƻƴǎΣ ŎȅŎƭƛǎǘŜǎΣ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ Χύ ōŞƴŞŦƛŎƛŜƴǘ ŘŜǎ ŜǎǇŀŎŜǎ 

libérés Τ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ Ŝǎǘ ǘŀƴƎƛōƭŜ ǇƻǳǊ ǘƻǳǎ όƭŁ ƻǴ ƭŜǎ Ǝŀƛƴǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎ 
liés à la décongestion seraient plus difficiles à percevoir, et ne concernent que les automobilistes) ; 

 
- [ΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ (parcs relais en périphérie, nouvelles offres, etc.) contribue 

à répondre aux besoins de mobilité des automobilistes qui renoncent à se déplacer en voiture, 
ƭƻǊǎǉǳΩŜƭƭŜ Ŝǎǘ ǇǊŞparée en amont ; 
 

- Les restrictions de voirie concernent tous les automobilistes de façon égalitaire, au contraire des 
péages qui favorisent les plus aisés. 

 
Ces mesures sont envisageables dans des zones à très forte densité, comme les centres villes. En revanche, 
ŜƭƭŜǎ ƴΩƻƴǘ ŀǳŎǳƴ ƛƳǇŀŎǘ ǎǳǊ la circulation sur les grands axes et dans les zones moins denses. 
 

Les restrictions de circulation en fonction des émissions polluantes 
 
Les restrictions de circulation en fonction des émissions polluantes sont largement répandues dans les 
grandes métropoles110Φ [ŀ {ǳŝŘŜ Ŝǎǘ ƭŜ ǇǊŜƳƛŜǊ Ǉŀȅǎ ŜǳǊƻǇŞŜƴ Ł ŀǾƻƛǊ Ƴƛǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘŜǎ ζ zones à basse 
émission », dès 1996, à Göteborg, Malmö et Stockholm.  En 2005, les agglomérations d'Italie du Nord ont 
mis en place de façon coordonnée des zones à basses émissions, fonctionnant uniquement en hiver. Les 
ƎǊŀƴŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ŘŜǎ tŀȅǎ .ŀǎΣ .ŜǊƭƛƴ Ŝǘ [ƻƴŘǊŜǎ ƻƴǘ ǎǳƛǾƛ ǇŜǳ ŀǇǊŝǎΦ 9ƴ ǎŜǇǘŜƳōǊŜ нлмтΣ ƭΩ9ǳǊƻǇŜ ŎƻƳǇǘŀƛǘ 
227 zones à basse émissions réparties dans  12 pays : Autriche, République Tchèque, Danemark, France, 
Belgique, Allemagne, Italie, Pays-Bas, Suède, Royaume-Uni, Grèce et Portugal. 
 
En France, la Loi relative à la transition énergétique pour la croissance verte du 17 août 2015 a institué le 
dispositif des zones à circulation restreinte (ZCR), qui sont des périmètres urbains dont l'accès est réservé 
aux véhicules les moins polluants, déterminés par les certificats qualité de l'air (« Crit'Air »).  Les ZCR ne 
peuvent être mises en place que dans les zones couvertes par un PPA (plans de protection de 
ƭΩŀǘƳƻǎǇƘŝǊŜύΦ 
 
Une première zone à circulation restreinte a été mise en place à Paris le 1er septembre 2015. Elle couvre 
ƭΩƛƴǘŞƎǊŀƭƛǘŞ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ǇŀǊƛǎƛŜƴΣ Ƴƻƛƴǎ ƭŜǎ ōƻƛǎ ŘŜ ±ƛƴŎŜƴƴŜǎ Ŝǘ ŘŜ .ƻǳƭƻƎƴŜΣ Ŝǘ ƭŜ ōƻǳƭŜǾŀǊŘ 
périphérique. Les interdictions de circuler sont progressivement mises en place pour éliminer les véhicules 

                                                           
110 ADEME 2018 « [Ŝǎ ȊƻƴŜǎ Ł ōŀǎǎŜǎ ŞƳƛǎǎƛƻƴǎ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭΩ9ǳǊƻǇŜ » https://www.ademe.fr/sites/default/files/assets/documents/zones-faibles-
emissions-lez-europe-ademe-2017-rapport.pdf  

https://www.ademe.fr/sites/default/files/assets/documents/zones-faibles-emissions-lez-europe-ademe-2017-rapport.pdf
https://www.ademe.fr/sites/default/files/assets/documents/zones-faibles-emissions-lez-europe-ademe-2017-rapport.pdf
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les plus polluants. Le calendrier annoncé devrait conduire à interdire la circulation de tous les véhicules 
diesel en 2024, et de tous les véhicules thermiques en 2030. 

5ΩŀǇǊŝǎ !ƛǊǇŀǊƛŦΣ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘŜǎ ǉǳŀǘǊŜ ǇǊŜƳƛŝǊŜǎ ŞǘŀǇŜǎ ǇǊŞǾǳŜǎ ǎǳǊ ƭŜ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ  όƧǳǎǉǳΩŜƴ нлмфύ 
permettraient une réduction très significative des émissions polluantes par rapport à un scénario fil de 
ƭΩŜŀǳ : 34% pour les NOx, 19% pour les particules PM10, 26% pour les particules PM2,5111Φ [ΩŞƭŀǊƎƛǎǎŜƳŜƴǘ 
de la ZCR au périmètre intra-A86 permettrait des gains encore plus importants : 51% pour les NOx, 36% 
pour les particules PM10, 47% pour les particules PM2,5. 
 
Il convient toutefois de souligner le caractère potentiellement inéquitable des ZCR : en Île-de-France, les 
ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ Ǉƻƭƭǳŀƴǘǎ όŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ /ǊƛǘΩ!ƛǊ п Ŝǘ рύ ǎƻƴǘ ǎƻǳǾŜƴǘ ŘŞǘŜƴǳǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎ ƳƻŘŜǎǘŜǎΣ ǉǳƛ 
ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ǊŜƴƻǳǾŜƭŜǊ ƭŜǳǊ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ŘŜǇǳƛǎ ƭƻƴƎǘŜƳǇǎΦ [ΩŜȄŎƭǳǎƛƻƴ ŘŜ ŎŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜs pourrait être un frein 
brutal à la mobilité de personnes qui, par leur localisation ou leur activité (horaires décalés, BTP, etc.) sont 
dépendants de la voiture. [ŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘŜ ½/w ŘŜǾǊŀƛǘ ŘƻƴŎ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ŘΩŀƛŘŜǎ Ł ƭΩŀŎƘŀǘ ŘŜ 
véhicules propres, ciblées sur les ménages les plus modestes (sous condition de revenus, éventuellement 
dégressives en fonction du revenu). 
 

[Ŝǎ ǊŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ  
 
Les voies réservées aux véhicules partagés constituent une autre forme de restriction de circulation. Ce 
ǘȅǇŜ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ ŀ ŞǘŞ ǘǊŝǎ ƭŀǊƎŜƳŜƴǘ Ƴƛǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŀǳȄ 9ǘŀǘǎ ¦ƴƛǎΣ ŀǾŜŎ  ǇǊŝǎ ŘŜ т 000 km de voies 
réservées réparties dans 24 Etats, dont 5 500 km pour le covoiturage (High Occupancy Vehicles lanes, 
réservées aux véhicules transportant au moins 2 voire 3 personnes), 600 km de voies réservées au 
covoiturage mais accessibles aux autres véhicules avec un abonnement (High OccupancyTolling  lanes), et 
400 km de voies réservées aux bus. 
 
/Ŝǎ ǾƻƛŜǎ ǎƻƴǘ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ Ŝƴ périphérie des grandes villes pour gérer la congestion aux heures de 
ǇƻƛƴǘŜΣ Ŝǘ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ǳƴ ǳǎŀƎŜ Ǉƭǳǎ ŜŦŦƛŎŀŎŜ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ Ŝǘ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎΦ  [Ŝǎ ǊŜǘƻǳǊǎ ŘΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ 
ƳƻƴǘǊŜƴǘ ǉǳΩƛƭ ȅ ŀ ол҈ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ŝƴ Ƴƻƛƴǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ǊŞǎŜǊǾŞŜǎ όŘŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ ŘΩǳƴŜ HOT) mais que le 
nombre de personnes transportées est deux fois plus important. 
 
A Madrid, des voies réservées aux bus ont été créées sur les autoroutes radiales pour créer un réseau de 
bus rapides. Certaines de ces voies sont également accessibles aux véhicules partagés. 
 
En Île-de-FranceΣ ƭΩ9ǘŀǘΣ ƭŜ /ƻƴǎŜƛƭ wŞƎƛƻƴŀƭ Ŝǘ L5C aƻōƛƭƛǘŞǎ ƻƴǘ ŜƴƎŀƎŞ ǳƴ ǇŀǊǘŜƴŀǊƛŀǘ Ǿƛǎŀƴǘ Ł ǇǊŞŎƛǎŜǊ ƭŜǎ 
ǇƻǊǘƛƻƴǎ ŘΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜǎ ƻǳ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ǊŀǇƛŘŜǎ ǉǳƛ ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ şǘǊŜ ǳǘƛƭƛǎŞǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ōǳǎΦ hƴȊŜ ŀȄŜǎ ƻƴǘ ŞǘŞ 
identifiés et sont progressivement aménagés dans le cadre du CPER Île-de-France. 
  

 Les systèmes de quotas de circulation 
 
5ƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƛƴǎǘǊǳƳŜƴǘǎ ƻƴǘ ŞǘŞ Ƴƛǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǇƻǳǊ ƳŀƞǘǊƛǎŜǊ ƭŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭŜǎ : taxes, 
ƴƻǊƳŜǎΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ǉǳƻǘŀǎ ŘΩŞƳƛǎǎƛƻƴǎ échangeables, par exemple pour les émissions de gaz à effet de 
serre.  Ces mécanismes de quotas peuvent, sous certaines conditions (notamment de coûts des 
ǘǊŀƴǎŀŎǘƛƻƴǎ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎύΣ şǘǊŜ ŀǳǎǎƛ ŜŦŦƛŎŀŎŜǎ ŘΩǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ǉǳΩǳƴŜ ǘŀȄŜ 
correctement caƭƛōǊŞŜΣ ŎΩŜǎǘ-à-ŘƛǊŜ ǉǳΩƛƭǎ ƎŀǊŀƴǘƛǎǎŜƴǘ ǉǳŜ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ŞƳƛǎǎƛƻƴǎ Ŝǎǘ ƳƛƴƛƳƛǎŞ 
Ŝƴ ǊŜƎŀǊŘ ŘŜ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ǾƛǎŞΦ 
 
tƭǳǎƛŜǳǊǎ ŞŎƻƴƻƳƛǎǘŜǎ ƻƴǘ ŜƴǾƛǎŀƎŞ ŘΩŀǇǇƭƛǉǳŜǊ ǳƴ ǘŜƭ ƳŞŎŀƴƛǎƳŜ Ł ƭŀ ǊŞƎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ 
routière112Φ Lƭ ǎΩŀƎƛǊŀƛǘ ŀƭƻǊǎ ŘŜ ŘŞfinir un niveau cible de trafic, correspondant au niveau de congestion 

                                                           
111 https://www.airparif.asso.fr/_pdf/publications/Rapport_ZBE_2016-2019_070518.pdf  
112 Voir notamment : 

https://www.airparif.asso.fr/_pdf/publications/Rapport_ZBE_2016-2019_070518.pdf
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Ŝǘκƻǳ ŘŜ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ƧǳƎŞ ŎƻƳƳŜ ǎƻǳƘŀƛǘŀōƭŜ ǇŀǊ ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘǊƛŎŜΣ Ŝǘ ŘŜ ŘƛǎǘǊƛōǳŜǊ ǎǳǊ ŎŜǘǘŜ ōŀǎŜ ƭŜǎ 
quotas, ou « droits à circuler » aux usagers. Cette allocation initiale serait gratuite, ce qui permettrait de 
garantir à tous une mobilité minimale non contrainte, ce qui constitue un facteur ŘΩŀŎŎŜǇǘŀōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ŘΩŞǉǳƛǘŞ 
par comparaison avec un péage urbain classiqueΦ [ΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜ ǉǳƛ ǎƻǳƘŀƛǘŜǊŀƛǘ ǳǘƛƭƛǎŜǊ ŘŀǾŀƴǘŀƎŜ ǎƻƴ 
véhicule ŘŜǾǊŀƛǘ ŀƭƻǊǎ ŀŎǉǳŞǊƛǊ ŘŜǎ ǉǳƻǘŀǎ ǎǳǇǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜǎ ŀǳǇǊŝǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎΦ {ƛ ŎŜ 
« marché » des droits à circuler ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜ ōƛŜƴΣ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ ǉǳƛ ǾŀƭƻǊƛǎŜƴǘ ƭŜ Ƴƻƛƴǎ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ 
ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ όǇŀǊŎŜ ǉǳΩƛƭǎ ŘƛǎǇƻǎŜƴǘ ŘΩŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǎΣ ƻǳ ǊŞŘǳƛǎŜnt leurs déplacements) pourront vendre leurs 
droits à des automobilistes qui les valorisent davantage, chacun étant gagnant in fine, puisque ceux qui 
vendent les droits reçoivent en contrepartie un prix qui est supérieur à la valeur des quotas pour eux, et 
ceux qui les achètent payent un prix inférieur à la valeur des droits pour eux. Le prix des droits dépend du 
degré de contrainte imposée, qui peut évoluer au cours du temps.    
 
¦ƴŜ ŀǳǘǊŜ Ŧŀœƻƴ ŘΩŜƴǾƛǎŀƎŜǊ ǳƴ ǘŜƭ ǎȅǎǘŝƳŜ Ŝǎǘ ŘŜ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ǳƴ ǇŞŀƎŜ ǳǊbain sur une zone donnée, 
tout en distribuant aux automobilistes des « crédits » limités en quantité (utilisables uniquement pour le 
système de péage, mais transférables sur un marché secondaire) pour leur permettre de payer le péage.  
 
Les droits à circuler échangeables ont trois avantages sur le péage urbain, qui les rendent particulièrement 
appropriés pour lutter contre les nuisances causées par la circulation automobile : 
 

-  [Ŝ ǇǊŜƳƛŜǊ ŀǾŀƴǘŀƎŜ Ŝǎǘ ƭŀ ƎŀǊŀƴǘƛŜ ǉǳΩǳƴ ƻōƧŜŎǘƛŦ ǉǳŀƴǘƛǘŀǘƛŦ ǇǊŞŘŞŦƛƴƛ ǇŜǳǘ şǘre atteint, ou au 
Ƴƻƛƴǎ ŀǇǇǊƻŎƘŞΣ ǉǳΩƛƭ ǎΩŀƎƛǎǎŜ ŘŜ ƭƛƳƛǘŜǊ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ Ł ŎŀǇŀŎƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜ ŦƛȄŞŜΣ ƻǳ ŘŜ ƴŜ Ǉŀǎ 
dépasser certains seuils de pollution atmosphérique ; 
 

- Le second avantage est que cette approche par les quantités permet de séparer les questions 
ŘΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ ŀƭƭƻŎŀǘƛǾŜ ŘŜ ŎŜƭƭŜǎ ŘΩŞǉǳƛǘŞ Υ ƭŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƳŀƛƴǘŜƴƛǊ ǳƴŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƭƛōǊŜ 
ŘŜ ŘǊƻƛǘǎ Ł ŎƾǘŞ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘƛŜ ǎƻǳƳƛǎŜ Ł ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴΣ Ŝǎǘ ǳƴ ŦŀŎǘŜǳǊ ŞǾƛŘŜƴǘ ǉǳƛ ǊŜƴŘ ƭŜǎ ŘǊƻƛǘǎ Ł 
circuler a priori plus acceptables que le péage urbain conventionnel ;  

 
- [Ŝ ǘǊƻƛǎƛŝƳŜ ŀǾŀƴǘŀƎŜ Ŝǎǘ ǉǳΩŀǾŜŎ ŎŜǘǘŜ ŀƭƭƻŎŀǘƛƻƴ ƎǊŀǘǳƛǘŜΣ ƭŜǎ ƛƴŘƛǾƛŘǳǎ ƻƴǘ ǳƴŜ ƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴ 

supplémentaire à économiser des déplacements ou des kilomètres parcourus en automobile, au-
delà de leur allocation initiale de droits, pŀǊŎŜ ǉǳΩƛƭǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ǾŜƴŘǊŜ ƭŜǎ ŘǊƻƛǘǎ ƛƴǳǘƛƭƛǎŞǎ Ŝǘ ƻōǘŜƴƛǊ 
une récompense tangible pour leur comportement vertueux. 

 
Un tel dispositif ƴΩŀ néanmoins ƧŀƳŀƛǎ ŞǘŞ Ƴƛǎ Ŝƴ ǇƭŀŎŜΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǇŀǊŎŜ ǉǳŜ ǎŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŎƻƴŎǊŝǘŜ 
se heurte à de nombreuses difficultés techniques : au-delà du système de péage, pour lequel les 
ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜǎ ŜȄƛǎǘŜƴǘΣ ƛƭ Ŝǎǘ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŜǊ ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ŘƛǎǘǊƛōǳǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜ ŘŜǎ ŘǊƻƛǘǎ Ł 
ŎƛǊŎǳƭŜǊΦ /Ŝǘ ƻōǎǘŀŎƭŜΣ ǉǳƛ ǇƻǳǾŀƛǘ ǎŜƳōƭŜǊ ŘƛǊƛƳŀƴǘ ƛƭ ȅ ŀ мл ŀƴǎΣ ǎŜƳōƭŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ  surmontable compte 
ǘŜƴǳ ŘŜ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǎΦ 5Ŝ ǘŜƭƭŜǎ ǇƭŀǘŜŦƻǊƳŜǎ ŘŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ǾŜƴŘŜǳǊǎ 
Ŝǘ ŘΩƻŦŦǊŜǳǊǎ ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭŀǊƎŜƳŜƴǘ ǊŞǇŀƴŘǳŜǎΦ 5Ŝ ƳşƳŜ ƭŀ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 
technologies de localisation GPS semblent indiquer que des systèmes de droit à circuler (ou de péages) 
ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ şǘǊŜ Ƴƛǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ Ł ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ōŜŀǳŎƻǳǇ Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜǎ ǉǳŜ ǇŀǊ ƭŜ ǇŀǎǎŞΦ 
 
 
 
 

                                                                                                                                                                                                 
Kockelman, K.M., Kalmanje, S. (2005), Credit-Based Congestion Pricing: A Proposed Policy and the Public's Response. Transportation Research 39A: 
671-690 (2005). 
Marlot G. (2002) « Efficacité et acceptabilité de la régulation de la congestion : du péage aux permis de circuler négociables », these de doctorat, 
Université Lumière Lyon 2. 
Raux C. (2008) Tradable driving rights in urban areas: their potential for tackling congestion and traffic-related pollution.  
Verhoef, E., Nijkamp, P. and Rietveld, P. (1997), Tradable permits: their potential in the regulation of road transport externalities. Environment and 
Planning B: Planning and Design 1997, vol 24, pp. 527-548. 
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4. Encourager les modes actifs et les mobilités partagées  
 
 
 
[ŀ ǊŞǇƻƴǎŜ ŀǳȄ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǘ Ł la saturation des transports collectifs doit être recherchée, 
au moins en partie, au-delà de ces modes et des pratiques existantes. Une mobilité durable repose 
nécessairement sur un recours accru aux modes « actifs ηΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire la marche, le vélo et les autres 
ƳƻȅŜƴǎ ŘŜ ƭƻŎƻƳƻǘƛƻƴ ƴƻƴ ƳƻǘƻǊƛǎŞǎΣ ȅ ŎƻƳǇǊƛǎ ŘƻǘŞǎ ŘΩŀǎǎƛǎǘŀƴŎŜ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜΦ 9ƭƭŜ ǊŜǇƻǎŜ ŀǳǎǎƛ ǎǳǊ ǳƴŜ 
ǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Ǉƭǳǎ ŜŦŦƛŎŀŎŜ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘǎΣ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜΣ ŀǾŜŎ ƭŜ ŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜ Ŝǘ ƭΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜΦ 
Ces modes et ces pratiques ne se développeront pas sans incitations appropriées Υ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ 
ŘΩƛƴŎƛǘŜǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ł ǊŀǘƛƻƴŀƭƛǎŜǊ ƭŜǳǊǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎΣ Ƴŀƛǎ ƛƭ 
convient également de mettre en place des infrastructures et des services spécifiques. 
 
 

4.1 5ŞǾŜƭƻǇǇŜǊ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻ Ŝǘ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŀŎǘƛŦǎ 
 
La marche est le premier mode de déplacement des franciliens, avec 39% des déplacements et près de 16 
Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴǎΦ tŀǊƛǎ Ŝǎǘ ǳƴŜ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ ƻǴ ƭΩƻƴ ƳŀǊŎƘŜ ƭŜ Ǉlus (cf. supra). Au 
contraire, malgré un doublement des déplacements en vélo entre 2001 et 2010, le vélo occupe toujours 
ǳƴŜ ǇƭŀŎŜ ŜȄǘǊşƳŜƳŜƴǘ ŦŀƛōƭŜΣ ŀǾŜŎ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ о҈ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎΣ ǎƻƛǘ ƭŀ ƳşƳŜ ǇǊƻǇƻǊǘƛƻƴ ǉǳΩŁ 
Moscou. Par comparaison, la part des déplacements effectués en vélo dépasse 30% à Amsterdam ou 
Copenhague. 
 
LΩ9D¢ ŘŜ нлмл a montré que la moitié des déplacements en voiture ont une portée inférieure à 3km. Pour 
autant, dans le cadre de ƭΩŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƛƴŘŜƳƴƛǘŞ ƪƛƭƻƳŞǘǊƛǉǳŜ ǾŞƭƻΣ сл҈ ŘŜǎ nouveaux 
déplacements à vélo provenaient des transports en commun, 20% de la marche, et moins de 20% de la 
ǾƻƛǘǳǊŜΣ Řƻƴǘ ƭŜǎ ǘǊƻƛǎ ǉǳŀǊǘǎ ǇǊƻǾŜƴŀƛŜƴǘ ŘΩǳƴ ǳǎŀƎŜ ǇŀǊǘŀƎŞ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ113114. 
 
Ces données révèlent le potentiel de développement important du vélo. {Ωƛƭ ƴŜ ǇŜǳǘ ǊŞǇƻƴŘǊŜ Ł ǘƻǳǎ ƭŜǎ 
besoins de mobilités, il convient bien à des déplacements relativement courts. La place très faible du vélo 
ǇŜǳǘ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜǊ ǇŀǊ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ Ǌŀƛǎƻƴǎ Υ ƭΩƛƴǎǳŦŦƛǎŀƴŎŜ ŘŜǎ ǊŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝƴ ǊŜƎŀǊŘ ŘŜ 
seǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ Ŝǘ ƭŜ ŦŀƛōƭŜ ǇǊƛȄ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ƭŜ ƳŀƴǉǳŜ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŀŘŀǇǘŞŜǎΣ 
avec des pistes cyclables trop étroites, mal entretenues, encombrées,  et discontinues, des difficultés de 
parking, des risques de vol importants, etcΦ aŀƭƎǊŞ ƭŜǎ ŜŦŦƻǊǘǎ ŀŎŎƻƳǇƭƛǎ ŘŜǇǳƛǎ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ŀƴƴŞŜǎΣ ƭΩƻŦŦǊŜ 
ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǾŞƭƻǎ Ŝǎǘ ŜƴŎƻǊŜ ƛƴǎǳŦŦƛǎŀƴǘŜ Ŝǘ ǎƻǳǾŜƴǘ ŘŜ ƳŀǳǾŀƛǎŜ ǉǳŀƭƛǘŞΣ ŎŜ ǉǳƛ 
contribue à rendre les déplacements en vélo moins pratiques, moins confortables et plus dangereux 
ǉǳΩŀǾŜŎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎΦ 
 
La pratique du vélo esǘ ǘǊŝǎ ǎŜƴǎƛōƭŜ ŀǳȄ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜ Ŝǘ ŘƻƴŎ Ł ƭΩŜƳǇǊƛǎŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ 
automobile. Le maillage des aménagements pour les vélos doit être suffisamment fin pour éviter les 
ruptures et discontinuités115. Les pistes cyclables ont souvent été mises en place en priorité là où elles ne 
gênaient pas la circulation automobiles, ce qui a conduit à laisser de nombreux points non traités, qui 
créent des coupures et accroissent fortement les risques pour les cyclistes.  
 
9ƴ ƻǳǘǊŜΣ ƛƭ ƛƳǇƻǊǘŜ ŘŜ ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŞ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝǘ 
modes actifs dont le vélo. Si les distances à parcourir ou le relief peuvent être des obstacles à la pratique 
quotidienne, la multimodalité - assurant la continuité et la complémentarité entre les modes actifs et les 

                                                           
113 CGD5Σ ;Ǿŀƭǳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Řǳ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴΣ ƴƻǾŜƳōǊŜ нлмрΦ 
114 [Ω!59a9 ŀ ǇǳōƭƛŞ Ŝƴ ƧŀƴǾƛŜǊ нлмр ƭŜǎ ǇǊŜƳƛŜǊǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŜ ƭΩŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘŜ ƭΩƛƴŘŜƳƴƛǘŞ ƪƛƭƻƳŞǘǊƛǉǳŜ ǾŞƭo par 18 
entrepǊƛǎŜǎ ǾƻƭƻƴǘŀƛǊŜǎ ŘŜ Ƨǳƛƴ Ł ƴƻǾŜƳōǊŜ нлмпΦ [ΩŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŀ ŎƻƴŎŜǊƴŞ т 500 salariés répartis dans 18 entreprises volontaires et, si elle a 
ŎŜǊǘŜǎ ǇŜǊƳƛǎ ŘŜ ŘƻǳōƭŜǊ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŀƴǘǎ Řǳ ǾŞƭƻ Ŝǘ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ŘŜ рл ҈ ƭŀ ǇŀǊǘ ƳƻŘŀƭŜ Řǳ ǾŞƭƻ ǇƻǳǊ ƭŜǎ Řéplacements domicile-travail, 
ƭΩ!59a9 ŀ ŎƻƴǎǘŀǘŞ ǳƴŜ ŦƻǊǘŜ ǇŜǊƳŞŀōƛƭƛǘŞ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊǎ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ Ŝǘ ŎŜǳȄ Řǳ ǾŞƭƻ Υ ŜƭƭŜ ŀ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ƳƻƴǘǊŞ ǉǳŜ ƭΩŜǎǎŜƴǘƛŜƭ 
ŘŜǎ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ŎȅŎƭƛǎǘŜǎ ǇǊƻǾƛŜƴǘ Ŝƴ ǊŞŀƭƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ όŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ de 54%) et non de la voiture. 
115 Héran, 2012, Vélo et politique globale de déplacements durables, PREDIT. 
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transports en commun - constitue une solution pertinente pour les longs trajets ou les activités de tourisme 
ou de loisir et favorise ainsi le report modal depuis la voiture vers les modes actifs et les transports en 
commun.  
 
[Ŝ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŞ ǎǳǇǇƻǎŜ ŘŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ ƭŜ ǊŀōŀǘǘŜƳŜƴǘ Ł ǾŞƭƻ ǎǳǊ ƭŜǎ ƎŀǊŜǎ 
périphériques en mettant à disposition des cyclistes des espaces de stationnement sécurisé dans les gares 
ƻǳ ŀǳȄ ŀǊǊşǘǎ ŘŜ ǘǊŀƳǿŀȅǎ Ŝǘ ŘŜ ōǳǎ ǇƻǳǊ ȅ ŘŞǇƻǎŜǊ ƭŜǳǊ ǾŞƭƻΣ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜǊ ƭŀ ƭƻŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǾŞƭƻ Ł ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ 
du train en ville116, voire ŘŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ ŀǳȄ ŎȅŎƭƛǎǘŜǎ ŘΩŜƳǇƻǊǘŜǊ ƭŜǳǊ ǾŞƭƻ ŀǾŜŎ ŜǳȄ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ 
commun117. ! ŎƻƴŘƛǘƛƻƴ ŘΩƻŦŦǊƛǊ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊuctures adaptées, le potentiel de ces pratiques peut être très 
important : aux Pays-Bas, 40 % des voyageurs vont à vélo à la gare, et 10% des voyageurs prennent un vélo 
Ł ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ Ŝƴ ƎŀǊŜΦ  
 
De telles mesures présentent généralement des bilans socio-économiques très positifs118. Elles favorisent 
les déplacements à vélo, et permettent aussi d'augmenter l'aire de pertinence des transports publics.  
 
Les nouvelles technologies ǇŜǳǾŜƴǘ ŎƻƴǘǊƛōǳŜǊ Ł ŦŀŎƛƭƛǘŜǊ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻΣ ŀǾŜŎ ƭŜ ƎǳƛŘŀƎŜ Dt{Σ ƭŜǎ 
informations en ligne et en temps réel sur les pistes cyclables et les parkings à vélo, etc., en s'appuyant 
notamment sur les modèles collaboratifs pour garantir une mise à jour permanente des données. 
 
Le développement du vélo apparaît ainsi comme une évolution indisǇŜƴǎŀōƭŜ ǇƻǳǊ ŀǘǘŜƛƴŘǊŜ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ 
ŘΩǳƴŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘǳǊŀōƭŜΦ hǊΣ Ƴalgré des efforts importants, ParisΣ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ŜƴŎƻǊŜ ƭŜ ǊŜǎǘŜ ŘŜ ƭΩÎle-de-France, 
reste peu favorable aux déplacements en vélo, principalement pour des raisons de sécurité. La région a 
récemmenǘ ƭŀƴŎŞ ǳƴ Ǉƭŀƴ Ŝƴ ŦŀǾŜǳǊ Řǳ ǾŞƭƻΣ ŀƛŘŀƴǘ ƭŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎ ǇƻǳǊ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜǎ Ŝǘ 
ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎΣ ƭŀ ƎŞƴŞǊŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǇŀǊǘŀƎŜ ŘŜ ƭŀ ǊǳŜ όŀǇŀƛǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƳƛǎŜ Ŝƴ 
double sens cyclable des voiries à sens unique), le dévelopǇŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ƻŦŦǊŜ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ǾŞƭƻ Řŀƴǎ 
le cadre de plans globaux, le jalonnement des liaisons cyclables, etc. 
 
 

4.2 Le covoiturage 
 
La loi de transition énergétique pour la croissance verte de 2015 définit le covoiturage comme « ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ 
en commun ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǘŜǊǊŜǎǘǊŜ Ł ƳƻǘŜǳǊ ǇŀǊ ǳƴ ŎƻƴŘǳŎǘŜǳǊ Ŝǘ ǳƴ ƻǳ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǇŀǎǎŀƎŜǊǎΣ ŜŦŦŜŎǘǳŞŜ Ł 
ǘƛǘǊŜ ƴƻƴ ƻƴŞǊŜǳȄΣ ŜȄŎŜǇǘŞ ƭŜ ǇŀǊǘŀƎŜ ŘŜǎ ŦǊŀƛǎΣ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ǉǳŜ ƭŜ ŎƻƴŘǳŎǘŜǳǊ ŜŦŦŜŎǘǳŜ 
pour son propre compte. Leur mise en relation à cette fin peut être effectuée à titre onéreux ».  
 

                                                           
116 /Ŝ ǘȅǇŜ ŘŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ǇƻǳǊ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ƻŎŎŀǎƛƻƴƴŜƭǎ Ŝǘ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊǎ ǇŜǳǘ şǘǊŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘΦ !ǳȄ tŀȅǎ-Bas, le système OV-
Fiets eǎǘ ǇǊƻǇƻǎŞ ŀǳȄ ŀōƻƴƴŞǎ Ł ǳƴ ǇǊƛȄ ƳƻŘƛǉǳŜ Řŀƴǎ ǇǊŝǎ ŘΩǳƴŜ ŎŜƴǘŀƛƴŜ ŘŜ ƎŀǊŜǎΦ 
117 Pour le cycliste, la solution du vélo embarqué dans les transports publics est très souple, mais il doit manutentionner son vŞƭƻ Ŝǘ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǎǶǊ ŘŜ 
trouver une place dans la ramŜ ƻǳ ǉǳŜ ǎƻƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǎƻƛǘ ŀǳǘƻǊƛǎŞΦ [Ωǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǾŞƭƻ Ǉƭƛŀƴǘ ǊŞŘǳƛǘ ŎŜǎ ǇǊƻōƭŝƳŜǎΣ Ƴŀƛǎ Ŝǎǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ ŎƻǶǘŜǳǎŜΦ 
tƻǳǊ ƭŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜǳǊΣ ƭΩŜƳōŀǊǉǳŜƳŜƴǘκŘŞōŀǊǉǳŜƳŜƴǘ ǊŜǘŀǊŘŜ ƭŜǎ ǘǊŀƛƴǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǾŞƭƻǎ ŜƴŎƻƳōǊŜƴǘ ƭŜǎ ǊŀƳŜǎΦ Le potentiel de ce type de pratique 
semble limité. 
118 Rapport « [ΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŞ ǾŞƭƻ-train : une évaluation socio-économique des bénéfices », décembre 2016, Commissariat général au 
développement durable. le gain socio-ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŞ ǾŞƭƻ-transports collectifs pouvait être élevé, en estimant le gain 
ŘΩǳƴ ǊŀōŀǘǘŜƳŜƴǘ ǾŜǊǎ ŘƻƳƛŎƛƭŜ-ƎŀǊŜ ǇƻǳǾŀƴǘ ǊŞǎǳƭǘŜǊ Řǳ ǘǊŀƴǎŦŜǊǘ ŘΩǳƴ ǾƻȅŀƎŜǳǊ ǉǳƛ ƴŜ ǾƛŜƴŘǊŀƛǘ Ǉƭǳǎ Ŝƴ ǾƻƛǘǳǊŜ Ŝƴ ƭŀ ƭŀƛǎǎŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜ ǇŀǊŎ ŘŜ 
stationnement de la gare (park and ride P+R) mais viendrait à vélo en le laissant à la gare dans les installations ad hoc (bike and ride B+R). Il a été 
tenu compte dans cette étude du coût, des dépenses occasionnées par les trajets de rabattement, du temps passé durant ces trajets de 
rabattement, du risque de subir un accident peƴŘŀƴǘ ƭŜǎ ǘǊŀƧŜǘǎΣ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘŀƎŜ ǉǳΩƛƭ ȅ ŀ Řǳ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŘŜ ƭŀ ǎŀƴǘŞ ŘŜ ŦŀƛǊŜ ŘŜ ƭΩŜȄŜǊŎƛŎŜ ǇƘȅǎƛǉǳŜΣ 
de la pollution atmosphérique générée par les voitures et, enfin, des émissions de carbone imputables aux trajets en voiture. [ΩŞǘǳŘŜ ŀōƻǳǘƛǘ Ł ǳƴ 
bilan ǳƴƛǘŀƛǊŜ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ н ллл ϵ ǇŀǊ ŀƴ Ŝǘ ǇŀǊ ǾƻȅŀƎŜǳǊ ǘǊŀƴǎŦŞǊŞ Řǳ tҌw ǾŜǊǎ ƭŜ ǾŞƭƻΣ Ŝǘ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ м ллл ϵ ǇŀǊ ŀƴ Ŝǘ ǇŀǊ Ǿoyageur transféré de 
la dépose-voiture vers le vélo. Ce gain est toutefois à manier avec précaution puisque (i) le bilan présenté considère que les coûts par usager 
ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƛƴǎǘŀƭƭŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ .Ҍw ǾƛŜƴŘǊŀƛŜƴǘ ǎǳǇǇǊƛƳŜǊ ŜƴǘƛŝǊŜƳŜƴǘ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ ǇŀǊ usagers des 
ƛƴǎǘŀƭƭŀǘƛƻƴǎ tҌwΣ ƻǊ ƛƭ Ŝǎǘ ŘŀǾŀƴǘŀƎŜ ǾǊŀƛǎŜƳōƭŀōƭŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ .Ҍw ǎΩŀŘŘƛǘƛƻƴƴŜƴǘ ŀǳȄ ŎƻǶǘǎ tҌw ŘŞƧŁ ŜȄƛǎǘŀƴǘǎΣ Ǉƭǳǘƾǘ ǉǳΩƛƭǎ ƴŜ ƭŜǎ 
remplacent entièrement ; et (ii) il conviendrait également de prendre en compte les nécessaires aménagements de voirie pour améliorer la 
cyclabilité des itinéraires de rabattement: le développemenǘ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŞ ǾŞƭƻ-transports collectifs requiert certes le développement 
ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ǘŜƭǎ ǉǳŜ ŘŜǎ ǇŀǊƪƛƴƎǎ .Ҍw Ƴŀƛǎ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŎŜƭǳƛ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜ ŦŀŎƛƭƛǘŀƴǘ ƭŜ ǊŀōŀǘǘŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜrs cyclistes sur la 
gare depuis toutes les directions en assurant des déplacement sûrs, les plus directs possible et confortables, qui accroissent la sécurité des cyclistes 
et réduisent les pertes de temps sur les trajets vers la gare. 
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Par la mutualisation des déplacementsΣ ƭŜ ŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ Řǳ 
système de transport : avec, pour le même nombre de voyageurs, moins de véhicules en circulation, il y 
aurait moinǎ ŘŜ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴΣ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ ǇŜǊǘŜǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎΣ Ƴƻƛƴǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎΣ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ ǇƻƭƭǳǘƛƻƴǎΣ ǳƴŜ 
ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ ŘΩŞƴŜǊƎƛŜ ǊŞŘǳƛǘŜΣ Ŝǘ ǳƴ ǇƻǳǾƻƛǊ ŘΩŀŎƘŀǘ ŘŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎ ŀŎŎǊǳ ƎǊŃŎŜ ŀǳȄ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ǊŞŀƭƛǎŞŜǎΦ 
 
Principalement utilisé pour la longue distance (il représente 1,6% des déplacements, soit 10% de la part 
modale du train119), le covoiturage pourrait être développé pour la courte et moyenne distance. Si le taux 
ŘΩƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴ ƳƻȅŜƴ ŘŜǎ ǾƻƛǘǳǊŜǎ ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭƭŜǎ ǘƻǳǎ ƳƻǘƛŦǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ŎƻƴŦƻƴŘǳǎ Ŝǎǘ ŘŜ мΣ2 personnes 
par véhicule, ce taux est à peine supérieur à 1 pour les déplacements domicile-travail120. Ce faible taux 
ŘΩƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴ ƳƻƴǘǊŜ ǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ǊŞǇŀƴŘǳŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǎƻƭƛǎƳŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƧŜǘǎ ǇŜƴŘǳƭŀƛǊŜǎ. Il y a donc un 
ǇƻǘŜƴǘƛŜƭ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ŘŜ Ǌŀǘƛƻƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀutomobile en favorisant le covoiturage, qui ne 
ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǉǳŜ 3 % des déplacements domicile-travail.  
 
La principale explication au faible développement du covoiturage de courte distance tient au difficile 
appariement des itinéraires et des horaires : alors que le pic de départ est le même quelle que soit la zone 
géographique entre 7h30 et 8h00, en revanche les retours au domicile sont plus étalés dans le temps. 
[ΩŀǇǇŀǊƛŜƳŜƴǘ Ŝǎǘ ŘƻƴŎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜƳŜƴǘ Ǉƭǳǎ ŘƛŦŦƛŎƛƭŜΣ Ŝǘ ƭŀ ƳŀǎǎŜ ŎǊƛǘƛǉǳŜ ǇƻǳǊ ǉǳΩƛl soit  efficace est sans 
doute assez importante, et très supérieure au nombre de pratiquants actuels.  
 
Le covoiturage de courte distance doit être envisagé en complémentarité aux transports collectifs. Il 
convient donc de ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ƭΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŞ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ŀŦƛƴ ŘΩŀŎŎǊƻƞǘǊŜ ƭeur aire de 
pertinence, en facilitant le rabattement sur les axes de mass transit, grâce notamment au développement 
ŘΩŀƛǊŜǎ ŘŜ ŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜΦ Des initiatives - sites internet de service de covoiturage, infrastructures telles que 
des aires de stationnement ou des stations de covoiturage - ǇŜǳǾŜƴǘ şǘǊŜ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜǎ 
communes ou des intercommunalités pour faciliter les appariements. La région Île-de-France a ainsi lancé 
une opération « Tous ensemble pour le covoiturage » qui subventionne temporairement le covoiturage, à 
ƘŀǳǘŜǳǊ ŘŜ нϵ ǇŀǊ ǘǊŀƧŜǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǇŀǎǎŀƎŜǊǎΣ ǇƻǳǊ ŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎΦ 
 
LΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ǊŞǎŜǊǾŞŜǎ aux véhicules partagés sur les principaux axes constituerait une incitation 
forte au covoiturage, en offrant un gain de temps susceptible de compenser les pertes de temps liés aux 
ŘŞǘƻǳǊǎ Ł ǊŞŀƭƛǎŜǊ ƻǳ ƭŜǎ ǘŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜΦ 5Ŝ ǘŜƭƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ǎƻƴǘ ǘǊŝǎ ǊŞǇŀƴŘǳŜǎ ŀǳȄ 9ǘŀǘǎ ¦ƴƛǎΣ Ŝǘ ǎŜ 
développent en Europe (au Royaume Uni, en Espagne, aux Pays-Bas et en Autriche).  
 
[Ŝǎ ŜƳǇƭƻȅŜǳǊǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ƧƻǳŜǊ ǳƴ ǊƾƭŜ ŎƭŞ Řŀƴǎ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ ŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜΦ 5ΩŀǇǊŝǎ ƭΩ!59a9Σ si le 
service de mise en relation est proposé par une entreprise, la pratique du covoiturage se fait sur une 
distance moyenne de 47 km et en moyenne 2,5 fois par semaine ; si au contraire le service de mise en 
relation est tout public, elle se fait sur une distance moyenne plus longue de 92 km et en moyenne 
seulement 1,5 fois par semaine. 
 

 
4.3 [Ωŀǳǘƻ ǇŀǊǘŀƎŜ 

 
[ΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜ ŎƻƴǎƛǎǘŜ Ł Ǉartager un véhicule dans le temps - ŎŜ ǉǳƛ ŀ ǇƻǳǊ ŜŦŦŜǘ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ 
ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎƘŀǉǳŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǇŀǊ ƧƻǳǊ - ŎƻƴǘǊŀƛǊŜƳŜƴǘ ŀǳ ŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜ ǉǳƛΣ ƭǳƛΣ ŘŞŦƛƴƛǘ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ŘŜ 
partager un trajet - ŎŜ ǉǳƛ ŀ ǇƻǳǊ ŜŦŦŜǘ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘΩƻŎŎǳǇŀƴǘǎ ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǇŀǊ ǘǊŀƧŜǘΣ tƭǳǎ 
ǇǊŞŎƛǎŞƳŜƴǘΣ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭ Ŝǎǘ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴΣ ŀǳ ǇǊƻŦƛǘ ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊǎ ŀōƻƴƴŞǎΣ 
ŘΩǳƴŜ ŦƭƻǘǘŜ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ǎƻǳǎ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ƭƻŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎƻǳǊǘŜ ŘǳǊŞŜ ƎŞǊŞ ǇŀǊ ǳƴŜ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜΦ [Ŝǎ 
véhicules aǇǇŀǊǘƛŜƴƴŜƴǘ Ł ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ ŦƻǳǊƴƛǎǎŀƴǘ ƭŜ ǎŜǊǾƛŎŜΦ /ƘŀǉǳŜ ŀōƻƴƴŞ ǇŜǳǘ ŀŎŎŞŘŜǊ Ł ǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ 
sans chauffeur, pour la durée et le trajet de son choix. Un même véhicule permet à plusieurs utilisateurs de 
se déplacer pour effectuer des trajets distincts. 

                                                           
119 https://www.actu-environnement.com/media/pdf/news-26947-cgdd-covoiturage-longue-distance.pdf  
120 /ƘƛŦŦǊŜǎ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝǘ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ό9b¢5ύ нллуΦ 

https://www.actu-environnement.com/media/pdf/news-26947-cgdd-covoiturage-longue-distance.pdf
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On distingue ǘǊƻƛǎ ŦƻǊƳŜǎ ŘΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜ : 
  

- Les services en boucle qui consistent à louer, généralement après réservation, un véhicule dans une 
station et à le ramener dans la même station ; 

- Les services en trace directe ou one-way, souvent réalisés avec des véhicules électriques, qui 
consistent à louer un véhicule dans une station sans réservation et à le déposer ensuite dans la 
station de son choix, autorisant ainsi un trajet en aller simple (par exemple : Autolib à Paris) ; 

- Les services en free-floating, peu développés en France, qui consistent à mettre à disposition des 
ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘΩǳƴŜ ȊƻƴŜ ŘŞƭƛƳƛǘŞŜ Řŀƴǎ ǳƴŜ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴΣ Ǉƭǳǎ ƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘ Ŝƴ ŎŜƴǘǊŜ 
urbain dense, sans que les points de prise ou de dépose des véhicules soient limités à des stations. 

 
9ƴ ŘƛǎǘƛƴƎǳŀƴǘ ƭΩǳǎŀƎŜ Ŝǘ ƭŀ ǇƻǎǎŜǎǎƛƻƴΣ ƭΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜ favorise un usage rationnel de la voiture. Il permet 
avant tout une meilleure utilisation des véhicules. Au quotidien, 37 % des voitures possédées par les 
ménages franciliens ne sont pas utilisées en jour ouvré. Ce taux de non-utilisation de voiture est beaucoup 
plus élevé à Paris, où pratiquement deux tiers des voitures ne circulent pas. Par ailleurs, une voiture utilisée 
ǊƻǳƭŜ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴƴŜƳŜƴǘ ǳƴ ǇŜǳ Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴŜ ƘŜǳǊŜ Ŝǘ ŘŜƳƛŜΣ ǉǳŜƭƭŜ ǉǳŜ soit la zone de résidence sur une 
distance de 26,3 km121.  
 
Les véhicules sont donc très peu utilisés Υ ǇŀǊǘŀƎŜǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǇŜǊƳŜǘ ŘƻƴŎ ǳƴŜ ǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Ǉƭǳǎ 
ŜŦŦƛŎŀŎŜΦ 5Ωǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭΣ ƭŜ ōƛƭŀƴ ǎǳǊ ƭŜ ŎȅŎƭŜ ŘŜ ǾƛŜ Ŝǎǘ ƳŜƛƭƭŜǳǊ ŎŀǊ ǳƴ Ǿéhicule se 
substitue à plusieurs autres (de 6 à 9 selon les études)122 Υ ƭŜǎ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴǎ Ŝǘ ƭŜǎ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴǎ ŘΩŞƴŜǊƎƛŜ Ŝǘ 
de ressources rares liées à la production et au recyclage des véhicules sont donc fortement réduits, même 
si les véhicules doivent être renouvelés plus fréquemment. 
 
[ΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜ ŀ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǳƴ ŜŦŦŜǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ŎƘƻƛȄ ƳƻŘŀǳȄ : dans le cas des services en boucle, en particulier, 
ƭΩŀŎǘŜ ŘŜ ƭƻǳŜǊ ǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ ǳƴ ŦǊŜƛƴ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǘ ǎŜƳōƭŜ ŎƻƴŘǳƛǊŜ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜ 
ƭΩŀǳǘƻǇŀrtage à utiliser moins leur voiture que les automobilistes classiques, et plus les transports en 
commun. Les études disponibles semblent indiquer une réduction de 30 à 40% du kilométrage parcouru. 
 
[ΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜΣ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ en boucle, présente donc de ƴƻƳōǊŜǳȄ ŀǾŀƴǘŀƎŜǎ ǇƻǳǊ ǊŜǎǘǊŜƛƴŘǊŜ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ 
ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ. [ΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜ Ŝƴ ōƻǳŎƭŜ Řƻƛǘ şǘǊŜ ŦŀǾƻǊƛǎŞ Ŝƴ ŎŜƴǘǊŜ ǳǊōŀƛƴ ŘŜƴǎŜ Ŝǘ Ŝƴ ǇŞǊƛǳǊōŀƛƴ Υ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ 
ŘΩǳƴ ƳƻŘŜ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ŀŘŀǇǘŞ ǇƻǳǊ ŘŜǎ ōŜǎƻƛƴǎ ǇƻƴŎǘǳŜƭǎ Ŝƴ ƳƛƭƛŜǳ ǳǊōŀƛƴΣ Ŝƴ ŎƻƳǇƭŞƳŜƴǘŀǊƛǘŞ ŀǾŜŎ 
ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳn existante Υ ŎΩŜǎǘ ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ ǇŀǊŎŜ ǉǳΩƛƭ ŜȄƛǎǘŜ ǳƴŜ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ Ŝƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 
Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǇŜǳǘ ǎŜ ǇŀǎǎŜǊ ŘŜ ǎŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜ ŀǳ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴ. Il apparait à ce titre pertinent 
ŘΩƻŦŦǊƛǊ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŎƻƳōƛƴŞǎ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ŀŦƛƴ ŘŜ ǎŜƴǎƛōƛƭƛǎŜǊ Ł ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŎƻƳōƛƴŞŜ ŘŜ 
ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜΣ ǘŜƭǎ ǉǳΩǳƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŎƻǳǇƭŞŜΣ ŎƻƳƳŜ ŎŜƭŀ Ŝxiste dans de nombreuses villes, notamment 
Montréal, Bruxelles, Marseille, Strasbourg, Grenoble, etc. Il convient également de rechercher une 
ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎǘŀǘƛƻƴǎ ŘΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜ ŀǳȄ Ǉƻƛƴǘǎ ŘŜ ŎƻƴƴŜŎǘƛƻƴǎ ƳƻŘŀƭŜǎ όƴǆǳŘǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ 
commun, gares, etc.) et à proximité des lignes régulières de transports collectifs (métro, bus, tramways).  
EnfinΣ ƭŜǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘ ǎƻŎƛŀƭ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ ǳƴ ǘŜǊǊŀƛƴ ǇǊƻǇƛŎŜ ǇƻǳǊ ƭŜ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜ 
Ŝƴ ōƻǳŎƭŜΣ Ŝƴ ŎŜ ǉǳΩƛƭ ȅ ƻŦŦǊŜ ǳƴŜ ƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ǇƻǳǊ ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜǊ ǇƻǳǊ ƭŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ ŘΩŜƳǇƭƻƛ ƻǳ ƭŜǎ 
ŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎΦ Lƭ Ŝƴ Ǿŀ ŘŜ ƳşƳŜ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ Ŝǘ ǳƴƛǾŜǊǎƛǘŀƛǊŜǎΣ ƻǴ Řes partenariats avec 
des entreprises pourraient être intéressants. Enfin, plus généralement, il serait pertinent de développer 
ŘŀǾŀƴǘŀƎŜ ƭŀ ŎƭƛŜƴǘŝƭŜ ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜΣ ƭŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ǇƻǳǾŀƴǘ ǇǊƻǇƻǎŜǊ ǳƴ ƴƻǳǾŜŀǳ 
service à leurs collaborateurs qui remplace avantageusement un véhicule de fonction. 

 
 

                                                           
121 DRIEA Ile de France « EGT, Motorisation et usage de la voiture en Île-de-France », 2013 
122 Bureau 6-t, 9ƴǉǳşǘŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ ǎǳǊ ƭΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜΣ ƭΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜ ŎƻƳƳŜ ŘŞŎƭŜƴŎƘŜǳǊ ŘΩǳƴŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ Ł ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜ, janvier 
2013/ 
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5. A long terme, une tarification multimodale intégrée pour favoriser les mobilités partagées 
 
 
[Ŝǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǳǊōŀƛƴǎ ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ ŎƻƴƴŀƞǘǊŜ ǳƴŜ ǾŀƎǳŜ ŘΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ ƳŀƧŜǳǊŜǎ à un horizon de 10 à 15 ans, 
ǉǳƛ ǎƻƴǘ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŜǊ Ŝƴ ǇǊƻŦƻƴŘŜǳǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ 
transport dans les grandes agglomérations.  
Certaines innovations sont déjà bien inscrites dans les pratiques Υ ƭΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ǇŜǊǎƻƴƴŀƭƛǎŞŜ ǎǳǊ 
ƭΩŜƴǎŜƳōƭe des services, qui est un service à la mobilité, ainsi que diverses offres de services innovants de 
ƳƻōƛƭƛǘŞΣ ƻǳ ŜƴŎƻǊŜ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇŜǘƛǘǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜǎΦ 
 
5ΩŀǳǘǊŜǎ ƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ ǎƻƴǘ Ŝƴ ŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ǇƻǳǊ ƭŜ ƳƻȅŜƴ ǘŜǊƳŜ : la Mobility As A Service (le MAAS), pour 
ǳǘƛƭƛǎŜǊ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ŦƭǳƛŘŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ǇǳōƭƛŎǎ ǇǊŞǎŜƴǘǎ Řŀƴǎ ƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΦ 9ƴŦƛƴ ƭΩŀǳǘƻƳŀǘƛǎŀǘƛƻƴ 
ŘŜ ƭŀ ŎƻƴŘǳƛǘŜ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎΣ ŀǳǘǊŜƳŜƴǘ Řƛǘ ƭŀ Ǌƻōƻǘƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ Ǿŀ ǎΩŞǘŜƴŘǊŜ ŘŜǇǳƛǎ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ 
ƳŞǘǊƻ ƧǳǎǉǳΩŀǳȄ ǾŞƘƛŎǳƭes automobiles : dès à présent pour le métro mais pour les voitures à un horizon 
encore incertain et vraisemblablement assez lointain. 
 
Ces innovations pourraient contribuer à répondre, au moins en partie, aux enjeux de la croissance de la 
mobilité en Île-de-France. Elles soulèvent néanmoins de nouvelles problématiques, et nécessiteront pour 
ǊŞŀƭƛǎŜǊ ƭŜǳǊ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭ ǳƴ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ǇǊƻŦƻƴŘ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ 
financement des transports. 
 
 

5.1 [Ŝǎ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜǎ ŘΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ Ŝn matière de mobilité urbaine 
 

Des innovations qui  changent déjà notre mobilité : les plateformes et la mobilité électrique 
 
5ΩƻǊŜǎ Ŝǘ ŘŞƧŁΣ ƭΩŀŎŎŝǎ Ł ƭΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŀ ŞǘŞ ǊŞǾƻƭǳǘƛƻƴƴŞ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǳǊōŀƛƴ ŘŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎΦ 
Le triangle magique du digital Υ ƛƴǘŜǊƴŜǘΣ ǎƳŀǊǘǇƘƻƴŜ Ŝǘ ƪȅǊƛŜƭƭŜ ŘΩŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴǎ ƳƻōƛƭŜǎΣ ǇŜǊƳŜǘ ŀǳȄ 
ƛƴŘƛǾƛŘǳǎ ŞǉǳƛǇŞǎ ŘΩŀŎŎŞŘŜǊ Ł ǘƻǳǘ ƛƴǎǘŀƴǘ ƻǳ ǇǊŜǎǉǳŜΣ ǇŀǊǘƻǳǘ ƻǳ ǇǊŜǎǉǳŜ ȅ ŎƻƳǇǊƛǎ Ŝƴ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŘŜ 
mobilité, à une information très large qui est actualisée en temps réel. 
 
Les changements survenus en 10 années sont considérables : en 2017 trois Français sur quatre disposent 
ŘΩǳƴ ǎƳŀǊǘǇƘƻƴŜΦ !ǳ ƭƛŜǳ ŘŜ ŎƻƳōƛƴŜǊ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ŎŀǊǘŜǎ ǎǳǊ ǇŀǇƛŜǊ όƭΩǳƴŜ ǇƻǳǊ ƭŜ ƳŞǘǊƻΣ ǳƴŜ ŀǳǘǊŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 
ǘǊŀƛƴǎΣ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŜƴŎƻǊŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘΩŀǳǘƻōus) et de calculer à la main un itinéraire « intermodal » qui 
enchaîne plusieurs maillons modaux, des applications mobiles telles que Via Navigo ou CityMapper 
ŦƻǳǊƴƛǎǎŜƴǘ ŀǳ ǾƻȅŀƎŜǳǊΣ Ŝƴ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ŎƭƛŎǎΣ ƭΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ǳǘƛƭŜ Ł ǳƴ ǘŜƭ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘΣ Ŝƴ ƭǳƛ ŘŞǘŀillant les 
étapes, en guidant son positionnement le long des trains et sur une carte des lieux centrée sur sa propre 
ǇƻǎƛǘƛƻƴΧ !ǳǘǊŜƳŜƴǘ ŘƛǘΣ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ōŞƴŞŦƛŎƛŜƴǘ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ ŘΩǳƴŜ ŀƳǇƭƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ǎƛƳǇƭƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǘƻǳǘ-à-
Ŧŀƛǘ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜǎ ŘŜ ƭΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴΣ ƎǊŃŎŜ Ł ƭΩŀǳǘƻƳŀǘƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǎƻƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜΣ Ŝǘ ŎŜ ǎŀƴǎ ŎƻǶǘ 
ŀǳǘǊŜ ǉǳŜ ƭΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝƴ ǎƳŀǊǘǇƘƻƴŜ Ŝǘ ƭΩŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ ŀǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘŞƭŞŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴΦ 
 
/ŜǘǘŜ ǊŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ǇǊƻŎŝŘŜ ǇŀǊ ǳƴŜ ǇƭŀǘŜŦƻǊƳŜ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜΦ [ΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ Ŝǎt un service à la 
ƳƻōƛƭƛǘŞΦ 5ΩŀǳǘǊŜǎ ǇƭŀǘŜŦƻǊƳŜǎ ǎƻƴǘ ŀǇǇŀǊǳŜǎ ǉǳƛ ƻŦŦǊŜƴǘ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ de mobilité Υ ƭΩƛǊǊǳǇǘƛƻƴ ŘŜ ¦ōŜǊ Ŝǘ ŘŜ 
ǎŜǎ ŞƳǳƭŜǎ ŀ ǊŜǾƛǘŀƭƛǎŞ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘŀȄƛǎΣ ƭŁ ŜƴŎƻǊŜ ǇŀǊ ǳƴŜ ƎǊŀƴŘŜ ŀƳǇƭƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ǳƴŜ ƎǊŀƴŘŜ ǎƛƳǇƭƛŦƛŎŀǘƛƻƴ 
ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜΦ [Ŝǎ ōŞƴŞŦƛŎŜǎ ǎƻƴǘ ŞǾƛŘŜƴǘǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎΣ ǉǳƛ ǎƻƴǘ Ƴƛǎ ōƛŜƴ ƳƛŜǳȄ Ŝƴ ŎƻƴǘŀŎǘ ŀǾŜŎ ƭΩƻŦŦǊŜΦ 9ƴ 
мл ŀƴǎΣ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǳōƭƛŎ ǇŀǊ ǘŀȄƛ ƻǳ ±¢/ ŀ ŞǘŞ ƳǳƭǘƛǇƭƛŞŜ ǇŀǊ п Řŀƴǎ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ǇŀǊƛǎƛŜƴƴŜΦ 
Ces modes ne sont pas à la portée de tous les budgets pour un usage récurrent, mais peuvent être 
abordables pour un usage occasionnel, en complément des TC. 
 
Les services en plateforme englobent aussi le vélopartage (Vélib et systèmes en free-floating) et 
ƭΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜ ό!ǳǘƻƭƛō ŜǘŎύΣ ƻǳ ŜƴŎƻǊŜ ƭŜ ŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜ όYaros, Klaxit, OuiHop etc). Ces services bien que très 
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ƳŞŘƛŀǘƛǎŞǎ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ŜƴŎƻǊŜ ŀǘǘŜƛƴǘ ǳƴŜ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜ Ł ƭΩŀǳƴŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜ Υ ƛƭǎ ƴΩƻƴǘ 
ǎŀƴǎ ŘƻǳǘŜ Ǉŀǎ ŜƴŎƻǊŜ ǘǊƻǳǾŞ ƭŜǳǊǎ ƳƻŘŝƭŜǎ ŘΩŀŦŦŀƛǊŜΣ ƴƛ ŀǘǘŜƛƴǘ ƭŜǳǊ ǊŞƎƛƳŜ ŘŜ ŎǊƻƛǎƛŝǊŜΦ 
 
9ƎŀƭŜƳŜƴǘ Ŝƴ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ŘŜ мл ŀƴǎΣ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜ Ŝǎǘ ŘŜǾŜƴǳŜ ǳƴŜ ƻǇǘƛƻƴ ŎǊŞŘƛōƭŜ ǇƻǳǊ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ 
urbaine : non seulement des automobiles « purement électrique » (seulement à batterie comme la Renault 
Zoe) ou hybrides sont devenues disponibles dans les gammes des constructeurs automobiles, mais encore 
les vélos à assistance électrique, ainsi que les trottinettes électriques pliables et autres monoroues. Les 
véhicules les plus petits sont faciles à emporter dans les transports en commun afin de faciliter les parcours 
ǘŜǊƳƛƴŀǳȄ Ŝǘ ŘΩŞǘŜƴŘǊŜ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘΩǳƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭ ŘŜ ǇƻǊǘŜ Ł ǇƻǊǘŜΦ /Ŝǎ ƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞǎ ŘŞƧŁ 
présentes restent à développer : leur potentiel paraît grand et ce à coût minime pour la collectivité. Le 
développement des pistes cyclables et la facilitation du stationnement seront certainement des facteurs 
ŘΩŀƳǇƭƛŦƛŎŀǘƛƻƴΦ 
 
 

Véhicules électriques de micro-mobilité 
 

 
Source : Villes et vélo n°80, 2018 
 
 

! ƳƻȅŜƴ ǘŜǊƳŜΣ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭŜ ǇŀǊ ŘŜǎ ǇƭŀǘŜŦƻǊƳŜǎ ƻŦŦǊŀƴǘ ŘŜǎ ζ services de mobilité » 
 
[Ŝǎ ǇŜǘƛǘǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ǳǊōŀƛƴǎ ŀǘǘŜǎǘŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ŘƛǾŜǊǎƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝƴ ŎƻǳǊǎ ŘŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΦ [ΩǳƴƛǾŜǊǎ ŘŜǎ 
services de mobilité est également en expansion grâce aux diverses formes de partage. Les services 
ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜ ŞǘŜƴŘŜƴǘ progressivement leur « portée multimodale », en proposant des 
itinéraires de plus en plus intermodaux qui enchaînent plusieurs moyens et services pour se déplacer de 
ǇƻǊǘŜ Ł ǇƻǊǘŜΦ Lƭ ǊŜǎǘŜ Ł ŦŀŎƛƭƛǘŜǊ ƭΩŀŎŎŝǎ ŘΩŜƴǎŜƳōƭŜ Ł ŎŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ Υ ƭΩŀŎŎŝǎ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ǇƘȅǎƛǉǳŜ 
ǎǳǊ ƭŜ ǘŜǊǊŀƛƴ ƴŞŎŜǎǎƛǘŜ ƴƻƴ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ ƭΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ Ƴŀƛǎ ŜƴŎƻǊŜ ǳƴŜ ŦƭǳƛŘƛǘŞ ǇŀǊŦŀƛǘŜ ŘŜǎ ζ prises en 
charge » et « ruptures de charge », en automatisant au maximum les opérations de transaction et en les 
rendant transparentes pour ƭΩǳǎŀƎŜǊΦ  
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tƻǳǊ ŎŜƭŀ ƛƭ Ŧŀǳǘ ŞǾƛŘŜƳƳŜƴǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ǎȅǎǘŝƳŜǎ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƳƻŘŜǎ Ŝǘ ǎŜǊǾƛŎŜǎ 
coopèrent en faveur des usagers. Une telle intégration a déjà été réussie pour les transports collectifs en 
Ile-de-France : intégration de ƭΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴΣ ƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ǘŀǊƛŦŀƛǊŜ ŀǾŜŎ ǳƴ ǎŜǳƭ ǘƛǘǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇƻǳǊ ǳƴ 
déplacement de bout en bout, et transparence transactionnelle grâce au Passe Navigo. 
 
[ΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ŀ ǾƻŎŀǘƛƻƴ Ł ǎΩŞƭŀǊƎƛǊ ŀǳȄ ŀǳǘǊŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǇǳōƭƛŎǎ όζ partagés ») : vélopartage, trottinettes en 
libre-service, covoiturage, autopartage et même taxis et VTC Υ ŎΩŜǎǘ ƭŜ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘŜ Mobility As A Service 
(MAAS), rendue fluide pour un large ensemble de modes. La condition nécessaire concerne la tarification 
ŘΩŜƴǎŜƳōƭŜ : elle est cruciaƭŜ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ ǇƻǳǊ ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝǘ ǇƻǳǊ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜΦ 5ǳ ŎƾǘŞ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜΣ ƭΩŜƴƧŜǳ ŎƻƴŎŜǊƴŜ 
le niveau des revenus (recettes et subventions) et leur répartition entre les différents services constitutifs 
du bouquet. Du côté de la demande, les usagers attendent la fluidité transactionnelle et des prix 
compétitifs, que ce soit pour des usages occasionnels ou pour des motifs récurrents justifiant une formule 
ŘΩŀōƻƴƴŜƳŜƴǘΦ 
 
Il faudra concevoir des formules adaptées de tarification et de subventionnement pour cet ensemble de 
ƳƻŘŜǎ Ŝǘ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ƻǳ ǇŀǊǘŀƎŞǎΦ [Ŝ ōŜǎƻƛƴ ŘΩƛƴǘŞƎǊŜǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŜŦŦŜŎǘƛŦ Řŀƴǎ ƭŀ ŦƻǊƳǳƭŜ ŘŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ-
subventionnement est encore plus évident pour les services partagés dont les moyens (véhicules, 
conducteurs, places de stationnement) sont uǘƛƭƛǎŞǎ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ŜȄŎƭǳǎƛǾŜ ǇŀǊ ƭΩǳǎŀƎŜǊ ǇŜƴŘŀƴǘ ǎƻƴ 
déplacement. 
 

La conduite autonome des véhicules : un levier puissant 
 
La Google Car à conduite autonome, mais conservant à son bord un conducteur humain en cas de besoin, a 
été révélée publiquement en нлмл Ŝǘ ƳŞŘƛŀǘƛǎŞŜ ƭŀǊƎŜƳŜƴǘ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ нлмнΦ .ƛŜƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǇǊƻǘƻǘȅǇŜǎ ƻƴǘ 
été développés depuis par différents constructeurs automobiles, qui se sont lancés dans une course 
industrielle pour développer des véhicules autonomes. Le véhicule autonome porte de nombreuses 
promesses : 
 

- il pourrait réduire significativement ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 
routiers123, en supprimant le coût des personnels de conduite ; 
 

- il libèrerait les automobilistes de la conduite, ce qui leur permettrait de valoriser leur temps de 
transport, et de réduire la pénibilité des déplacements ; 

 
- il permettrait ŘŜ ǇŀǎǎŜǊ ŘŜ ƭŀ ǇǊƻǇǊƛŞǘŞ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ Τ ƭŀ ǇƻǎǎŜǎǎƛƻƴ ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ƴŜ ǎŜǊŀit plus 

nécessaire car la location offrira la même liberté, et pour un coût très inférieur car les véhicules 
autonomes seraient utilisés de façon beaucoup plus intensive124 ; 

 
- enfin les véhicules autonomes pourraient être utilisés de façon partagée (covoiturage) 

beaucoup plus facilement, aussi bien pour des trajets à longue distance que pour des 
déplacements quotidiens Τ ƎǊŃŎŜ ŀǳȄ ŀƭƎƻǊƛǘƘƳŜǎ ŘΩƻǇǘƛƳƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇŀǊŎƻǳǊǎ, le covoiturage 
ƴΩŀǳǊŀit Ǉŀǎ ƻǳ ǘǊŝǎ ǇŜǳ ŘΩŜŦŦŜǘ ǎǳǊ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ ǊŜƴŘǳΣ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜΣ ŘŜ ǘŜƳǇǎ 
de trajet, de retard, alors même que le coût du déplacement pourra être divisé par 2 ou 3125.  

 

                                                           
123 Les modes ferrés lourds et légers peuvent également bénéficiŜǊ ŘŜ ƭŀ ǊƻōƻǘƛǎŀǘƛƻƴΣ ŎΩŜǎǘ ŘŞƧŁ ƭŜ Ŏŀǎ ǇƻǳǊ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ƳŞǘǊƻǎΣ Ŝǘ ǇŀǊŦƻƛǎ ŘŜǇǳƛǎ 
ƭƻƴƎǘŜƳǇǎ όƳŞǘǊƻ ŘŜ [ȅƻƴ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘύΣ Ƴŀƛǎ Řŀƴǎ ŎŜ Ŏŀǎ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ ǊŞŘǳƛǊŜ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ ǉǳŜ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ ǊŞƎǳƭŀǊƛǘŞ Ŝǘ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŜǎ 
capacités. 
124 [Ω9D¢ ŘŜ нлмл ŀ ǊŞǾŞƭŞ ǉǳŜ от҈ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊǎ ŘΩLƭŜ ŘŜ CǊŀƴŎŜ ƴΩŞǘŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ ǳǘƛƭƛǎŞǎ Ŝƴ ǎŜƳŀƛƴŜΣ Ŝǘ Řŀƴǎ tŀǊƛǎ ŎŜǘǘŜ ǇǊƻǇƻǊǘƛƻƴ 
ŘŞǇŀǎǎŜ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ǘƛŜǊǎΦ tŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ǉǳƛ ŎƛǊŎǳƭŜƴǘ ƴŜ ǎƻƴǘ ǳǘƛƭƛǎŞǎ Ŝƴ ƳƻȅŜƴƴŜ ǉǳΩмƘол ǇŀǊ ƧƻǳǊΦ [Ŝǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ sont donc fortement sous 
utilisés, et le coût de ce capital pèse lourdement sur les ménages et leur mobilité. 
125 Spieser K., Ballantyne K., Treleaven K., Zhang R., Frazzoli E., Morton D., Pavone M. (2014) Toward a systemic approach to the design and 
evaluation of automated mobility-on-demand systems: A case study in Singapore. MIT Open Access Articles. 
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Lƭ ǎŜǊŀƛǘ ŀƛƴǎƛ ǇƻǎǎƛōƭŜ ŘŜ ŎƻƴǎǘǊǳƛǊŜ ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǳǊōŀƛƴ ƻǇǘƛƳƛǎŞ Ŝƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ 
véhicules robotisés126, combinant différents modes de transport, chacun dans leur domaine de pertinence : 
modes ferrés léger et lourd pour les flux massifiés, véhicules routiers de taille adaptée aux besoins de la 
ŘŜǎǎŜǊǘŜ όōǳǎΣ ƳƛƴƛōǳǎΣ ǾƻƛǘǳǊŜΧύΣ ƳƻŘŜǎ ŘƻǳȄ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŎƻǳǊǘǎ ƻǳ ƭŜ ǊŀōŀǘǘŜƳŜƴǘ ǾŜǊǎ ŘŜǎ 
ƳƻŘŜǎ ŦŜǊǊŞǎΧ  Lƭ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛǘ ŘŜ ǊŞŘǳƛǊŜ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ƭŀ ŦƭƻǘǘŜ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ŝƴ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴΣ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŜǎ 
ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴΣ ŘŜ ƭƛōŞǊŜǊ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎΣ ŘŜ ǊŞŘǳƛǊŜ ƭŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ Ŝǘ ƭŀ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ 
ŘΩŞƴŜǊƎƛŜ127Φ [ΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ŎŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǇƻǳǊǊŀƛǘ şǘǊŜ ŎƻƳōƛƴŞ ǇƻǳǊ ƻŦŦǊƛǊ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǇƻǊǘŜ-à-porte 
personnalisés, avec une tarification intégrée et un paiement dématérialisé, offrant ainsi une liberté 
ŎƻƳǇŀǊŀōƭŜ Ł ŎŜƭƭŜ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ όǾƻƛǊŜ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊŜΣ ƭŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ƴΩŞǘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ǳƴ ǇǊƻōƭŝƳŜύΦ  
 
[ΩŀŎŎƛŘŜƴǘ ƳƻǊǘŜƭ ǎǳǊǾŜƴǳ Ŝƴ !ǊƛȊƻƴŀ Ŝƴ ƳŀǊǎ нлму ŀ néanmoins remis en cause les perspectives de mise 
en service des véhicules autonomes. Le contexte du déplacement, son « environnement de conduite », est 
déterminant : le milieu urbain pose une complexité redoutable car il est ouvert à une grande diversité 
ŘΩǳǎŀƎŜǎ ǇŀǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ Ǉŀǎǎŀƴǘǎ ; la haute vitesse automobile (50 km/h et au-delà), qui est 
ǳƴ ŀǘǘǊŀƛǘ ƳŀƧŜǳǊ ŘŜ ŎŜ ƳƻŘŜΣ ƴŜ ǇŀǊŀƞǘ ŀŎŎŜǎǎƛōƭŜ ŀǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ŀǳǘƻƴƻƳŜ ŘΩƛŎƛ нлол ǉǳŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ 
réservées aux automobiles. 
 
9ƴ ǊŜǾŀƴŎƘŜΣ ƭΩŀǳtomatisation ŘŜ ƭŀ ŎƻƴŘǳƛǘŜ Ŝǎǘ ŘΩƻǊŜǎ Ŝǘ ŘŞƧŁ ōƛŜƴ ƛƳǇƭŀƴǘŞŜ Řŀƴǎ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǳǊōŀƛƴŜΣ 
grâce aux lignes de métro automatique. Elle profite à ses usagers en assurant un service plus régulier, ce 
qui augmente la capacité de flux et améliore le confort à bord, et permet ŘΩŞƭŀǊƎƛǊ ƭŀ ǇƭŀƎŜ ƘƻǊŀƛǊŜ ŘŜ 
service. [ΩŀǳǘƻƳŀǘƛǎŀǘƛƻƴ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ƳŞǘǊƻΣ Ǉǳƛǎ ŘŜǎ ǘǊŀƛƴǎΣ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛǘ ŘŞƧŁ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ 
fortement la qualité de service. La conduite automatisée présente un enjeu moindre pour les tramways et 
les autobus, qui sont confrontés à la circulation. 
 
 

5.2 Réinventer les politiques de transport pour réellement favoriser les mobilités partagées 
 
/ŜǘǘŜ ǇǊƻƳŜǎǎŜ ŘΩǳƴŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ǉƭǳǎ ŜŦŦƛŎŀŎŜΣ Ƴƻƛƴǎ ǇŞƴƛōƭŜΣ Ƴƻƛƴǎ ŎƻǶǘŜǳǎŜΣ ŜƴƎŜƴŘǊŀƴǘ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ 
nuisances, ne se réalisera pas sans profondes ruptures dans les pratiques : pour les automobilistes, il ne 
ǎΩŀƎƛǘ Ǉŀǎ Ƴƻƛƴǎ ǉǳŜ ŘŜ ǊŜƴƻƴŎŜǊ Ł ƭŀ ǇǊƻǇǊƛŞǘŞ ŘŜ ƭŜǳǊ ǾŞƘƛŎǳƭŜΣ Ŝǘ ŘΩŀŎŎŜǇǘŜǊ ŘŜ ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜǊ Řŀƴǎ ŘŜǎ 
ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ǇŀǊǘŀƎŞǎΣ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŀǳǘƻƴƻƳŜǎΦ /ΩŜǎǘ ŦŀƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ǳƴ ǎƛƳǇle outil de mobilité, plus ou 
moins coûteux en fonction de la qualité de service souhaitée, accessible à un plus grand nombre 
ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊǎΣ ȅ ŎƻƳǇǊƛǎ ŎŜǳȄ ǉǳƛ ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŎŀǇǘƛŦǎ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ Ƴŀƛǎ Ŝƴ ǊƛŜƴ ƭΩƻōƧŜǘ 
personnel, personnalisŞ Ŝǘ ǇƻǊǘŜǳǊ ŘΩƛŘŜƴǘƛǘŞ ǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ ŜƴŎƻǊŜ ǎƻǳǾŜƴǘΦ  
 
/ŜǘǘŜ ǊǳǇǘǳǊŜ ƴŜ ǎŜǊŀ Ǉŀǎ ǎǇƻƴǘŀƴŞŜΦ tŀǊŎŜ ǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜ ŘŜ ǊŞŘǳƛǊŜ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ 
ŘŜ ǘŀȄƛ Ŝǘ ƭŀ ǇŞƴƛōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎΣ Ŝƴ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ǊŞƎǳƭŀǘƛƻƴ ǎǇŞcifique le 
véhicule autonome pourrait favoriser une forte croissance du trafic automobile, avec pour conséquence 
ǳƴŜ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ Ŝǘ ǳƴŜ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ ŘΩŞƴŜǊƎƛŜ ŀŎŎǊǳŜǎΣ Ŝǘ ǳƴ ŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ǊŜƴŦƻǊŎŞΦ  
 
[ŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭ ŘΩƻǇǘƛƳƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎȅǎǘŝƳŜs de transport urbain par le véhicule autonome 
nécessitera des politiques de transport volontaristes pour orienter la demande vers la mobilité partagée.  
 
 

 
 
 

                                                           
126 Voir notamment  

- Canzler W., Knie A. (2016) Changes in technologies to meet emerging urban mobility patterns, in European Parliament, The world is 
changing. Transport, too, study for the European Parliament's TRAN committee, Directorate-General for internal policies, pp. 53-76,  

- aƻōƛƭƛǘȅ bŀǘƛƻƴΣ άwŞƛƴǾŜƴǘŜǊ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǳǊōŀƛƴŜ Ŝǘ ǇŞǊƛǳǊōŀƛƴŜ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлолέΣ ƴƻǾŜƳōǊŜ нлмтΣ 
- A-M. Idrac, « Développement des véhicules autonoƳǎΣ hǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ », mai 2018 

127 ITF (2015) Urban Mobility System Upgrade. How shared self-driving cars could change city traffic. Corporate Partnership Board Report, Paris: 
OECD-ITF. 
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о ǎŎŞƴŀǊƛƻǎ ŘΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ŀǳǘƻƴƻƳŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǳǊōŀƛƴǎ 
 

 
 

 

Source : UITP / Martin Röhrleef 

 
 
/Ŝǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜǾǊƻƴǘ ǎΩŀǇǇǳȅŜǊ ǎǳǊ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ƭŜǾƛŜǊǎΣ ŎŀǊ ƭŜǎ ƻǳǘƛƭǎ ƘŀōƛǘǳŜƭǎ όƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ Ŝƴ 
ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎΣ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴǎ ŀǳȄ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦΣ ǘŀȄŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎŀǊōǳǊŀƴǘǎΧύ ǎŜǊƻƴǘ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŜ 
ǊŜƳƛǎ Ŝƴ ŎŀǳǎŜ ǇŀǊ ƭΩŞƳŜǊƎŜnce des nouvelles offres : 
 

- ƭŜǎ ŎƻƴŎƻǳǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ ŀǳȄ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ Řŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ƻǴ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘΩǳƴ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ Ŝƴ 
ǘŀȄƛ ŀǳǊŀ ŞǘŞ ŘƛǾƛǎŞ ǇŀǊ ŘŜǳȄΣ ǾƻƛǊŜ ōŜŀǳŎƻǳǇ Ǉƭǳǎ ǎΩƛƭ Ŝǎǘ ǇŀǊǘŀƎŞΣ ƴŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊƻƴǘ Ǉƭǳǎ 
ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ƭŀ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛǾƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ǉublics ; les conséquences du développement sans 
ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎ ŘΩ¦ōŜǊ Ŝǘ ǎŜǎ ŎƻƴŎǳǊǊŜƴǘǎ Ł bŜǿ ¸ƻǊƪ Ŝƴ ƻŦŦǊŜƴǘ ǳƴ ŀǇŜǊœǳ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛŦ (cf. 
encadré) ; le risque à terme pour les transports publics est de ne plus être que le moyen de 
transport des plus modestes ; 

 
- ƭΩƛƳǇŀŎǘ ŘŜ ƭŀ Ǌƻōƻǘƛǎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ Ŝǘ ƭŀ ǇŞƴƛōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ Ŝƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǊƛǎǉǳŜ 

de se traduire par une augmentation du trafic et de la congestion ; la régulation du 
stationnement sera inefficace ; 

 
- ƭΩŞƭŜctrification du parc soulèvera la question du financement des infrastructures, ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ 

essentiellement assuré par les taxes sur les carburants128Σ Řƻƴǘ ƭŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ǎΩŜŦŦƻƴŘǊŜǊƻƴǘΦ 
 

                                                           
128 Finger M., Bert N., Kupfer D., Montero J., Wolek M. (2017) Infrastructure funding challenges in the sharing economy, research for TRAN 
committee, Florence School of Regulation. 
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[Ŝǎ ƳƻŘŜǎ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ ŘŜǾǊƻƴǘ ŘƻƴŎ ǎΩŀŘŀǇǘŜǊΣ Ł ƭŀ fois pour réguler les nouvelles 
ƻŦŦǊŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ŝƴ ǊŜƎŀǊŘ ŘŜ ƭŜǳǊ ǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎ ǉǳƛ ƴŜ ǇŜǳǘ ǊŜǎǘŜǊ ƎǊŀǘǳƛǘΣ 
ǇƻǳǊ ǇǊŞǎŜǊǾŜǊ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ Ŝǘ ǇƻǳǊ ǘǊƻǳǾŜǊ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǎƻǳǊŎŜǎ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘǎ 
des transports. Cela pourrait conduiǊŜ Ł ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǘȅǇŜǎ ŘΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ : 
 

- ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ǉǳƛΣ ŀǳ-delà des subventions aux transports collectifs, 
ŘŜǾǊƻƴǘ ƛƴǘŞƎǊŜǊ ƭŀ ǊŞƎǳƭŀǘƛƻƴΣ ǾƻƛǊ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴΣ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎ ;   
 

- le développement des logiques concurreƴǘƛŜƭƭŜǎΣ ŀǾŜŎ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜΣ ƭŁ ƻǴ ǘǊŀŘƛǘƛƻƴƴŜƭƭŜƳŜƴǘ ƭŜ 
transport public était un monopole subventionné, de nouvelles offres concurrentielles et non 
subventionnées ; 

 
- la décentralisation du financement des routes, en substituant à la taxation des carburants (à 
ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜύΣ Řƻƴǘ ƭŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ǎŜǊƻƴǘ ŘŞŎƭƛƴŀƴǘŜǎΣ ŘŜǎ ƭƻƎƛǉǳŜǎ ŘŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 
ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ όŁ ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƭƻŎŀƭŜύΣ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘǊƻƴǘ ŘŜ ƳƛŜǳȄ ǇǊŜƴŘǊŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ƭŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛŎƛǘŞǎ 
des grandes agglomérations ; 

 
- ƭŜ ǇŀǎǎŀƎŜ ŘΩǳƴŜ ƭƻƎƛǉǳŜ ŘΩƻŦŦǊŜ όŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǳōƭƛŎύ Ł ǳƴŜ ƭƻƎƛǉǳŜ ŘΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭŜ ; 
 
- la transformation de la tarification des transports collectifs, portée par les innovations de la 
ōƛƭƭŜǘǘƛǉǳŜ όŘŞƳŀǘŞǊƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴΣ Ǉƻǎǘ ǇŀƛŜƳŜƴǘΣ ŜǘŎΦύΣ Ŝǘ ǎƻǳǎ ƭΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ŘŜǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƻŦŦres de 
mobilité, qui pratiquent un yield management sophistiqué. 

 
 
 

[Ŝǎ ŜŦŦŜǘǎ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩ¦ōŜǊΣ Wǳƴƻ Ŝǘ [ȅŦǘ Ł bŜǿ ¸ƻǊƪ 
 
5ΩŀǇǊŝǎ ǳƴ ǊŀǇǇƻǊǘ ŘŜ {ŎƘŀƭƭŜǊ /ƻƴǎǳƭǘƛƴƎ129Σ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǊŀǇƛŘŜ ŘΩ¦ōŜǊΣ Wǳƴƻ Ŝǘ [ȅŦǘ Ł bŜǿ ¸ƻǊƪ ŀǳǊŀƛǘ ŎƻƴŘǳƛǘ Ł 
ŘƻǳōƭŜǊ ƭΩoffre de taxi : aux 45 000 taxis et voitures avec chauffeur existantes se seraient ajoutés plus de 50 000 
véhicules. Ils représenteraient, aux heures de pointe, près de la moitié du trafic dans les rues de New York, contribuant 
ƭŀǊƎŜƳŜƴǘ Ł ƭΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ όƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ƳƻȅŜƴƴŜ Ŝǎǘ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ мл ƪƳκƘΣ ŎƻƴǘǊŜ ǳƴ ǇŜǳ Ǉƭǳǎ ŘŜ мс 
km/h dans Paris). 
 
Entre 2015 et 2016, ces nouveaux opérateurs auraient capté 72 M de clients supplémentaires, tandis que les taxis 
classiques en auraient perdu 50 M, et les transports collectifs 19 M (soit 1% du trafic environ, dans un contexte où ils 
ǇǊƻƎǊŜǎǎŀƛŜƴǘ ŘΩŀǳǘŀƴǘ ŎƘŀǉǳŜ ŀƴƴŞŜ). Ils  transporteraient chaque jour environ 500 000 clients (à comparer à 6 M de 
déplacements assurés en transports collectifs).  
 

 
 
UƴŜ ǘŜƭƭŜ ǊŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ǇŜǳǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǎŜƳōƭŜǊ ƭƻƛƴǘŀƛƴŜΦ Dans son récent rapport130, Anne Marie Idrac 
estimait ǉǳΩƛƭ ŜȄƛǎǘŜǊŀ ǳƴŜ ƻŦŦǊŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ нлнл Ŝǘ ǉǳŜ ses effets commenceront à se 
matérialiser à partir de 2030. Les investissements massifǎ ŘŜ wϧ5 Řŀƴǎ ŎŜ ŘƻƳŀƛƴŜΣ Ŝǘ ƭΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ 
ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ƳŀƧŜǳǊǎ ǇƻǳǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎŜǎ ƻŦŦǊŜǎ ŀǳȄ 9ǘŀǘǎ ¦ƴƛǎ Ŝǘ Ŝƴ /ƘƛƴŜ ǎŜƳōƭŜƴǘ ŀƭƭŜǊ Řŀƴǎ ƭŜ 
ǎŜƴǎ ŘΩǳƴ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ ǊŀǇƛŘŜΣ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ Řŀƴǎ ƭŜǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎΦ 5Ŝǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ǘƻǘŀƭŜƳŜƴǘ 
autonomŜǎ ŎƛǊŎǳƭŜƴǘ ŘŞƧŁ Řŀƴǎ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǾƛƭƭŜǎ ŘŜǎ 9ǘŀǘǎ ¦ƴƛǎΣ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ Ƴƛǎ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ 
par Uber. En France les circulations de véhicules autonomes seront autorisées à partir de 2020. 

 
 
A cet égard, les mesures actuellement prises à Singapour sonǘ ŜȄŜƳǇƭŀƛǊŜǎΦ [ΩŀǳǘƻǊƛǘŞ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘǊƛŎŜ ŘŜǎ 
transports singapourienne considère les véhicules autonomes comme une opportunité pour promouvoir les 

                                                           
129 Schaller Consulting « Lyft, Uber and the future of american cities »http://www.schallerconsult.com/pub/  
130 Op. cit. 

http://www.schallerconsult.com/pub/
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transports collectifs comme le mode de déplacement privilégié. A ce titre, la ville travaille à fournir grâce à 
des flottes de véhicules autonomes partagés une connexion de qualité pour le « dernier kilomètre » et du 
transport à la demande. En parallèle, un effort conséquent est entrepris pour améliorer les transports 
publics et les infrastructures pour la marche et le vélo. Singapour poursuit également sa politique de 
ǊŞƎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ǉǳƛ ƛƴŎƭǳǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘŜǇǳƛǎ мфтр ǳƴ ǇŞŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜΣ ǇƻǳǊ 
lequel la ville a par ailleurs récemment passé un nouveau marché afin de passer à une technologie GPS, ce 
qui sera une première mondiale et offrira la possibilité de mettre en place des tarifs finement modulés en 
fonction des distances parcourues dans la ville par les véhicules. 
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Conclusion de la troisième partie 
 
 
Les 15 prochaines années seront marquées par de profonds changements dans le système de transport 
ŘΩÎle-de-FranceΣ ŀǾŜŎ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ Řǳ DǊŀƴŘ tŀǊƛǎΣ ƭŜǎ ǇǊƻƭƻƴƎŜƳŜƴǘǎ 
des métros et des tramways existants, et un important effort de modernisation des infrastructures et des 
ƳŀǘŞǊƛŜƭǎ ǊƻǳƭŀƴǘǎΣ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƻŦŦǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ 
portées par des innovations technologiques, notamment autour du véhicule autonome. 
 
Ces perspectives de transformation conduisent à distinguer les mesures de court terme (avant les 
ǇǊŜƳƛŝǊŜǎ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ Řǳ DǊŀƴŘ tŀǊƛǎΣ ǎƻƛǘ ƧǳǎǉǳΩŜƴ нлнпύΣ ŘŜ ƳƻȅŜƴ ǘŜǊƳŜ όƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ 
généralisation du véhicule autonome, soit 2030131), et au-delà. 
 
5ŀƴǎ ƭΩƛƳƳŞŘƛŀǘΣ ǇƭǳǎƛŜǳǊs mesures coordonnées pourraient être envisagées : 
 

- la ǎǘŀōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ ŎƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜǎ ŎƘŀǊƎŜǎΣ ƎǊŃŎŜ Ł ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ 
volume des ventes, à la lutte contre la fraude et aux évolutions tarifaires, en veillant à la 
mobilité des plus modestes; 
 

- ƭΩŞƭŀǊƎƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ζ zone de circulation restreinte » actuelle de Paris au périmètre intra-A86, 
voire au-ŘŜƭŁΣ ŀǾŜŎ Ŝƴ ŎƛōƭŜ ƭΩƛƴǘŜǊŘƛŎǘƛƻƴ ŘŜ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŘƛŜǎŜƭ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлнп ; cette 
ƳŜǎǳǊŜ ŘŜǾǊŀƛǘ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ŘΩŀƛŘŜǎ Ł ƭΩŀcquisition de véhicules moins polluants, sous 
condition de revenus ; 

 
- la mise en place de voies réservées aux véhicules partagés (transport collectif et voitures avec 3 

occupants et plus), sur les axes routiers structurants ; 
 

- ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǇƭŀǘŜŦƻǊƳŜ ǳƴƛǉǳŜ ŘŜ ŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜ ŎƻǳǊǘŜ ŘƛǎǘŀƴŎŜΣ ǎƻǳǎ ƭΩŞƎƛŘŜ ŘΩOƭŜ-de-
CǊŀƴŎŜ aƻōƛƭƛǘŞǎΣ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǇƘȅǎƛǉǳŜǎ ŦŀǾƻǊƛǎŀƴǘ ƭŜ ŎƻǾƻƛǘǳǊŀƎŜ ; 

 
- ƭΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ 
ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǎǇŞcifiques pour rendre les déplacements en vélo plus sûrs et plus simples. 

 
! ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ Řǳ Dt9Σ ǳƴŜ ǊŞŦƻǊƳŜ ǘŀǊƛŦŀƛǊŜ Ǉƭǳǎ ǇǊƻŦƻƴŘŜ ǇƻǳǊǊŀƛǘ şǘǊŜ 
ǊŜǘŜƴǳŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘΩŀŘŀǇǘŜǊ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŀǳx différents usages, en 
ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ǳƴŜ ōƛƭƭŜǘǘƛǉǳŜ ŘŞƳŀǘŞǊƛŀƭƛǎŞŜ ǎƛƳǇƭƛŦƛŀƴǘ ƭΩŀŎŎŝǎ ŀǳȄ ǎŜǊǾƛŎŜǎ : 

 
- wŞƛƴǘǊƻŘǳƛǊŜ ƭŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ƭǳǘǘŜǊ ŎƻƴǘǊŜ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ; 

 
- Recentrer les abonnements sur les trajets domicile travail ou domicile étude qui fondent leur 

justification ; 
 

- tǊƻǇƻǎŜǊ Ŝƴ ŎƻƳǇƭŞƳŜƴǘ ǳƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ŀǾŜŎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ƻǇǘƛƻƴǎΣ Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘŜǎ 
ƳƻŘǳƭŀǘƛƻƴǎ ƘƻǊŀƛǊŜǎ ǇƻǳǊ ƛƴŎƛǘŜǊ Ł ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇƻƛƴǘŜǎΣ Ŝƴ ƎŀǊŀƴǘƛǎǎŀƴǘ ŀǳȄ ǳǎŀƎŜǊǎ 
ƭΩŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ Řǳ ǘŀǊƛŦ ǉǳƛ leur est le plus favorable ; 

 
- Elargir la gamme des tarifications solidaires, en appliquant un coefficient de réduction unique 
ǇŀǊ ǳǎŀƎŜǊΣ ƭƛŞ Ł ǎƻƴ ǊŜǾŜƴǳ Ŝǘ Ł ǎŀ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴΣ Ł ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ όǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ Ŝǘ 
abonnements). 

 

                                                           
131 Idrac A-M. (2018) Idrac A-M., « 5ŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀǳǘƻƴƻƳŜǎΣ hǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ », mai 2018 
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Enfin, à long tŜǊƳŜΣ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƻŦŦǊŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ όƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ŝƴ ƭƛŜƴ ŀǾŜŎ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ Řǳ 
véhicule autonome) nécessitera la mise en place de nouveaux modes de régulation et de financement des 
transports, avec notamment :  
 

- [ŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴŜ ǇƭŀǘŜŦƻǊƳŜ ŘΩŀƎǊŞƎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ƻŦŦǊŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ƻǳ 
ǇǊƛǾŞŜǎΣ ǎƻǳǎ ƭΩŞƎƛŘŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘǊƛŎŜΣ ŀǾŜŎ ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ 
intégré ; 
 

-  [ŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ζ compte de mobilité ηΣ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘΩŀŎŎŞŘŜǊ Ł ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ƻŦŦǊŜǎ ŘŜ transport 
(transports collectifs, véhicule autonome partagé ou non, deux roues en libre service, 
stationnement, etc...), avec différentes modalités de tarification ; 

 
- [ΩŞƭŀǊƎƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǳōƭƛŎ Ŝƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞǎ ƻŦŦŜǊǘes par les 
ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀǳǘƻƴƻƳŜǎΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƻŦŦǊƛǊ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ Řŀƴǎ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ 
mal desservies et permettre le rabattement vers le mass transit. 

 
- [ŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴŜ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎΣ ǎŜ ǎǳōǎǘƛǘǳŀƴǘ ǇŀǊǘiellement 

aux taxes sur les carburants, et modulée en fonction des zones, des heures, des périodes de 
ƭΩŀƴƴŞŜΦ 
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Conclusion 
 
 
 
En matière de mobilité, lΩIle-de-France présente des enjeux spécifiques, en raison de sa forte densité de 
population et de sa dynamique démographique et économique. [ΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŀǳȄ ŜƳǇƭƻƛǎ Ŝǘ ŀǳȄ ǎŜǊǾƛŎŜǎ 
joue un rôle clé dans son attractivité et sa compétitivité, mais aussi dans le développement des territoires 
Ŝǘ ƭΩŞǉǳƛǘŞ ǎƻŎƛŀƭŜΦ [ŀ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ OƭŜ-de-France se caractérise ainsi par un fort niveau 
ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ǇǳōƭƛŎ Ŝǘ ŘŜ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴǎ ŀǳȄ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΣ ŀŦƛƴ ŘŜ ǊŞǇƻƴŘǊŜ Ł ŘŜǎ ōŜǎƻƛƴǎ ŘŜ 
mobilité intenses, qui découlent pour partie des inégalités territoriales, des rigidités du marché du 
logement, et dŜ ƭΩƛƴǎǳŦŦƛǎŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ƭƻƎŜƳŜƴǘ ǎƻŎƛŀƭ Řŀƴǎ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎΦ 
 
Cette politique a favorisé une augmentation très rapide des flux, et en particulier des déplacements 
« choisis ηΦ ¦ƴŜ ŘƻǳōƭŜ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ƳŞǊƛǘŜ ŘΩşǘǊŜ ǎƻǳƭƛƎƴŞŜΦ 5ΩǳƴŜ ǇŀǊǘ ƭŜǎ ŦƭǳȄ Řomicile-travail ne 
ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ Ǉƭǳǎ ƭŀ ƳŀƧƻǊƛǘŞ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎΦ 5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ ƭŜǎ ƴŀǾŜǘǘŜǳǊǎ ŎƻƳǇŀǊŜƴǘ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜǎ ƻŦŦǊŜǎ 
ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΦ tƻǳǊ ŎŜǘǘŜ ǊŀƛǎƻƴΣ Řǳ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ǊƻǳǘƛŝǊŜ Ŝǘ ŘΩƘŜǳǊŜǎ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ ŘŜ Ǉƭǳǎ Ŝƴ 
plus étalées dans ƭŜ ǘŜƳǇǎΣ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǎǘŀƎƴŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴΣ Ŝǘ ŘƛƳƛƴǳŜ Řŀƴǎ tŀǊƛǎ 
ǎƻǳǎ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘŜǎ ǊŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ǾƻƛǊƛŜΦ aŀƛǎ ǎƛ ƭŜǎ ŦƭǳȄ ŘŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ƻƴǘ 
ŀǳƎƳŜƴǘŞ ǘǊŝǎ ǊŀǇƛŘŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƧŜǘǎ ǊŀŘƛŀǳȄΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōile reste le mode de transport dominant pour 
les déplacements concentriques.  
 
Le développement de nouvelles infrastructures ne constitue pas, seul, une réponse suffisante à cette 
évolution de la demande. LΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŎƻƴǘƛƴǳŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƴΩŀǇǇŀǊŀƞǘ Ǉas soutenable à long terme : 
elle coûte de plus en plus cher, et elle engendre de nombreuses nuisances pour la collectivité, en termes de 
ǇƻƭƭǳǘƛƻƴΣ ŘŜ ōǊǳƛǘΣ ŘŜ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ ŘΩŞƴŜǊƎƛŜΣ Ŝǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ ŜǳȄ-mêmes, confrontés à des 
phénomènes de saturation très prononcés. 5ŞŦƛƴƛǊ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ǉƭǳǎ ŘǳǊŀōƭŜ 
semble donc nécessaire.  
 
Dans cette perspective, la gratuité des transports collectifs en Île-de-CǊŀƴŎŜ ǎŜǊŀƛǘ Ǉƭǳǎ ǳƴ ǇǊƻōƭŝƳŜ ǉǳΩǳƴŜ 
ǎƻƭǳǘƛƻƴΦ /ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ ƳƻƴǘǊŞΣ ƭŀ conversion récente de plusieurs agglomérations françaises à la 
ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ǘǊŝǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘ : les réseaux concernés se caractérisent par une 
contribution très faible des usagers (en grande masse), une absence de saturation, des facilités de 
ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ ŎƻǶǘǎ ƳƻŘŜǎǘŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ ŦƛǎŎŀƭŜǎ ŎƻƴŦƻǊǘŀōƭŜǎΣ ǳƴŜ ŀōǎŜƴŎŜ ŘΩŜƴƧŜǳȄ ŘŜ 
ǘǊŀƴǎŦŜǊǘ ƳƻŘŀƭΧ Φ 

 
Lƭ Şǘŀƛǘ ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ ŘΩŞŎƭŀƛǊŜǊ ƭŜ ŘŞōŀǘ ǎǳǊ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝƴ OƭŜ-de-France 
en évaluant ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ŘΩǳƴŜ  ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΦ [Ŝǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ƳŜƴŞǎ ǎǳƎƎŝǊŜƴǘ ǉǳŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ 
ne répond en pratique à aucun des enjeux auxquels sont confrontés les transports en Île-de-France :  
 

- elle ne rééquilibrerait pas fondamentalement la concurrence entre les modes et donc ne 
ŎƻƴǘǊƛōǳŜǊŀƛǘ ǉǳŜ ǘǊŝǎ ǇŜǳ Ł ƭŀ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǘ Ł ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 
ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀƛǊΣ  
 

- elle ƴŜ ǎŜǊŀƛǘ Ǉŀǎ ǳƴŜ ƳŜǎǳǊŜ ŘΩŞǉǳƛǘŞ ǎƻŎƛŀƭŜΣ puisque la gratuité pour tous profiterait avant tout à 
ceux qui peuvent payer le plus ŀǳǘŀƴǘ ǉǳΩŀǳȄ Ǉƭǳǎ ƳƻŘŜǎǘŜǎ ; 

 
- elle aggraverait la saturation des transports collectifs, déjà sous tension ; 

 
- elle créerait un problème majeur de financement, ce qui conduirait à limiter le développement et la 

modernisation des services.  
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Les deux principaux défis de la mobilité en Ile-de-CǊŀƴŎŜ ǎƻƴǘ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ Řǳ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ Ŝǘ 
ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ ŎŜƭǳƛ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞΣ ǎƻǳǾŜƴǘ ŘŞƎǊŀŘŞŜ ǇŀǊ ƭŀ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴΦ /ΩŜǎǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭŜ Ŏŀǎ ŘŜǎ ǾƻƛǊƛŜǎ 
routières car la régulation qui les ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜ Ŝǎǘ ŦƻƴŘŞŜ ǎǳǊ ƭŜ ŎƻǳǇƭŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ǇŀǊ ƭΩƛƳǇƾǘ- régulation 
par la congestion. La gratuité des transports collectifs reviendrait à leur appliquer le même modèle. Il en 
ǊŞǎǳƭǘŜǊŀƛǘ ƭŜǎ ƳşƳŜǎ ŜŦŦŜǘǎ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ǊŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝǘ ŘŜǎ Ŧinancements. 
 
La gratuité totale des transports collectifs en Île-de-CǊŀƴŎŜ  ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǳƴŜ ƳŜǎǳǊŜ ǎƻǳƘŀƛǘŀōƭŜΦ !ǳ ŎƻƴǘǊŀƛǊŜΣ 
les objectifs de la feuille de route 2017-2020 Řǳ tƭŀƴ ŘŜ 5ŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ¦Ǌōŀƛƴǎ ŘΩOƭŜ-de-France semblent 
appeler une réforme profonde de la tarification des mobilités motorisées. Pour accompagner les 
ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘǎ ƳŀǎǎƛŦǎ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ǇŜǊƳƛǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ Řǳ Dt9Σ ƛƭ ǎŜǊŀƛǘ  ŎƻƘŞǊŜƴǘΣ ȅ ŎƻƳǇǊƛǎ Ŝƴ 
termes de financement, de mettre en place  une régulation renouvelée de la circulation automobile qui doit 
elle aussi entrer dans le champ de la tarification. 
 
[Ŝ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Řŀƴǎ ǳƴŜ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ŘŜ мн Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎΣ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀƴǘ ол҈ Řǳ tL. 
ƴŀǘƛƻƴŀƭΣ Ŝǎǘ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜƳŜƴǘ ŎƻƳǇƭŜȄŜ Ŝǘ ŦǊŀƎƛƭŜΦ [Ŝǎ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴǎ ŘƻƛǾŜƴǘ ǎΩƛƴǎcrire dans la durée et être 
ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜǎΦ [ΩŜƴƧŜǳ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ Ł ǾŜƴƛǊ ǇƻǳǊ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ OƭŜ-de-France  est de préserver la qualité de vie de 
ses habitants, par une croissance maitrisée des trafics et un usage plus rationnel des différents modes, qui 
seul permettra de réduire les saturations et les nuisances des transports, tout en maitrisant les couts. A la 
fuite en avant, doit succéder une perspective de régulation des flux, notamment par la tarification. 
 
/ŜǘǘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ƳƻōƛƭƛǘŞǎ ŘŜǾǊŀ ǎΩŀǇǇǳȅŜǊ sur de nouveaux outils, comme les zones à 
circulation restreinte ou les voies réservées aux véhicules partagés, en rendant progressivement sa place au 
« signal prix », et en renforçant, compte tenu des inégalités territoriales et sociales propres à la région, les 
aides pour les plus modestes. La contribution des modes doux à une mobilité plus durable est essentielle, 
et leur usage devra être encouragé. 
 
/ŜǘǘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ƳƻōƛƭƛǘŞǎ  ŘŜǾǊŀ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǎΩƛƴǎŎǊƛǊŜ Řŀƴǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ǘŜǊƳŜΦ Les innovations telles 
que la robotisation des transports ou ƭΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭŜ ǇŀǊ ŘŜǎ ǇƭŀǘŜŦƻǊƳŜǎ ƻŦŦǊŀƴǘ ŘŜǎ ζ services 
de mobilité » sont susceptibles de bouleverser le monde des transports urbains. Ces innovations offriront 
de nouvelles opportunités pour mettre Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ǉƭǳǎ ŜŦŦƛŎŀŎŜΣ Ǉƭǳǎ ŞǉǳƛǘŀōƭŜ 
et plus durable. 
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4. La congestion en Île-de-France 
 
hƴ ŎƻƴǎǘŀǘŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǉǳŜ ƭŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎ ŘΩOƭŜ-de-France sont fortement congestionnées 
aux heures de pointe du matin et du soir. Eƴ ŘŞǇƛǘ ŘΩǳƴŜ baisse conséquente du trafic automobile dans 
Paris depuis 2001, on observe une baisse des vitesses moyennes de circulation dans Paris (16,6 km/h en 
2001 contre 14,8 km/h en 2016) traduisant notamment une hausse de la congestion routière. En 2016, la 
vitesse moyenne dans Paris intra-muros Şǘŀƛǘ ŀƛƴǎƛ ŘŜ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ мпΣуƪƳκƘ ǎǳǊ ƭΩŀƴƴŞŜ ŀǾŜŎ ǳƴŜ ǾƛǘŜǎǎŜ 
moyenne ne dépassant jamais 16,7km/h au cours de la journée, et 35,8 km/h sur le périphérique, avec une 
vitesse moyenne ne dépassant jamais 45km/h au cours de la journée. Par comparaison, le péage urbain de 
{ƛƴƎŀǇƻǳǊ ŀǎǎǳǊŜ ƭΩŀǘǘŜƛƴǘŜ ŘΩǳƴŜ ǾƛǘŜǎǎŜ ƳƻȅŜƴƴŜ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ нл Ł олƪƳκƘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎǆǳǊ Řǳ ŎŜƴǘǊŜ-
ville et les voies adjacentes aux autoroutes. 
 
Par ailleurs, les problèmes de congestion et de pollution ne se limitent pas au centre urbain mais 
ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ OƭŜ-de-France. Avec une densité de 1 000 habitants au km², 
ƭΩÎle-de-France est la région française la plus dense avec les routes les plus encombrées. Pas moins de neuf 
autoroutes ou voies rapides convergent directement vers le périphérique parisien (A1, A3, A4, A6a, A6b et 
A13) ou à proximité (A15, A14 et N118). On recense en Île-de-France entre 100 et 300 kilomètres de 
bouchons cumulés par jour. LΩ!с132, la N118133 et l'A4134 sont les axes de la région les plus touchés par les 
encombrements aux heures de pointe. En particulier, la jonction entre les autoroutes A4 et A86, sur un 
ǘǊƻƴœƻƴ ŘŜ н ƪƛƭƻƳŝǘǊŜǎΣ Ŧŀƛǘ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ƧƻǳǊǎ ƭΩƻōƧŜǘ ŘϥǳƴŜ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ŀƛƎǸŜ ŀux heures de pointe : les 
embouteillages aux heures de pointes matinales sur cet axe sont considérés parmi les plus importants 
d'Europe. De façon plus générale, la congestion routière est récurrente sur de nombreux grands axes 
routiers. Le matin, la pire heure de départ vers Paris est enregistrée entre 8h20 et 8h40 pour la plupart des 
ŀȄŜǎΣ ŜȄŎŜǇǘƛƻƴ ŦŀƛǘŜ ǇƻǳǊ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !м Řƻƴǘ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ǊƻǳǘƛŜǊ Řǳ bƻǊŘ ŘŜ ƭΩ9ǳǊƻǇŜ ǘǊŀǾŜǊǎŀƴǘ ƭΩÎle-de-
France participe à créer un pic à 7h10. 
 
!ǾŜŎ ǎŜǎ пл ŀƴƴŞŜǎ ŘΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜΣ ƭŜ ōƻǳƭŜǾŀǊŘ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛǉǳŜ ǇŀǊƛǎƛŜƴ Ŝǎǘ ƭΩŀȄŜ ƭŜ Ǉƭǳǎ ŜƳǇǊǳƴǘŞ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ Ŝǘ 
ƭΩǳƴ ŘŜǎ Ǉƭǳǎ ŜƳōƻǳǘŜƛƭƭŞǎΦ [Ŝǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ ȅ ǎƻƴǘ ǉǳŀǎƛ ŎƻƴǎǘŀƴǘŜǎ Υ Ŝƴ ƳƻȅŜƴƴŜΣ Ǉƭǳǎ ŘŜ ƭŀ ƳƻƛǘƛŞ ŘŜ ƭΩŀȄŜ 
ǇŞǊƛǳǊōŀƛƴ Ŝǎǘ ǎŀǘǳǊŞΦ {Ŝƭƻƴ ƭΩŞǘǳŘŜ de V-Traffic, aux pics de circulation (8h00 et 18h00, deux sens de 
circulation confondus), ƭΩŜƴƎƻǊƎŜƳŜƴǘ ŀǘǘŜƛƴǘ ƳşƳŜ тл ҈ ǎǳǊ ƭŀ ǾƻƛŜ ƛƴǘŞǊƛŜǳǊŜ Ŝǘ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ƳƻȅŜƴƴŜ ƴΩŜǎǘ 
ǉǳŜ ŘŜ онƪƳκƘΦ ¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƭŜǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ ǇǊŞǎŜƴǘŜǎ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛǉǳŜ ǇŀǊƛǎƛŜƴ ǎƻƴǘ ƭƻƛƴ ŘΩşǘǊŜ 
uniformes. Durant les heures de pointe, le périphérique reste difficile dans les deux sens de circulation mais 
les tronçons les plus encombrés sont particulièrement localisés au Sud de la capitale. Ainsi, selon cette 
étude, le sud du périphérique (Portes de Bercȅ Ŝǘ ŘΩhǊƭŞŀƴǎύ ŎǳƳǳƭŜ ƭŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎΣ ƴƻƴ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ Ł 
ŎŀǳǎŜ ŘΩǳƴ ƎǊŀƴŘ ƴƻƳōǊŜ ŘΩŀȄŜǎ ǎΩȅ ŘŞǾŜǊǎŀƴǘ - A13, A6, A4, A3 et plusieurs routes nationales - mais 
également en raison de nombreux passages à deux voies au lieu de trois et de son aménagement 
vieillissant.  

 

Détail de la saturation du périphérique parisien en 2014 

 

Source : V-Traffic, « [ΩŞǘŀǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ Ŝƴ Île-de-France », janvier 2014 

                                                           
132 LôA6 est le seul axe majeur de la proche banlieue Sud, desservant un aéroport, plusieurs plateformes de fret et le marché de Rungis. 
133 La N118 dessert des zones de bureaux importantes telles que Vélizy, les Ulis et le plateau de Saclay. 
134 LôA4 est confront®e ¨ un flot grandissant dôautomobilistes, en progression constante depuis plusieurs ann®es, d¾ ¨ lôurbanisation dans le 

département de Seine-et- Marne. 
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Niveau de congestion des tronçons du périphérique parisien en 2013 

 
 

Source : V-Traffic, « [ΩŞǘŀǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ en Île-de-France », janvier 2014 
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Exemples de franciliens confrontés à la congestion routière (étude V-Traffic 2018) 
 

 
 
  



122 
 

5. Les coûts externes des transports en Île-de-France 
 
 
Les principales externalités produites par les déplacements - en véhicules particuliers et transports 
collectifs urbains - recouvrent différentes catégories : 

¶ Les externalités environnementales : chaque mode de transport a un effet différencié sur 
ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ via ƭΩŞƳƛǎǎƛƻƴ ŘŜ ƎŀȊ Ł ŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎŜǊǊŜΣ ƭŜǎ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴǎ ƭƻŎŀƭŜǎ ŘŜ ƭΩŀƛǊΣ ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŘŜ 
ƭΩŜŀǳ Ŝǘ ŘŜǎ ǎƻƭǎΣ ƭŜ ōǊǳƛǘΣ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ŘŜ ŎƻǳǇǳǊŜ Ŝǘ ƭŜǎ ƛƳǇŀŎǘǎ ǎǳǊ ƭŀ ōƛƻŘƛǾŜǊǎƛǘŞΣ ƻǳ ōƛŜƴ ŜƴŎƻǊŜ ƭŀ 
ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ ŘΩŜǎǇŀŎŜ Ŝǘ ƭΩŀǊǘƛŦƛŎƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎƻƭǎ ; 

¶ Les externalités sociales : chaque mode de transport a un impact sur la santé humaine, la qualité du 
ŎŀŘǊŜ ŘŜ ǾƛŜ Ŝǘ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘƻƭƻƎƛŜΦ {ƛ ǳƴŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ ŎŜǎ ŎƻǶǘǎκŀǾŀƴǘŀƎŜǎ Ŝǎǘ ƛƴǘŜǊƴŀƭƛǎŞŜ ǇŀǊ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ όŁ 
travers les assurances et leur choix de modeΣ ōƛŜƴ ǉǳΩƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴŘǊŀƛǘ ŘΩŜƴ ŀǇǇǊŞŎƛŜǊ ƭΩŀƳǇƭŜǳǊ Ŝƴ 
particulier pour les usagers des modes actifs), une autre partie de ces coûts est externe (douleur et 
souffrances imposées aux tiers, modifications de la qualité de vie, pertes de production, pertes de vies 
humaines, etc.) ; 

¶ Les externalités économiques : chaque mode de traƴǎǇƻǊǘ ŀ ǳƴ ƛƳǇŀŎǘ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ Řǳ 
territoire, de valorisation foncière Ŝǘ ƛƳƳƻōƛƭƛŝǊŜΣ ŘŜ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩǳǎǳǊŜ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ (qui 
peut entraîner une détérioration de la qualité de service et nécessite entretien et réparation) ou de 
bénŞŦƛŎŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ŞƭŀǊƎƛǎ όŜƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ƭŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ŘΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴΣ i.e. les gains de 
ǇǊƻŘǳŎǘƛǾƛǘŞ ǇƻǳǊ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ Řƻƴǘ ƭŀ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ǊŞŎƛǇǊƻǉǳŜ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭΩŀŎŎŝǎ ŀǳȄ ŀƳŞƴƛǘŞǎ Ŝǘ 
ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǇǳōƭƛŎǎ ǎƻƴǘ ǊŜƴŦƻǊŎŞǎ Řǳ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜ ŘΩǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ de transport performant, ou bien 
ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ concurrence). 

 
 

Coûts externes des circulations routières (automobile) en 2015 Ŝƴ ŎϵκǾŞƘƛŎǳƭŜ-kilomètre 
 

 
 

NB : La moyenne Île-de-France a été calculée en pondérant les coûts externes calculés pour le milieu urbain très dense (50% des 
kilométrages effectués en Île-de-France), le milieu urbain dense (20% des kilométrages effectués en Île-de-France) et le milieu 
urbain et urbain diffus (30% des kilométrages effectués en Île-de-France). Source CGDD. 
 

Lecture Υ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜΣ Ŝƴ ƳƛƭƛŜǳ ǳǊōŀƛƴ ǘǊŝǎ ŘŜƴǎŜΣ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ Ł ƳƻǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘƛŞǎŜƭ ŜƴƎŜƴŘǊŜ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ 
socio-ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ŘŜ руΣт Ŏϵ2015 par véhicule-ƪƳΣ ǇŀǊƳƛ ƭŜǎǉǳŜƭǎ мсΣл Ŏϵ2015 ƭƛŞǎ Ł ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀƛǊΦ 
 

Source : calculs CGDD / DG Trésor 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Véhicules particuliers
Moyenne Ile-de-

France
Urbain très dense Urbain dense Urbain Urbain diffus

50 % dôurbain tr¯sdense, 20 % 

dôurbain dense et 30 % dôurbain 

et dôurbain diffus

>4500 hab/km² Bordeaux, 

Lyon, Paris

1500-4500 hab/km² 

Marseille, Toulouse

450-1500 hab/km² Blois, 

Aurillac

37-450 hab/km² 

Narbonne

cú2015 / véhicule-km Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel

Coûts marginaux 

externes totaux
34,7 41,7 46,4 58,7 29,8 33 25 26,1 11,7 12,5

Usure de lôinfrastructure0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7

Congestion 26,845 26,78 36,6 36,5 23,3 23,3 19 19 6,9 6,8

CO2 0,9 0,8 0,9 0,8 0,9 0,8 0,9 0,8 0,9 0,8

Accidents 3,98 3,98 4,5 4,5 3,7 3,7 3,8 3,8 2,8 2,8

Bruit 0,15 0,15 0,2 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

Pollution 2,085 9,31 3,5 16 1 4,3 0,5 1,7 0,4 1,3
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Coûts externes des circulations routières (automobile) en 2015 Ŝƴ ŎϵκǇŀǎǎŀƎŜǊ-kilomètre 
 

 
Hypothèse de taux d'occupation des véhicules de 1,43 passagers par véhicule (source : CGDD, mai 2016, 25 années de transport 
intérieur de voyageurs). 

 

Source : calculs CGDD / DG Trésor, 2018 

 
 
Le CGDD (2013) propose un bilan économique des externalités liées aux transports collectifs pouvant être 
monétarisées, à savoir ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀƛǊΣ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎŜǊǊŜΣ ƭŜ ōǊǳƛǘΣ ƭΩƛƴǎŞŎǳǊƛǘŞΣ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ des 
infrastructures Ŝǘ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘΩǳǎŀƎŜ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎΦ Les externalités environnementales en voie de 
monétarisation ou non monétarisées (perte de biodiversité, pollution des eaux et des sols, consommation 
ŘΩŜǎǇŀŎŜǎ Ŝǘ ŜŦŦŜǘǎ ŘŜ ŎƻǳǇǳǊŜ Ŝƴ ƳƛƭƛŜǳȄ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƛƴύΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ŜȄǘŜǊƴŜǎ ƭƛŞǎ Ł ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ 
Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ όǇŜǊǘŜ ƻǳ Ǝŀƛƴ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞΣ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ ŘΩŜǎǇŀŎŜ et effets de coupure en milieu urbain, 
eŦŦŜǘǎ ŘΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴΣ ŜǘŎΦύ Ŝǘ Ř ΨŀǳǘǊŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ŘƛŦŦƛŎƛƭŜƳŜƴǘ ƳƻŘŞƭƛǎŀōƭŜǎ ƻǳ ƳƻƴŞǘŀǊƛǎŀōƭŜǎ Ŝƴ ƭΩŞǘŀǘ 
actuel des connaissances (saturation des véhicules, irrégularités e temps de parcours, amélioration de la 
qualitŞ ŘŜ ǾƛŜΣ ŜǘŎΦύ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ Ǉǳ şǘǊŜ ƛƴŎƭǳǎ Řŀƴǎ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜΦ 
 

Coûts externes unitaires pour les transports en commun urbains en 2009 Ŝƴ ŎϵκǇŀǎǎŀƎŜǊ-kilomètre 
 

 
 

Source : Les comptes des transports en 2011, Tome II Υ 5ƻǎǎƛŜǊǎ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜs publiques des transports, 
CGDD, mars 2013 

 
 
[ΩŀƴŀƭȅǎŜ ǇƻǊǘŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ǇŀǊ ƳŞǘǊƻΣ ǘǊŀƳǿŀȅ Ŝǘ ōǳǎ ŀǎǎǳǊŞǎ ǇŀǊ ƭŀ w!¢t ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŜǎ 
services de RER A et B sur un périmètre RATP. Les bus Optile et interurbains franciliens hors RATP ne sont 
pas pris en compte. Par ailleurs seuls les RER A et B sur un périmètre RATP sont pris en compte. 
 

Le coût unitaire des externalités pour un passager-ƪƛƭƻƳŝǘǊŜ ǎǳǇǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜ Ŝƴ ōǳǎ Ŝǎǘ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ уΣл 
ŎϵΣ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ Ŝƴ ƭƛŜƴ ŀǾŜŎ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ƛƴŘǳƛǘŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜ ǳǘƛƭƛǎŀƴǘ ƭŜǎ 
mêmes réseaux et avec la pollution locale, celle-ci ayant toutefois tendance à diminuer rapidement avec le 
renouvellement du parc de bus. Les coûts unitaires des externalités pour un passager-kilomètre 
supplémentaire en tramway, en métro et en RER sont quant à elles respectivement de 1,1 ŎϵΣ лΣп Ŏϵ Ŝǘ лΣп 
ŎϵΦ /Ŝ ƴƛǾŜŀǳ Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜ ŘŜǎ ŜȄǘŜǊƴŀƭités pour les moyens de transport guidés par rapport aux bus 
ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜ ǇŀǊ ǳƴ ƛƳǇŀŎǘ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭ Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜ Ł ƳŜǘǘǊŜ Ł ƭΩŀŎǘƛŦ Řǳ ƳƻŘŜ ŘŜ ǘǊŀŎǘƛƻƴ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜ Ƴŀƛǎ 

Véhicules particuliers
Moyenne Ile-de-

France
Urbain très dense Urbain dense Urbain Urbain diffus

50 % dôurbain tr¯sdense, 20 % 

dôurbain dense et 30 % dôurbain 

et dôurbain diffus

>4500 hab/km² Bordeaux, 

Lyon, Paris

1500-4500 hab/km² 

Marseille, Toulouse

450-1500 hab/km² Blois, 

Aurillac
37-450 hab/km² Narbonne

cú2015 / passager-km Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel

Coûts marginaux 

externes totaux
24,2 29,2 32,4 41,0 20,8 23,1 17,5 18,3 8,2 8,7

Usure de lôinfrastructure0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5

Congestion 18,8 18,7 25,6 25,5 16,3 16,3 13,3 13,3 4,8 4,8

CO2 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6

Accidents 2,8 2,8 3,1 3,1 2,6 2,6 2,7 2,7 2,0 2,0

Bruit 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

Pollution 1,5 6,5 2,4 11,2 0,7 3,0 0,3 1,2 0,3 0,9

cú2009/p-km

Transports en commun urbains

RER A-B Métro IdF Tramway 
Bus RATP (Paris et 

banlieue)

Coûts marginaux externes 0,39 0,39 1,09 8,25

Environnement 0,038 0,044 0,134 1,33

dont CO2 0,017 0,020 0,021 0,32

dont pollution locale 0,021 0,024 0,026 0,79

dont bruit 0 0 0,087 0,22

Insécurité 0,350 0,350 0,960 0,68

Congestion (vis-à-vis des autres usagers de la voirie) - - - 6,25
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surtout la prise en compte de coûts de congestion pour les seuls bus. Pour les bus, il ǎΩŀƎƛǘ ŘŜ ƭŀ ƎşƴŜ Ǿƛǎ Ł 
vis des autres usagers de la voirie (essentiellement des véhicules particuliers). Les trains et tramways étant 
ƭŜǎ ǎŜǳƭǎ Ł ŎƛǊŎǳƭŜǊ ǎǳǊ ƭŜǳǊ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜΣ ƻƴ ŜǎǘƛƳŜ ǉǳΩƛƭ ƴΩȅ ŀ Ǉŀǎ ŘΩƛƳǇŀŎǘ ŘŜ ƭŜǳǊ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ŘŜǎ ǘƛŜǊǎΦ 

 

 
 

Prélèvements sur les automobilistes en fonction du milieu en 2015 Ŝƴ Ŏϵκvéhicule-kilomètre 

 
Source : calculs DG Trésor, 2018 

 
 

Prélèvements sur les automobilistes en fonction du milieu en 2015 Ŝƴ ŎϵκǇŀǎǎŀƎŜǊ-kilomètre 
 

 
 

Hypothèse de taux d'occupation des véhicules de 1,43 passagers par véhicule (source : CGDD, mai 2016, 25 années de transport 
intérieur de voyageurs). 
 

Source : calculs DG Trésor, 2018 

 
  

Véhicules particuliers
Moyenne Ile-de-

France
Urbain très dense Urbain dense Urbain Urbain diffus

50 % dôurbain tr¯sdense, 20 % 

dôurbain dense et 30 % dôurbain 

et dôurbain diffus

>4500 hab/km² Bordeaux, 

Lyon, Paris

1500-4500 hab/km² 

Marseille, Toulouse

450-1500 hab/km² Blois, 

Aurillac

37-450 hab/km² 

Narbonne

cú2015 / véhicule-km Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel

Prélèvements marginaux 

totaux
6,4 4,43 6,1 4,1 6,2 4,1 6,7 4,7 7,6 5,7

Péages 0,335 0,35 0 0 0,1 0,1 0,6 0,6 1,5 1,6

TICPE 5,6 3,6 5,6 3,6 5,6 3,6 5,6 3,6 5,6 3,6

Assurance 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2

TVS 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2

Cartes grises 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4

Barème kilométrique -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2

Véhicules particuliers
Moyenne Ile-de-

France
Urbain très dense Urbain dense Urbain Urbain diffus

50 % dôurbain tr¯sdense, 20 % 

dôurbain dense et 30 % dôurbain 

et dôurbain diffus

>4500 hab/km² Bordeaux, 

Lyon, Paris

1500-4500 hab/km² 

Marseille, Toulouse

450-1500 hab/km² Blois, 

Aurillac
37-450 hab/km² Narbonne

cú2015 / passager-km Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel

Prélèvements marginaux 

totaux
4,5 3,1 4,3 2,9 4,3 2,9 4,7 3,3 5,3 4,0

Péages 0,2 0,2 0,0 0,0 0,1 0,1 0,4 0,4 1,0 1,1

TICPE 3,9 2,5 3,9 2,5 3,9 2,5 3,9 2,5 3,9 2,5

Assurance 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

TVS 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

Cartes grises 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3

Barème kilométrique -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1
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Bilan coût-prélèvement des circulations automobiles en 2015 en ŎϵκǾŞƘƛŎǳƭŜ-kilomètre 
 

 
Source : calculs CGDD / DG Trésor, 2018 

 
Bilan coût-prélèvement des circulations automobiles en 2015 en ŎϵκǇŀǎǎŀƎŜǊ-kilomètre 

 

 
Hypothèse de taux d'occupation des véhicules de 1,43 passagers par véhicule (source : CGDD, mai 2016, 25 années de transport 
intérieur de voyageurs). 
 

Source : calculs CGDD / DG Trésor, 2018 

 

 
 

Véhicules particuliers
Moyenne Ile-de-

France
Urbain très dense Urbain dense Urbain Urbain diffus

50 % dôurbain tr¯sdense, 20 % 

dôurbain dense et 30 % dôurbain 

et dôurbain diffus

>4500 hab/km² Bordeaux, 

Lyon, Paris

1500-4500 hab/km² 

Marseille, Toulouse

450-1500 hab/km² Blois, 

Aurillac

37-450 hab/km² 

Narbonne

cú2015 / véhicule-km Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel

Coûts marginaux 

externes totaux
34,7 41,7 46,4 58,7 29,8 33 25 26,1 11,7 12,5

Usure de lôinfrastructure0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7

Congestion 26,845 26,78 36,6 36,5 23,3 23,3 19 19 6,9 6,8

CO2 0,9 0,8 0,9 0,8 0,9 0,8 0,9 0,8 0,9 0,8

Accidents 3,98 3,98 4,5 4,5 3,7 3,7 3,8 3,8 2,8 2,8

Bruit 0,15 0,15 0,2 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

Pollution 2,085 9,31 3,5 16 1 4,3 0,5 1,7 0,4 1,3

Prélèvements marginaux 

totaux
6,4 4,43 6,1 4,1 6,2 4,1 6,7 4,7 7,6 5,7

Péages 0,335 0,35 0 0 0,1 0,1 0,6 0,6 1,5 1,6

TICPE 5,6 3,6 5,6 3,6 5,6 3,6 5,6 3,6 5,6 3,6

Assurance 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2

TVS 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2

Cartes grises 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4

Barème kilométrique -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2

Déficit de couverture 

des coûts par les 

recettes

28 37 40,3 54,6 23,6 28,9 18,3 21,4 4,1 6,8

Taux de couverture des 

coûts par les recettes
19% 11% 13% 7% 21% 13% 27% 18% 65% 46%

Véhicules particuliers
Moyenne Ile-de-

France
Urbain très dense Urbain dense Urbain Urbain diffus

50 % dôurbain tr¯sdense, 20 % 

dôurbain dense et 30 % dôurbain 

et dôurbain diffus

>4500 hab/km² Bordeaux, 

Lyon, Paris

1500-4500 hab/km² 

Marseille, Toulouse

450-1500 hab/km² Blois, 

Aurillac
37-450 hab/km² Narbonne

cú2015 / passager-km Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel Essence Diesel

Coûts marginaux 

externes totaux
24,2 29,2 32,4 41,0 20,8 23,1 17,5 18,3 8,2 8,7

Usure de lôinfrastructure0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5

Congestion 18,8 18,7 25,6 25,5 16,3 16,3 13,3 13,3 4,8 4,8

CO2 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6

Accidents 2,8 2,8 3,1 3,1 2,6 2,6 2,7 2,7 2,0 2,0

Bruit 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

Pollution 1,5 6,5 2,4 11,2 0,7 3,0 0,3 1,2 0,3 0,9

Prélèvements marginaux 

totaux
4,5 3,1 4,3 2,9 4,3 2,9 4,7 3,3 5,3 4,0

Péages 0,2 0,2 0,0 0,0 0,1 0,1 0,4 0,4 1,0 1,1

TICPE 3,9 2,5 3,9 2,5 3,9 2,5 3,9 2,5 3,9 2,5

Assurance 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

TVS 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

Cartes grises 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3

Barème kilométrique -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1

Déficit de couverture 

des coûts par les 

recettes

19,7 26,1 28,2 38,2 16,5 20,2 12,8 15,0 2,9 4,8

Taux de couverture des 

coûts par les recettes
19% 11% 13% 7% 21% 12% 27% 18% 65% 46%
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Bilan coûts-recettes des déplacements en transports collectifs en Île-de-France en 2009 Ŝƴ ŎϵκǇŀǎǎŀƎŜǊ-
kilomètre 

 

 
 

 

*  Le niveau de couverture des coûts marginaux sociaux des transports collectifs urbains par les usagers est difficile à évaluer, car il 
serait nécessaiǊŜ ŘŜ ŎƻƴƴŀƞǘǊŜ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ ƳŀǊƎƛƴŀǳȄ ǇǊƛǾŞǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ όŘƻƴǘ ƭΩŀŘŘƛǘƛƻƴ ŀǳȄ 
coûts externes fournirait une estimation du coût marginal social) et les tarifs marginaux payés par les usagers.  

 

Or, en ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ŘƻƴƴŞes plus fines, les dépenses de fonctionnement et recettes usagers sont calculés en moyenne et non en 
marginal, et ils offrent donc seulement des approximations des coûts marginaux de fonctionnement et des recettes marginales. On 
peut toutefois considérer que le déficit et le taux de couverture final sont réalistes étant donné que le fait de prendre des dépenses 
de fonctionnement moyennes et non marginales surestime les coûts marginaux de fonctionnement notamment pour les modes 
lourds comme métro et RER (ces modes étant déjà exploités pour beaucoup à leur pleine capacité, ainsi que pour tous les détenteurs 
ŘŜ ŦƻǊŦŀƛǘǎ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ bŀǾƛƎƻΣ Ŝǎǘ ƛƴŦŞǊƛŜǳǊŜ ǾƻƛǊŜ ƴǳƭƭŜύΦ !ǳ ŦƛƴŀƭΣ ƻƴ ǇŜǳǘ ŜǎǘƛƳŜǊΣ ōƛŜƴ ǉǳΩƛƭ ǎƻƛǘ ŎƻƳǇƭƛǉǳŞ ŘΩŞǾŀƭǳŜǊ ǎƛ ces deux 
surestimations sont bel et bien du même ordre de grandeur, que les estimations du déficit et le taux de couverture des coûts par les 
recettes sont réalistes.  
 

9ƴ ƻǳǘǊŜΣ ƛƭ Ŝǎǘ Ŧŀƛǘ ƭΩhypothèse de dépenses de fonctionnement par passager-km, équivalentes pour tous les modes, en ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ 
données plus fines. Cette approximation semble toutefois là encore réaliste car, si les métros ou RER ont des coûts de 
fonctionnement supérieurs aux bus, ils ont toutefois un taux de remplissage (nombre de passagers) bien supérieur et les passagers 
ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜƴǘ ǎǳǊ ŘŜǎ ŘƛǎǘŀƴŎŜǎ Ǉƭǳǎ ŞƭŜǾŞŜǎ όƴƻƳōǊŜ ŘŜ ƪƛƭƻƳŝǘǊŜǎ ǇŀǊŎƻǳǊǎ ǇŀǊ ǇŀǎǎŀƎŜǊύΦ [ΩƘȅǇƻǘƘŝǎŜ ŘΩǳƴŜ ŞǉǳƛǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ŘŜǎ coûts 
de fonctionnement par p.km entre les modes semble donc plausible. 
 

tƻƛƴǘ ŘΩŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ǎǳǇǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜ : ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘŜ chiffres 2009. Depuis, les recettes usagers ont baissé avec le passage au Pass Navigo 
ǳƴƛǉǳŜΣ Ŝǘ ƻƴ ŀǳǊŀƛǘ ŘƻƴŎ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴŜ ŎƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ƛƴŦŞǊƛŜǳǊŜ Ł ŎŜƭƭŜ ǇǊŞǎŜƴǘŞŜ Řŀƴǎ ce tableau. 
 

Source : calculs DG Trésor / Les comptes des transports en 2011, Tome II Υ 5ƻǎǎƛŜǊǎ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ 
des transports, CGDD, mars 2013 

 
  

cú2009/p-km

Transports en commun urbains

RER A-B Métro IdF Tramway 
Bus RATP (Paris et 

banlieue)

Coûts marginaux externes 0,39 0,39 1,09 8,25

Environnement 0,038 0,044 0,134 1,33

dont CO2 0,017 0,020 0,021 0,32

dont pollution locale 0,021 0,024 0,026 0,79

dont bruit 0 0 0,087 0,22

Insécurité 0,350 0,350 0,960 0,68

Congestion (vis-à-vis des autres usagers de la voirie) - - - 6,25

Dépenses moyennes de fonctionnement* 28,2 28,2 28,2 28,2

Total coûts marginaux externes et dépenses 

moyennes de fonctionnement
28,6 28,6 29,3 36,4

Recettes moyennes usagers* 8,4 8,4 8,4 8,4

Déficit de couverture des coûts par les recettes 20,2 20,2 20,9 28

Taux de couverture des coûts par les recettes 29,4% 29,4% 28,7% 23%
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6. Les expériences de gratuité dans les grandes villes du monde (étude de la DG Trésor) 
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[ŀ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ ƎŞƴŞǊŀƭŜ Řǳ ¢ǊŞǎƻǊ ό5D ¢ǊŞǎƻǊύ ǎΩŜŦŦƻǊŎŜ ŘŜ ŘƛŦŦǳǎŜǊ ŘŜǎ 

informations exactes et à jour, et corrigera, dans la mesure du 

possible, les erreurs qui lui seront signalées. Toutefois, elle ne peut en 

aucun cas être tenue responsable dŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊǇǊŞǘŀǘƛƻƴ 

ŘŜ ƭΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŎƻƴǘŜƴǳŜ Řŀƴǎ ŎŜ ŘƻŎǳƳŜƴǘΦ  

Ce document de travail, réalisé par le réseau international de la 

DG ¢ǊŞǎƻǊ ǎǳǊ ƭŀ ōŀǎŜ ŘΩǳƴ ŎŀƘƛŜǊ ŘŜǎ ŎƘŀǊƎŜǎ Ŝǘ ǉǳŜǎǘƛƻƴƴŀƛǊŜ ǇǊŞŎƛǎ 

fournis par le(s) commanditaire(s), ǇŜǊƳŜǘ ŘŜ ŘƛǎǇƻǎŜǊ ŘΩǳƴ ǇŀƴƻǊŀƳŀ 

ŘŜ ŘƛǾŜǊǎŜǎ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴǎ Ł ƭΩƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭΦ ¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƛƭ ƴŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ 

ŘΩŀǳŎǳƴŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ǳƴŜ ǇǊƛǎŜ ŘŜ Ǉƻǎƛǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 5D ¢ǊŞǎƻǊ όŜǘ ǇŀǊ 

ŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ŎŜƭƭŜ Řǳ ƳƛƴƛǎǘŝǊŜ ŘŜ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ Ŝǘ ŘŜǎ ŦƛƴŀƴŎŜǎύ ǎǳǊ ƭŜ ǎǳƧŜǘ 

donné. 
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INTRODUCTION 
 
 
Ce dossier, réalisé pour le compte du Conseil général de l'aƭƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴΣ ŘŜ ƭΩagriculture et des espaces 
ruraux (CGAAER), comprend 6 fiches pays analysant ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀtion de tout ou partie du réseau de 
transport public dans ces pays. 
 

I Contexte et objectif de la demande : 

Plusieurs villes étrangères, petites et moyennes, ont instauré la gratuité de tout ou partie de leur réseau de 
transport public, que ce soit à l'échelle communale ou à l'échelle d'une agglomération : 

¶ La gratuité totale du réseau de transport de transport collectif a par exemple été instaurée à Tallinn, 

capitale de l'Estonie.  

¶ De manière plus commune, certaines villes ont mis en place une gratuité partielle des transports en 

ŎƻƳƳǳƴΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire sur des lignes de bus ou de tramway ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜǎΦ /ΩŜǎǘ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ ƭŜ Ŏŀǎ ŘŜ 

plusieurs villes aux Etats-Unis qui ont mis en place une gratuité partielle des transports en commun 

réservée au centre-ville ou à certains quartiers, comme à Miami, Salt Lake City, Pittsburgh, Seattle, 

tƻǊǘƭŀƴŘ ƻǳ .ŀƭǘƛƳƻǊŜΦ 9ƴ /ƘƛƴŜΣ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ŘŜ /ƘŜƴƎŘǳ όф Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎύΣ ŀ ƛƴǎǘŀǳǊŞ ǳƴŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ 

temporaire sur 44 lignes de bus (soit 10% des traficǎύΣ ǇŜƴŘŀƴǘ ǳƴ ǇŜǳ Ƴƻƛƴǎ ŘΩǳƴ ŀƴΣ ǇŀǊŀƭƭŝƭŜƳŜƴǘ Ł 

de fortes restrictions de circulation automobile et dans une période de grands travaux de 

développement du métro. 

¶ À Singapour, une gratuité sur le métro à destination du centre-ville tôt le matin a été appliquée de 2014 

à 2017 pour encourager certains voyageurs à décaler leurs heures de trajet et ainsi diminuer la charge 

ǇŜƴŘŀƴǘ ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜΦ 5Ŝ ƳşƳŜΣ ƭŀ ǾƛƭƭŜ de Chengdu en Chine a également mis en place une 

gratuité des bus de 5h à 7h le matin. 

Des éléments sur les villes du monde entier ayant instauré une forme de gratuité de leurs transports publics sont 
disponibles sur le site : https://freepublictransport.info. 

En France, en 2012, 23 réseaux sur 290 appliquaient la gratuité intégrale Τ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ǇŜǘƛǘŜǎ 
villes, mais des villes de taille moyenne sont également passées à la gratuité totale de leur réseau de transports 
publics, comme Niort, Compiègne (sauf le dimanche), Châteauroux ou Aubagne. 

[ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Řǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǊŞǎŜƴǘŜǊŀƛǘ ǳƴ ŎŜǊǘŀƛƴ ƴƻƳōǊŜ ŘΩŀǾŀƴǘŀƎŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭǎΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Υ ŜƭƭŜ 
permettrait de réaliser des économies de gestion car certaines tâches comme la perception ou le contrôle des 
voyageurs ne seraient alors plus nécessaires ; le transport gratuit pourrait rendre le système de transport plus 
accessible et équitable pour les habitants à faible revenu ; la gratuité des transports en commun pourrait 
également provoquer une augmentation de la fréquentation des transports collectifs et, de ce fait, engendrer un 
report modal de l'automobile vers les transports en commun avec tous les bénéfices associés (réduction de la 
congestion automobile, baisse des émissions de CO2, de la pollution de l'air et des nuisances sonores liées au 
trafic routier). 

  

https://fr.wikipedia.org/wiki/Estonie
https://fr.wikipedia.org/wiki/Autobus
https://fr.wikipedia.org/wiki/Tramway
https://fr.wikipedia.org/wiki/Centre-ville
https://fr.wikipedia.org/wiki/Miami
https://fr.wikipedia.org/wiki/Salt_Lake_City
https://fr.wikipedia.org/wiki/Pittsburgh
https://fr.wikipedia.org/wiki/Seattle
https://fr.wikipedia.org/wiki/M%C3%A9tro_de_Singapour
https://fr.wikipedia.org/wiki/Compi%C3%A8gne
https://fr.wikipedia.org/wiki/Fr%C3%A9quentation
https://fr.wikipedia.org/wiki/Embouteillage_(route)
https://fr.wikipedia.org/wiki/Pollution_de_l%27air
https://fr.wikipedia.org/wiki/Bruit_routier


 

 

Toutefois, la ƎǊŀǘǳƛǘŞ Řǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦ Ŝǎǘ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜ ŘŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜǊ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ōŜŀǳŎƻǳǇ ŘΩƛƴŎƻƴǾŞƴƛŜƴǘǎΣ 
ŎƻƳƳŜ ƭΩƛƭƭǳǎǘǊŜ ƭŜ Ŧŀƛǘ ǉǳŜ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞǎ ƴƻǊŘ-américaines ont tenté la gratuité des transports 
Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ŀǾŀƴǘ ŘΩȅ ǊŜƴƻƴŎŜǊΦ 9ƭƭŜ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ainsi potentiellement entraîner : 

¶ Au plan financier : 

o des pertes de recettes importantes dans les grands réseaux de transport alors même que les 

transports collectifs sont actuellement fortement sous-tarifés au regard de leurs coûts de 

fonctionnement et externalités ; 

o un surcoût parfois insupportable pour les finances des villes (en 2013, Hasselt, en Belgique, a 

dû arrêter la gratuité des transports après 16 ans de fonctionnement pour cette raison) ; 

o une augmentation des coûts en matière de sécurité et d'entretien des véhicules ; 

o ǳƴ ŀǊǊşǘ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ ŦƛƴŀƴŎƛŝǊŜǎ ǊŞŘǳƛǘŜǎ ; 

¶ Au plan environnemental : 

o un report modal réalisé essentiellement au détriment de modes de déplacement écologiques 

(vélo et marche) amenuisant donc les bénéfices écologiques à attendre; 

¶ Au plan de la qualité de service : 

o un service globalement plus lent (augmentation de l'encombrement des véhicules) ; 

o une dégradation du respect des horaires ; 

o une augmentation du nombre de plaintes des conducteurs et de la rotation du personnel, liée 

notamment à un possible changement de perception de la part des usagers par rapport à la 

valeur du service rendu ; 

¶ !ǳ Ǉƭŀƴ ŘŜ ƭΩŞǉǳƛǘŞ : 

o ǳƴ ǇǊƻōƭŝƳŜ ŘΩŞǉǳƛǘŞ ŎŀǊ ƭŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ Řǳ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦ ǊŜǇƻǎŜ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŜ ǎǳǊ ŘŜǎ ŎƻƴǘǊƛbuables 

qui n'utilisent pas les transports en commun. 

 
Dans un courrier qu'elle a adressé le 30 mars dernier aux huit départements d'Ile-de-France, dont la ville de 
Paris, la Présidente de la région Ile-de-France Valérie Pécresse a annoncé mettre en place un comité d'experts 
ǇƻǳǊ ŞǘǳŘƛŜǊ ƭŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘΩƛƴǎǘŀǳǊŜǊ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝƴ LƭŜ-de-France. Ce comité, auquel 
participe la DG Trésor, est présidé par Jacques Rapoport, qui a notamment été président de SNCF Réseau de 
2012 à 2016. 

Danǎ ŎŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜΣ ƛƭ ŀǇǇŀǊŀƞǘ ƻǇǇƻǊǘǳƴ ŘŜ ǎŀƛǎƛǊ ƭŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ŀŦƛƴ ŘΩƻōǘŜƴƛǊ ǳƴ ǊŜǘƻǳǊ ŘΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ 
des villes ayant instauré des systèmes de gratuité de tout ou partie de leurs réseaux de transport collectif. Les 
éléments fournis par les services économiques seront ensuite utilisés pour présenter des analyses économiques 
et formuler des recommandations opérationnelles destinées à alimenter les conclusions qui doivent être 
ǇǳōƭƛŞŜǎ Ł ƭŀ Ŧƛƴ ǎŜǇǘŜƳōǊŜ нлму ǇŀǊ ƭŜ ƎǊƻǳǇŜ ŘΩŜȄǇŜǊǘΦ  
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II QuestionnairŜ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ : 
 

Éléments locaux de contexte du pays questionné : 
 

Villes concernées :  
 
Q1/- Dans quelles villes de plus de 300 000 habitants une gratuité (totale, temporaire, 
partielle, etc.) du transport public a-t-elle été mise en place ? Quand la gratuité y a-t-elle été 
instaurée ? Si pertinent, quand y a-t-elle pris fin et pour quelle(s) raison(s) ?  
 
Objectifs de politique publique : 
 
Q2/- vǳŜƭ Şǘŀƛǘ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ŘŜ ƭŀ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞ ŀǳ ƳƻƳŜƴǘ ƻǴ ŎŜƭƭŜ-ci a mis en place la 
gratuité de ses transports publics (objectif social, environnemental, financier, etc.) ? En 
particulier, la gratuité a-t-elle été mise en place dans une logique redistributive, par exemple 
dans un contexte où la majorité des voyageurs est issue de catégories défavorisées, afin de 
favoriser leur mobilité et leur insertion sociale ? 
 
Modalités de fonctionnement de la gratuité des transports publics : 
 
Q3/- Quelle part du réseau les dessertes concernées par la gratuité représentent-elles ? 
Quelles zones (centre-ville, banlieue, périphérie-centre, etc.) sont concernées ? La gratuité 
est-elle limitée à des jours ou plages horaires spécifiques ? 
 
Q4/- Comment la gratuité a-t-ŜƭƭŜ ŞǘŞ ŦƛƴŀƴŎŞŜ όŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩƛƳǇƾǘǎΣ ǘŀȄŜǎ Ŝǘκƻǳ 
redevances, péages urbains, relèvement des tarifs de stationnement, etc.) ?  
 
Résultats obtenus : 
 
Q5/- Des évaluations socio-économiques135 ex ante et/ou ex post de la mise en place de la 
gratuité du transport public ont-t-elles été réalisées (donner les références) ? Si oui, le bilan 
est-il positif ? 
 
  

                                                           
135 Les analyses socio-ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŘŜ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǊŜƎŀǊŘ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ Ŝǘ ƭŜǎ Ǝŀƛƴǎ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ όŎƻƳƳŜ ƭŜǎ Ǝŀƛƴǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 
usagers ou les effets « externes » tels que de moindres émissions de CO2 et de polluants). Ces coûts et ces gains constatés une année n sont 
ǊŀǇǇƻǊǘŞǎ Ł ƭΩŀƴƴŞŜ ŘŜ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ŀǳ ƳƻȅŜƴ ŘΩǳƴ ǘŀǳȄ ŘΩŀŎǘǳŀƭƛǎŀǘƛƻƴΦ /ŜǘǘŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ǇŜǊƳŜǘ ŘŜ ŎŀƭŎǳƭŜǊ ƭŀ ǾŀƭŜǳǊ ŀŎǘǳŜƭƭŜ ƴŜǘǘe et le taux de 
rentabilité socio-économiques des politiques. 



 

 

Q6/- Quels ont été les effets sur la fréquentation et la qualité de service des transports 
collectifs? 
 

- Hausse de la fréquentation des transports publics ? Effet différencié à court et long-
terme ? 

- " ƭΩŜȄǘǊşƳŜΣ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ŘŜ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴκŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇort en 
commun ? 

- Origine de cette augmentation : augmentation absolue de la mobilité et/ou report 
ƳƻŘŀƭ ŘŜǇǳƛǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ όǾƻƛǘǳǊŜΣ ǾŞƭƻΣ ƳŀǊŎƘŜύ ? 

- Augmentation/diminution des incivilités ? 
- Détérioration/obsolescence du matériel roulant et du réseau (qualité et propreté des 

stations et des rames/bus, sécurité, etc.) sur le moyen-long terme ?  
- Dégradation de la qualité de service (respect des horaires, temps de 

montée/descente, etc.) ? 
 
Q7/- vǳŜƭǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ǎǳǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ 
et le dynamisme économique ? 

- Effet sur le trafic automobile et la congestion automobile dans la ville, à court et 
long-terme ? 

- Effets sur les émissions de gaz à effet de serre et de polluants liées au trafic 
automobile ? 

- 9ŦŦŜǘ ǎǳǊ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ǎǳǊ ƭŜ ƳƻȅŜƴ-long terme ? 
- Redynamisation du centre-ville ? 

 
Q8/- La gratuité a-t-elle permis de rendre le transport public plus accessible aux ménages à 
faibles revenus ? A-t-on observé un accroissement de la mobilité de cette catégorie de 
population ? 
 
Q9/- vǳŜƭǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ōǳŘƎŞǘŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊǎ ŘŜ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ? 

 
- Quelle baisse de recettes ? Quelle part des coûts de fonctionnement du transport 

public était auparavant couverte par les recettes tarifaires ?  
- bƻǳǾŜŀǳȄ ŎƻǶǘǎ όŎƻǶǘ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ƻǳ ŎƻǶǘ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀŎŎǊǳǎύ ? 
- bƻǳǾŜƭƭŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ όŦǊŀƛǎ ŘŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭǎΣ ŎƻǶǘǎ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘΣ ŦǊŀƛǎ ŘŜ 

perception, billetterie et stockage des billets, contrôle des voyageurs, etc.) ? 
- Au final, quelle incidence sur les finances publiques ?  

 
Q10/- /ƻƳƳŜƴǘ ŀ ŞǾƻƭǳŞ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ? 
 

- wŀƭŜƴǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ όƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ 
nouveaux, régénération, maintenance, entretien) en raison de ressources financières 
réduites ? 

- Ou au contraire, développement du réseau pour répondre à la hausse de la 
demande ? Quel financement ? 

 

Commentaires éventuels du pays questionné : 
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III Situation française ς Réponse pour la France au questionnaire 
En France, en 2012, 23 réseaux136 appliquaient la gratuité intégrale de leur réseau de transports publics Τ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ 
de petites villes ou de villes de taille moyenne de moins de 300 000 habitants (Compiègne, Niort, Aubagne, 
Châteauroux, etc.). 

Les exemples français de villes petites et moyennes ayant instauré la gratuité totale de leurs transports tend à 
ƳƻƴǘǊŜǊ ǉǳΩǳƴŜ ǘŜƭƭŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ǇŜǳǘ ǇǊƻǾƻǉǳŜǊ ǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ŘŜ ƭŀ fréquentationΣ ŎƻƳƳŜ ƭΩŀ Ƴƛǎ 
en évidence un rapport financé par l'ADEME en 2007137 Selon ce rapport, à Châteauroux, la gratuité totale aurait 
entraîné une hausse de la fréquentation de +100 % Υ ŎŜǘǘŜ ƘŀǳǎǎŜ ǎΩŜǎǘ ŎƻƴŎŜƴǘǊŞŜ ǇƻǳǊ ǳƴŜ ōƻƴƴŜ ǇŀǊǘ ǎǳǊ ƭŜǎ 
6 premiers mois de la mesure (+ 70 %) et a quasiment atteint son asymptote au bout de deux ans. De même, à 
Aubagne, la fréquentation des bus a augmenté de 170 % un an après la mise en place de la gratuité et 63 % des 
trajets directement générés par la gratuité sont effectués par des personnes auraient pris leur voiture si la 
ƎǊŀǘǳƛǘŞ ƴΩŀǾŀƛǘ Ǉŀǎ ŞǘŞ ƛƴǎǘŀǳǊŞŜ138. 

9ƴ ƻǳǘǊŜΣ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ŎŜǎ ǇŜǘƛǘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ŦǊŀƴœŀƛǎŜǎ ƳƻƴǘǊŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǉue, sous certaines conditions, la gratuité 
totale du transport public permet de réduire les coûts d'équipement et les frais de personnel, car certaines 
tâches comme la perception ou le contrôle des voyageurs ne sont plus nécessaires. Ainsi, à Châteauroux, lors de 
ƭŀ ŘŜǊƴƛŝǊŜ ŀƴƴŞŜ ǎŀƴǎ ƎǊŀǘǳƛǘŞΣ ƭŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜǎ ǎΩŞǘŀƛŜƴǘ ŞƭŜǾŞŜǎ Ł ǇǊŝǎ ŘŜ пол 000 euros, dont la 
collectivité ne bénéficie plus dorénavant. Toutefois, celle-ci économiserait grâce à la gratuité au peu moins 
130 000 euros par an, soit dŜǎ ǇŜǊǘŜǎ ƴŜǘǘŜǎ ŘŜ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ олл 000 euros par an, couvertes par les 
recettes du versement transport139. 

 

 
 
 

                                                           
136 La gratuité, un projet de société: Rôle pilote des villes moyennes, Le Monde diplomatique, octobre 2012 
137 La gratuité totale des transports collectifs urbains: effets sur la fréquentation et intérêts [archive], Bruno Cordier, Rapport final du PREDIT 
о όtǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘŜ wŜŎƘŜǊŎƘŜ Ŝǘ ŘΩLƴƴƻǾŀǘƛƻƴ Řŀƴǎ ƭŜǎ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ¢ŜǊǊŜǎǘǊŜǎύΣ !59¢9/Σ нллтΦ 
138 [ΩƘŞǊŞǎƛŜ ƧƻȅŜǳǎŜ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ [archive], Jean-Louis Sagot-Duvauroux, Libération, 26 février 2014 
139 La gratuité, un projet de société: Rôle pilote des villes moyennes, Le Monde diplomatique, octobre 2012 

https://fr.wikipedia.org/wiki/Fr%C3%A9quentation
https://fr.wikipedia.org/wiki/Ch%C3%A2teauroux
http://www.monde-diplomatique.fr/2012/10/DOUMAYROU/48294
http://isidoredd.documentation.developpement-durable.gouv.fr/documents/dri/PREDIT_0082.pdf
http://archive.wikiwix.com/cache/?url=http%3A%2F%2Fisidoredd.documentation.developpement-durable.gouv.fr%2Fdocuments%2Fdri%2FPREDIT_0082.pdf
http://www.liberation.fr/politiques/2014/02/26/l-heresie-joyeuse-de-la-gratuite_983111
http://archive.wikiwix.com/cache/?url=http%3A%2F%2Fwww.liberation.fr%2Fpolitiques%2F2014%2F02%2F26%2Fl-heresie-joyeuse-de-la-gratuite_983111
http://www.monde-diplomatique.fr/2012/10/DOUMAYROU/48294


DG Trésor- Stratégie, études et pilotage juin 2018 
 Service économique de régional de Canberra 
 

 

 
 

AUSTRALIE 
 
 
 

General context :  
The Queensland State Government Department of Transport and Main Roads (TMR) is responsible for managing 
the public transport network throughout Queensland. TMR contracts operators to provide public transport 
services. There is a single integrated ticketing system for south-east Queensland (SEQ) that is managed by TMR 
with ticketing revenue going direct to government and operators paid through contract arrangements.  

Throughout regional Queensland, ticketing systems vary dependent on the contracted operator for each 
particular area. Operators receive ticketing revenue direct and are provided with additional payments from 
government through contract arrangements for concessions provided to customers.  

No city in Queensland provides free public transport for all users. TMR requires operators to provide certain 
concessions which provide free public transport for specific groups, as outlined in the table below. There are 
additional offers of free travel which are linked to ticketing products that only apply to SEQ, also outlined in the 
table below.  

Cities concerned by the study: All cities within Queensland where public transport is provided, noting that some 
free travel is only provided in cities within the SEQ public transport network. 

 

Q1/- Which cities of more than 300,000 inhabitants have made their public transport network 
free (either fully or partially/temporarily)? When was this policy implemented? If applicable, 
when did it end and for what reasons? 

Free public transport is provided to certain groups of people as outlined in the below table ς  

Concession or 
Product type 

Description (including eligibility) Reason for free transport Date 
implemented 

Queensland wide 

Vision 
Impairment 
Travel Pass 
(VITP) 
 

Vision Impairment Travel Pass (VITP) holders can travel on all 
TransLink services and regional Qconnect services for free. 
 
Criteria to hold a VITP includes; 
 

¶ hold a current Department of Human Services 
Pensioner Concession Card showing the code 'DSB': 
or 

¶ hold a current Department of Veterans' Affairs Blind 
Concession Card: or 

¶ be assessed by a relevant medical professional as 
legally blind (requires visual acuity on the Snellen 
Scale after correction by suitable lenses of less than 
6/60 in both eyes, or a field of vision constricted to 
10 degrees or less of arc around central fixation in 
the better eye, irrespective of corrected visual 
acuity). 

 

This is a concession that is recognised 
nationally, however funded by each 
jurisdiction. It acknowledges the 
difficulties people who are legally blind 
may face navigating the public transport 
network.   

2002 

DVA Gold Card 
(TPI/EDA) 
 

The Totally and Permanently Incapacitated/Extreme 
Disablement Adjustment Veteran Travel card (TPI/EDA 
Veteran Travel card) gives eligible TPI/EDA ex-service men and 
women unlimited free travel on approved public transport 
services. 

The DVA program is a federal initiative to 
provide access to a wide range of public 
and private health care services, for the 
ǘǊŜŀǘƳŜƴǘΣ ŀǘ ǘƘŜ ŘŜǇŀǊǘƳŜƴǘΩǎ ŜȄǇŜƴǎŜΣ 
of health care conditions whether war or 

TPI ς 01.01.2011 
EDA ς 01.01.2013 
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service related or not. The Queensland 
State Government has expanded this 
federal initiative to allow, promote and 
incentivise access to the public transport 
network for DVA gold card holders. 
 

Companion 
Card holder 

A companion is any person who accompanies a cardholder and 
ǇǊƻǾƛŘŜǎ ŀǘǘŜƴŘŀƴǘ ŎŀǊŜ ǎǳǇǇƻǊǘΦ ¢ƘŜ ŎŀǊŘƘƻƭŘŜǊΩǎ chosen 
companion may be a paid or unpaid assistant or carer, family 
member, friend or partner. 
 
/ƻƳǇŀƴƛƻƴ /ŀǊŘ ƘƻƭŘŜǊǎ ǊŜŎŜƛǾŜ ŀ ǎŜŎƻƴŘ ΨŎƻƳǇŀƴƛƻƴϥ ǘƛŎƪŜǘ 
at no charge at participating venues and on public transport.  
 
To be eligible for the card, the applicant must: 
 

¶ be a lawful Australian resident, living in Queensland 

¶ have a disability 

¶ because of the impact of the disability, be unable to 
participate at most community venues or activities 
without attendant care support need, or be likely to 
need, lifelong attendant care support. 

 

To ensure that people with severe 
disabilities, that require companion 
support, are able to access the public 
transport network without providing 
ƭƛƳƛǘŀǘƛƻƴǎ ƻƴ ǘƘŜƛǊ ŎƻƳǇŀƴƛƻƴΩǎ ŀōƛƭƛǘȅ 
to pay or use the service. 

2009 

Infants Infants and children aged up to 4 (inclusive) can travel free on 
the network 

Infants who are reliant on an adult 
cannot travel alone. This concession 
assists in the cost of living for young 
families, and incentivises the use of the 
public transport network. 

Infants have 
always been 
provided free 
travel 

Special event 
travel 

Attendees holding a valid ticket to a recognised special event 
venue can access free travel to and from the venue, both on 
the existing public transport network and on dedicated event 
services. 
  

This concession encourages the use of 
public transport to and from large 
events. It further allows TMR to 
efficiently operate and manage the influx 
of passengers on all aspects of the public 
transport network.  

Unknown 

South-east Queensland only 

Registered 
trainers - go 
access Travel 
Trainer Card 

The go access Travel Trainer card is issued to registered 
organisations that facilitate training for people with a physical 
or intellectual disability and for training service animals. 
 
Trainers can use the cards to travel on any TransLink bus, train 
(excluding Airtrain), ferry or tram service in South East 
Queensland whilst undertaking training activities.  
 
The person being trained must purchase their own ticket or 
use a go card to travel. 
 

To facilitate training for organisations 
that allow for people with a physical, 
intellectual disability or visual 
impairment to access the public 
transport network. 

2010 

Free weekend 
travel for 
children 

Children using a child concession go card are able to travel for 
free on weekends 

Assists in the cost of living for families. 
This also encourage families to utilise 
public transport for weekend outings. 
 

2016 

Seniors ς 1,2, 
free 

Once a person using a seniors concession go card makes two 
journeys in a day, any further travel on public transport until 
the end of the day is free 

To incentivise access to the public 
transport network for persons who are 
ŜƭƛƎƛōƭŜ ŦƻǊ ŀ ǎŜƴƛƻǊΩǎ ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴΦ 

2011 

 

Public policy goals: 
Q2/- What was the main objective of the city when it decided to make its public transport 
network free (social, environmental, financial, etc.)? More specifically, were public transport 
made free in order to achieve some kind of social redistribution (for instance if most public 
transport users were disadvantaged/low income people)? 
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The Department of Transport and Main Roads provides a range of concessions for users of the public transport 
network for a variety of different reasons, however, some underlying policy outcomes include; 

¶ To ease cost of living for families and disadvantaged groups  

¶ To promote social inclusion, particularly for persons with disability and seniors.  

 

Organization and financing of the free transport policy: 
 
Q3/- What part of the total network is concerned? What parts of the city are concerned 
(central business district, suburbs, suburbs-centre, etc.)? Is the free policy restricted to 
specific days or hours? 

The following concessions are available in all cities across the State where public transport is provided, and at all 
times -  

¶ VITP 

¶ DVA Gold Card ς TPI/EDA 

¶ Companion Card 

¶ Infants 

Due to limitations on the current ticketing framework, some concessions are only available in SEQ where the 
smart card (go-Card) system is available. These concessions include - 

¶ Free weekend travel for children 

¶ Seniors 1,2,Free  

¶ Registered Trainers 

As special event concessions are available only for services to and from special events, this concession is limited 
to the network available around the special event venue.   

 

Q4/- How was the policy financed (for instance: tax increases, urban road tolls, higher parking 
fees)? 

Free concessions are funded through government appropriations. While revenue is obtained from other fare 
paying passengers, a full adult fare is still subsidised in that it does not equate to the true cost of running the 
public transport network. 
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Results: 
 
Q5/- Have ex ante or ex post socio-economic evaluations140 been conducted (please provide 
references)? What are the results (please give figures)? 

No studies have been undertaken on the impact of the free travel provided and the flow on effects for society. 

 

Q6/- What was the impact of the policy on the traffic and quality of public transports? 
 

- Increase in traffic? Do the short-term and long-term effects on traffic differ? 
- In extreme cases, did the public transport network reach its saturation point? 
- What was the origin of this increase in public transports traffic: a global increase in 

mobility and/or transfers from other means of transport (car, bike, walking)? 
- Increase/decrease in anti-social behaviours? 
- Deterioration/obsolescence of the rolling stock and the network (quality and 

cleanliness of the stations and trains/buses, security, etc.) over the mid-long term? 
- Decrease in service quality (delays, etc.)? 

No studies have been undertaken.  

 

Q7/- What were the impacts of the policy on car use, the environment, urban sprawl and 
economic activity? 
 

- Effect on road traffic and road congestion on the short and long term? 
- Effect on greenhouse gas and pollutant emissions due to road traffic? 
- Effect on urban sprawl over the mid to long term? 
- Increase in the economic activity of the city centre? 

No studies have been undertaken. 

 

Q8/- Did this policy make public transport more affordable for low-income households? Did it 
ŜƴƘŀƴŎŜ ƘƻǳǎŜƘƻƭŘǎΩ ƳƻōƛƭƛǘȅΚ 

A key driver for offering free concessions was to make public transport more affordable for disadvantaged 
groups. However, no policy evaluation has been undertaken on whether this has enhanced access to ς or use of 
public transport services specifically for low income households.  

 

  

                                                           
140 Socio-economic analyses look at all the socio-ŜŎƻƴƻƳƛŎ Ŏƻǎǘǎ ŀƴŘ ōŜƴŜŦƛǘǎ ƻŦ ŀ ǇƻƭƛŎȅ όǘǊŀǾŜƭ ǘƛƳŜ ǎŀǾƛƴƎǎ ŦƻǊ ǳǎŜǊǎ ŀƴŘ ǾŀǊƛƻǳǎ άŜȄǘŜǊƴŀƭέ 
effects such as lower greenhouse gas and other pollutants emissions). The future costs and benefits values are aggregated for a reference 
year using a discount rate. Such an analysis makes it possible to compute the socio-economic net present value and internal rate of return of 
policies.  
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Q9/- What were the budgetary and financial impacts of the policy? 
 
- How much did commercial revenues decrease? What part of operating expenses 

were once covered by revenues from users?  
- New operating or investment costs (for instance security or cleaning costs for 

instance)? 
- New operating savings (staffing costs, equipment costs, ticket office, etc.)? 
- What was the overall impact of the decrease in revenues, increase in costs and new 

savings on public finances?  

Any introduction of a concession (whether it be a free or partial concession) will present a cost to government 
and in turn, taxpayers. Increase in fares is linked to increases in the Cost Price Index (CPI) and not calculated 
based on subsidising concessions.  

 

Q10/- How did the public transport network evolve? 
 

- Decrease in the development of the public transport network (new investments, 
regeneration expenses, maintenance expenses) due to lower financial resources? 

- Or, on the contrary, extension of the network due to rising demand? How were the 
new investments financed? 

No studies have been undertaken. 
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Éléments locaux de contexte chinois 
5ŀƴǎ ŎŜ Ǉŀȅǎ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ фΣс millions de km2Σ Řƻƴǘ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ Ŝǎǘ ŞǾŀƭǳŞŜ Ŧƛƴ нлмт Ł мΣоф ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎ 
(env. 58,5 % vivant en zone urbaine ς сс ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ н Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎ Ŝǘ ŜƴǾΦ 300 de plus de 
200 000 hab.)141, le transport de passagers se répartit comme il suit (répartition 2016 en km-passager ς source 
NBS) : 31,2 % par chemin de fer, 28,3 % par routes interurbaines, 26,9 % par transport aérien, 0,2 % par voie 
ŘΩŜŀǳ Ŝǘ моΣп % par autres modes (métro, bus, deux roues, etc.). 

Le PIB chinois moyen est évalué pour 2016 à env. 53 620 yuans chinois (CNY) par habitant soit env. 7 393 ϵκƘŀō 
142, avec de fortes disparités régionales et, au sein même de chaque province, de grandes variations entre 
espaces urbains et ruraux : 

- Opposition entre la façade côtière orientale plus développée (importance des hautes technologies et des 

services), incluant entre autres les trois principales métropoles de Pékin, de Shanghai et de Canton, où 

le revenu disponible annuel est estimé à env. 4 170 ϵκƘŀōΣ et les autres régions de Chine centrale, du 

Nord-9ǎǘ Ŝǘ ŘŜ ƭΩhǳŜǎǘ όǇƻƛŘǎ ŘŜ ƭΩŀƎǊƛŎǳƭǘǳǊŜ Ŝǘ ŘŜǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜǎ ŀƴŎƛŜƴƴŜǎύ ƻǴ ƭŜ ǊŜǾŜƴǳ ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜ ŀƴƴǳŜƭ 

est de 2 680 ϵκƘŀō ; 

- Surtout, opposition entre revenus annuels des ménages urbains et ruraux : resp. 4 330 ϵ Ŝǘ м 740 ϵκƘŀō 

en moyenne nationale. 

9ƴ ȊƻƴŜǎ ǳǊōŀƛƴŜǎΣ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝǎǘ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ŘŞǾŜƭƻǇǇŞŜ όŜƴǾΦ млс ǘǊŀƧŜǘǎ ǇŀǊ 
habitant et par an ς pour mémoire : 36 trajets/hab/an en France), pour un coût relativement modique (de 0,50 à 
5 CNY par trajet ς soit de 0,07 à 0,70 ϵύΦ [ŀ ǇƭǳǇŀǊǘ ŘŜǎ ŀƛǊŜǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ ǎƻƴǘ ǎƛƭƭƻƴƴŞŜǎ ŘŜ ǊŞǎŜŀǳȄ ŘŜ ōǳǎ Ŝǘκƻǳ ŘŜ 
trolley bus mais seules 36 métropoles disposent de lignes de métros et 15 de tramways. Par ailleurs, la 
circulation automobile est découragée en zones urbaines par de nombreuses mesures réglementaires, parmi 
lesquelles : 

- Des limitations de circulation mises en place dans de nombreuses villes, notamment Pékin et plusieurs 

villes dans les provinces du Nord-9ǎǘ Řǳ ǇŀȅǎΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ le plus souvent de réglementations de circulation 

alternée, comme à Pékin où deux chiffres sur dix sont interdits chaque jour ouvrable. Ces limitations 

peuvent être circonscrites soit à des secteurs urbains particuliers soit à des conditions particulières 

(météo ou pics de pollution), comme par exemple à Tianjin ; 

- Des limitations du nombre de véhicules supplémentaires pouvant être mis en circulation chaque année 

par tirages au sort des nouvelles « ǇƭŀǉǳŜǎ ŘΩƛƳƳŀǘǊƛŎǳƭŀǘƛƻƴ » autorisées localement. Ainsi, à Pékin, les 

quotas pour 2017 étaient de 150 000 nouvelles « plaques » (90 000 thermiques et 60 000 véhicules à 

énergies nouvelles ς ±9bύΣ Ł ŎƻƴǎƛŘŞǊŜǊ Ł ƭΩŀǳƴŜ Řǳ ǘƻǘŀƭ ƴŀǘƛƻƴŀƭ ŘŜǎ ǾŜƴǘŜǎ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ƴŜǳŦǎ ƭŀ 

même année (plus de 29 millions de véhicules conventionnels et 731 000 VEN).  

 

Dix villes concernées : deux métropoles (Canton et Chengdu), une « grande ville » (Taiyuan), une 
« ville moyenne » et six « petites villes » 143 

                                                           
141 : Toutes les statistiques utilisées dans le présent document ont pour source le National Bureau of Statistics of China (NBS) 
Ŝǘ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŜƴǘ Ł ƭΩŀƴƴŞŜ нлмсΣ ǎŀǳŦ ƛƴŘƛŎŀǘƛƻƴ ŎƻƴǘǊŀƛǊŜΦ 
142 : Taux de change moyen en 2016 de 1 CNY contre 0,136 ϵΦ 
143 Selon la classification officielle chinoise, les métropoles sont qualifiées de « mégalopoles » ou « villes extrêmement 
ƎǊŀƴŘŜǎη όǇƭǳǎ ŘŜ мл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōΦύ ƻǳ ζ mégapoles ou « villes super grandes η όр Ŝǘ мл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōΦύΣ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ 
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Q1/- Dans quelles villes de plus de 300 000 habitants une gratuité (totale, temporaire, 
partielle, etc.) du transport public a-t-elle été mise en place ? Quand la gratuité y a-t-elle été 
instaurée ? Si pertinent, quand y a-t-elle pris fin et pour quelle(s) raison(s) ?  

Seuls dix cas de gratuité des transports publics urbains sont répertoriés dans toute la Chine : 

¶ Mesures de gratuité totale dans une métropole (Chengdu) et une « petite ville » (Huairen) :  

V à Chengdu (7ème ǾƛƭƭŜ ŘŜ /ƘƛƴŜ ŀǾŜŎ уΣт Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōΦ ς capitale de la province du Sichuan, Ouest 

du pays), depuis octobre 2012, les transports collectifs sont gratuits pendant les heures de pointe 

de circulation le matin (de 5 à 7h) puis 44 lignes de bus du centre-ville sont gratuites pendant le 

ǊŜǎǘŜ ŘŜ ƭŀ ƧƻǳǊƴŞŜ όǎŜƭƻƴ ƭŜǎ Ŏŀǎ ƧǳǎǉǳΩŁ мф ƻǳ нмƘύ ; 

V à Huairen, ville de 190 000 hab. de la province de Shanxi (centre du pays), depuis avril 2012, les bus 

circulant dans le centre-ville sont gratuits. 

¶ Mesures de gratuité partielle sur certaines lignes de bus dans trois petites villes : 

V à Changning (406 000 hab. ς prov. de Hunan, centre de la Chine), depuis juillet 2008, 3 lignes sur 

ƭŜǎǉǳŜƭƭŜǎ ŎƛǊŎǳƭŜƴǘ Ǉƭǳǎ ŘŜ рл ōǳǎ ǎƻƴǘ ƎǊŀǘǳƛǘŜǎ Ŝǘ ƭŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ƭƻŎŀƭŜ ŜƴǾƛǎŀƎŜ ŘΩŞǘŜƴŘǊŜ ƭŀ 

mesure à de nouvelles lignes représentant 20 bus supplémentaires ; 

V à Dongming (280 000 hab. ς prov. du Shangdong, façade Est du pays) ; depuis décembre 2017, 6 

lignes de bus du centre-ville sont gratuites et la mesures devrait être prochainement étendue à 3 

autres lignes ; 

V à Yangxin (156 000 hab. ς Shangdong), depuis juillet 2018, 5 lignes sur lesquelles circulent 34 bus 

électriques sont gratuites. 

¶ Mesures de gratuité temporaire dans une grande ville (Taiyuan), une ville « moyenne » et dans deux 

petites villes : 

V Ł ¢ŀƛȅǳŀƴ όоΣс Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōΦ ς capitale de la province du Shanxi, centre de la Chine), cette année, 

touǘŜǎ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŞǘŀƛŜƴǘ ƎǊŀǘǳƛǘŜǎ ŘŜ тƘ Ł муƘ ǇŜƴŘŀƴǘ ƭŜǎ ŜȄŀƳŜƴǎ ŘΩŜƴǘǊŞŜ ŀǳȄ ǳƴƛǾŜǊǎƛǘŞǎ 

όƎŀƻƪŀƻύ ƭŜǎ т Ŝǘ у Ƨǳƛƴ Ŝǘ ǇŜƴŘŀƴǘ ƭŜǎ ŜȄŀƳŜƴǎ ŘΩŜƴǘǊŞŜ ŀǳȄ ƭȅŎŞŜǎ όȊƘƻƴƎƪŀƻύ Řǳ нл ŀǳ нн Ƨǳƛƴ ;   

V à Jiaxing (830 000 hab. ς prov. de Zhejiang, façade Est du pays) : la ligne de bus n°71, dite « ligne 

rouge » en référence à la création du Parti communiste chinois le 1er juillet 1921 (écrit 

traditionnellement en Chine « 1921.7.1 »), était gratuite le 1er juillet 2018 ; 

V à Cangzhou et à Hengshui (resp. 598 000 et 466 000 hab. ς prov. du Hebei, façade Est du pays), 

toutes les lignes de bus ont été gratuites pendant la dernière période de chauffage officielle des 

immeubles (de novembre 2017 à mars 2018) dans un souci de baisse de la circulation automobile 

et pour lutter contre la pollution atmosphérique, à une période considérée comme celle de 

ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ ƳŀȄƛƳŀƭŜ ŘΩŞƴŜǊƎƛŜΦ  

  

                                                                                                                                                                                     
agglomérations étant des « grandes villes η όм Ł р Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōΦύΣ ŘŜǎ ζ villes moyennes » (500 ллл Ŝǘ м Ƴƛƭƭƛƻƴ ŘΩƘŀōΦύ ƻǳ 
des « petites villes » (moins de 500 000 hab.). 
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¶ ;ŎƘŜŎ ŘΩǳƴŜ ƳŜǎǳǊŜ ŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Řŀƴǎ ǳƴŜ ƎǊŀƴŘŜ ǾƛƭƭŜ ό/ŀƴǘƻƴύ : 

V Ł /ŀƴǘƻƴ όоŝƳŜ ǾƛƭƭŜ Řǳ Ǉŀȅǎ ŀǾŜŎ ммΣм Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōΦ ς capitale de la province du Guangdong, Sud-

Est du pays), la municipalité avait décrété la gratuité de tous les transports publics (métros, bus et 

ōŀǘŜŀǳȄύ ǇŜƴŘŀƴǘ ƭŜǎ пс ƧƻǳǊǎ ŘŜǎ WŜǳȄ ŀǎƛŀǘƛǉǳŜǎ Ŝƴ ƴƻǾŜƳōǊŜ нлмл Ƴŀƛǎ ŜƭƭŜ ŀ ŘŞŎƛŘŞ ŘΩŀƴƴǳƭŜǊ ƭŀ 

mesure après 5 jours compte tenu de la ŘŞǎƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŎŀǳǎŞŜ ǇŀǊ ƭΩŀŦŦƭǳȄ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ ƛƳǇǊŞǾǳ Ŝǘ 

supérieur aux capacités de gestion du système de transports urbains. 

En conclusion, mis à part les systèmes de gratuité à Chengdu et à Huairen établies depuis six ans et exception 
ŦŀƛǘŜ ŘŜ ƭΩŞŎƘŜŎ ŘŜ la mesure ponctuelle décidée à Canton pour les Jeux asiatiques en 2010, il convient de noter 
que les expériences décrites concernent toutes des villes de taille relativement modeste Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŎƘƛƴƻƛǎŜ 
(Taiyuan exceptée), dont les caractéristiques socio-économiques sont plus faibles que dans les grandes 
ƳŞǘǊƻǇƻƭŜǎ Ŝǘ ƻǴ ƭŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǎŜƳōƭŜƴǘ ŎƻǳǊƻƴƴŞŜǎ ŘŜ ǎǳŎŎŝǎΦ Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ƴƻǘŜǊ ǉǳΩŜƭƭŜǎ 
ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜƴǘ ǇǊŜǎǉǳŜ ŜȄŎƭǳǎƛǾŜƳŜƴǘ Ł ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ōǳǎΦ 

 

Objectifs de politique publique : 
 
Q2/- Quel éǘŀƛǘ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ŘŜ ƭŀ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞ ŀǳ ƳƻƳŜƴǘ ƻǴ ŎŜƭƭŜ-ci a mis en place la 
gratuité de ses transports publics (objectif social, environnemental, financier, etc.) ? En 
particulier, la gratuité a-t-elle été mise en place dans une logique redistributive, par exemple 
dans un contexte où la majorité des voyageurs est issue de catégories défavorisées, afin de 
favoriser leur mobilité et leur insertion sociale ? 

Mis à part le cas anecdotique de la ligne « rouge » n°71 à Jiaxing, toutes les expériences menées répondent à la 
fois à des objectifs sociaux et environnementaux : 

- Objectifs sociaux : exonérer des coûts de transport (certes faibles) des populations aux revenus 

ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ƳƻŘŜǎǘŜǎ Řŀƴǎ ǳƴ Ǉŀȅǎ ƻǴ ŜƴŎƻǊŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳȄ ƳŞƴŀƎŜǎ ƴŜ ŘƛǎǇƻǎŜƴǘ pas de 

voiture particulière (moyenne nationale de 108 voitures particulière pour 1000 hab. en Chine ς à 

comparer à 480 en France) ; 

- Objectifs environnementaux : ǊŞŘǳƛǊŜ ŀǳǘŀƴǘ ǉǳŜ ǇƻǎǎƛōƭŜ ƭΩǳǎŀƎŜ Ŝƴ ǾƛƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ǇŀǊ ƭŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ 

les plus fortunés qui en possèdent une, dans un contexte général de lutte contre la pollution ŘŜ ƭΩŀƛǊΣ 

fléau de santé publique récurrent en Chine avec des pointes mesurées de concentration en particules 

fines PM 2,5 supérieures à 900µg/m3Φ [ΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ŜƳōƻuteillages est également 

souvent mis en avant. 

 

Modalités de fonctionnement de la gratuité des transports publics : 
 
Q3/- Quelle part du réseau les dessertes concernées par la gratuité représentent-elles ? 
Quelles zones (centre-ville, banlieue, périphérie-centre, etc.) sont concernées ? La gratuité 
est-elle limitée à des jours ou plages horaires spécifiques ? 

Compte tenu de leurs finalités sociales, ƭŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŎƛōƭŜƴǘ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŜƴǘǊŜ 
banlieue et centre-ville pendant les heures de pointes liées aux déplacements domicile-travail. 

Dans la province particulièrement polluée du Hebei (à Cangzhou et à Hengshui), la gratuité a été instaurée 
ǇŜƴŘŀƴǘ ƭŜǎ Ƴƻƛǎ ŘΩƘƛǾŜǊ ƭƻǊǎǉǳŜ ƭŜ ŎƘŀǳŦŦŀƎŜ ŘŜǎ ƛƳƳŜǳōƭŜǎ ŎƻƴǘǊƛōǳŜ ǎŜƴǎƛōƭŜƳŜƴǘ Ł ŀŎŎǊƻƛǘǊŜ la pollution 
ŀǘƳƻǎǇƘŞǊƛǉǳŜΦ ! /ƘŀƴƎƴƛƴƎΣ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŀ ŞǘŞ ŎƻƴƧǳƎǳŞŜ ŀǳ ǊŜƳǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ōǳǎ Ł 
moteurs thermiques par des bus électriques. 

 

Q4/- Comment la gratuité a-t-ŜƭƭŜ ŞǘŞ ŦƛƴŀƴŎŞŜ όŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩƛƳǇƾǘǎΣ ǘŀȄŜǎ Ŝǘκƻǳ 
redevances, péages urbains, relèvement des tarifs de stationnement, etc.) ?  
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Les mesures de gratuité semblent toutes avoir été financées principalement par une augmentation des budgets 
publics alloués aux transports collectifs. En complément, on note une hausse des recettes publicitaires liées à 
ǳƴŜ Ǉƭǳǎ ƎǊŀƴŘŜ ŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŎƻƴŎŜǊƴŞŜǎΦ " ǘƛǘǊŜ ŘΩƛƭƭǳǎǘǊŀǘƛƻƴΣ ǇƻǳǊ ƭŜǎ рл ōǳǎ ŘŜǎ о ƭƛƎƴŜǎ 
gratuites à Changning, le coût de la mesure est couvert par une subvention annuelle du gouvernement central 
de 2 millions de CNY (env. 270 000 ϵύΣ ǳƴŜ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴ Řǳ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ƭƻŎŀƭ ŘŜ т Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘŜ /b¸ όŜƴǾΦ 
950 000 ϵύ Ŝǘ ǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ǇǳōƭƛŎƛǘŀƛǊŜǎ ŘŜ улл 000 CNY (env. 109 000 ϵύΦ 

Il convient par ailleurs de noter que nombre de petites villes (telle notamment Changning) sont dépourvues de 
réseau public de transport collectif et ne sont desservies que par des transporteurs privés. Ainsi, dans de tels cas 
de figure, la décision de rendre gratuits les transports en commun nécessite au préalable de créer un service 
ǇǳōƭƛŎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΣ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ Ŝƴ ǇǊŜƴŀƴǘ ƭŜ ŎƻƴǘǊƾƭŜ ŘΩǳƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ǇǊƛǾŞ ŜȄƛǎǘŀƴǘΣ ŀǾŀƴǘ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ŘŞŎƛŘŜǊ ŘŜ 
ǎƻƴ ƳƻŘŝƭŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴΦ      

 
 
Résultats obtenus : 
 
Q5/- Des évaluations socio-économiques144 ex ante et/ou ex post de la mise en place de la 
gratuité du transport public ont-t-elles été réalisées (donner les références) ? Si oui, le bilan 
est-il positif ? 

Sur tout le territoire chinois, seuls dix exemples de gratuité des transports urbains sont documentés et chacun 
ŘΩŜǳȄ ǎŜƳōƭŜ ƭŜ ŦǊǳƛǘ ŘΩǳƴŜ ƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜ ƭƻŎŀƭŜ ǎŀƴǎ ǉǳŜ ƭŜ {9w ƴΩŀƛǘ ŎƻƴƴŀƛǎǎŀƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ǇǳōƭƛǉǳŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ 
à cet égard. Il convient néanmoins de noter que les médias chinois les ont abondamment décrits et sept villes 
concernées parmi les dix ont mƛǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŎŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǇǳƛǎ Ƴƻƛƴǎ ŘΩǳƴ ŀƴΦ 

[ΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ŎƘƛƴƻƛǎŜ Řŀƴǎ ŎŜ ŘƻƳŀƛƴŜ Ŝǎǘ ŘƻƴŎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ǊŞŘǳƛǘŜ ŜǘΣ Ł ƴƻǘǊŜ ŎƻƴƴŀƛǎǎŀƴŎŜΣ ƛƭ ƴΩŜȄƛǎǘŜ Ǉŀǎ Ł 
ŎŜ ƧƻǳǊ ŘΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ƴƛ ŘŜ ōƛƭŀƴ ŘŜǎ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜǎ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜΦ 

       

Q6/- Quels ont été les effets sur la fréquentation et la qualité de service des transports 
collectifs? 
 

- Hausse de la fréquentation des transports publics ? Effet différencié à court et long-
terme ? 

- " ƭΩŜȄǘǊşƳŜΣ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ŘŜ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴκŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻrt en 
commun ? 

- Origine de cette augmentation : augmentation absolue de la mobilité et/ou report 
ƳƻŘŀƭ ŘŜǇǳƛǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ όǾƻƛǘǳǊŜΣ ǾŞƭƻΣ ƳŀǊŎƘŜύ ? 

- Augmentation/diminution des incivilités ? 
- Détérioration/obsolescence du matériel roulant et du réseau (qualité et propreté des 

stations et des rames/bus, sécurité, etc.) sur le moyen-long terme ?  
- Dégradation de la qualité de service (respect des horaires, temps de 

montée/descente, etc.) ? 

Les descriptions des mesures de gratuité mises en place ǎƻǳƭƛƎƴŜƴǘ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ƎŞƴŞǊŀƭŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ 
ǎŜƴǎƛōƭŜΣ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ Ł ŎƻǳǊǘ ǘŜǊƳŜΣ ŘŜ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŎƻƴŎŜǊƴŞŜǎΣ ŀǳ Ǉƻƛƴǘ ŘΩƛƴǎƛǎǘŜǊ ǎǳǊ ƭŜǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ 
ŎŀǳǎŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜ ǎǳŎŎŝǎ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ Ŝǘ Ł ƭŀ ŘŞǎƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ƭƛŞŜ Ł ƭΩŀŦŦƭǳȄ ƳŀǎǎƛŦ ŘŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ.  

                                                           
144 Les analyses socio-ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŘŜ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǊŜƎŀǊŘ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ Ŝǘ ƭŜǎ Ǝŀƛƴǎ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ όŎƻƳƳŜ ƭŜǎ Ǝŀƛƴǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 
usagers ou les effets « externes » tels que de moindres émissions de CO2 et de polluants). Ces coûts et ces gains constatés une année n sont 
ǊŀǇǇƻǊǘŞǎ Ł ƭΩŀƴƴŞŜ ŘŜ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ŀǳ ƳƻȅŜƴ ŘΩǳƴ ǘŀǳȄ ŘΩŀŎǘǳŀƭƛǎŀǘƛƻƴΦ /ŜǘǘŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ǇŜǊƳŜǘ ŘŜ ŎŀƭŎǳƭŜǊ ƭŀ ǾŀƭŜǳǊ ŀŎǘǳŜƭƭŜ ƴŜǘǘe et le taux de 
rentabilité socio-économiques des politiques. 
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Certaines descriptions évoquent par ailleurs, suite aux mesures de gratuité,  la réduction du trafic des 
motocyclettes et tricycles, utilisés pour un usage personnel ou à titre de prestation de transport informelle,  et la 
baisse des accidents qui leurs étaient associés.  

 

Q7/- vǳŜƭǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ǎǳǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ 
et le dynamisme économique ? 

- Effet sur le trafic automobile et la congestion automobile dans la ville, à court et 
long-terme ? 

- Effets sur les émissions de gaz à effet de serre et de polluants liées au trafic 
automobile ? 

- 9ŦŦŜǘ ǎǳǊ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ǎǳǊ ƭŜ ƳƻȅŜƴ-long terme ? 
- Redynamisation du centre-ville ? 

[Ŝ ƳŀƴǉǳŜ ŘŜ ǊŜŎǳƭ ŦŀŎŜ ŀǳȄ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜǎ ƳŜƴŞŜǎ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ƻǳ ŘŜ bilan approfondi à ce jour 
ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ƴŜ ǇŜǊƳŜǘ Ǉŀǎ ŘŜ ŘŞŎǊƛǊŜ ŀǾŜŎ ǇǊŞŎƛǎƛƻƴ ƭŜǳǊǎ ŜŦŦŜǘǎ ǇǊŞŎƛǎ ǎǳǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ 
leurs impacts environnementaux et encore moins leurs conséquences sur les dynamiques urbaines. 

     
Q8/- La gratuité a-t-elle permis de rendre le transport public plus accessible aux ménages à 
faibles revenus ? A-t-on observé un accroissement de la mobilité de cette catégorie de 
population ? 

[Ŝǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǎƻƴǘ ƳŀƴƛŦŜǎǘŜƳŜƴǘ ŎƻǳǊƻƴƴŞŜǎ ŘŜ ǎǳŎŎŝǎ et, Chengdu excepté, 
compte tenu du type des villes concernées (tailles et profils socio-économiques relativement modestes), il est 
vraisemblable que les augmentations de trafic correspondant partiellement à une augmentation de la mobilité des 
ménages à faibles revenus : besoins de mobilités auparavant insatisfaits voire éventuellement « effets de mode » 
temporaires (« ŎΩŜǎǘ ƴƻǳǾŜŀǳ ŘƻƴŎ ƧΩŜǎǎŀȅŜ »). 

 

Q9/- vǳŜƭǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ōǳŘƎŞǘŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊǎ ŘŜ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ? 
 
- Quelle baisse de recettes ? Quelle part des coûts de fonctionnement du transport 

public était auparavant couverte par les recettes tarifaires ?  
- bƻǳǾŜŀǳȄ ŎƻǶǘǎ όŎƻǶǘ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ƻǳ ŎƻǶǘ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀŎŎǊǳǎύ ? 
- Nouvelles économies de gestion (frais de personneƭǎΣ ŎƻǶǘǎ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘΣ ŦǊŀƛǎ ŘŜ 

perception, billetterie et stockage des billets, contrôle des voyageurs, etc.) ? 
- Au final, quelle incidence sur les finances publiques ?  
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Les mesures de gratuité présentent manifestement un coût supplémentaire pour les gouvernements locaux, au 
ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘǳǉǳŜƭ ƭŜǎ ŀǳǘƻǊƛǘŞǎ ǇǊƻǾƛƴŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜǎ ǇŜǳǾŜƴǘ şǘǊŜ ŀǎǎƻŎƛŞŜǎΣ ǉǳΩƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ ŘŜ 
relativiser compte tenu des caractéristiques générales de fonctionnement des pouvoirs publics en Chine : 

- Des budgets publics conséquents alimentés par des taux de prélèvements élevés ; 

- De nombreux services collectifs basés sur des modèles économiques structurellement déséquilibrés et 

financés par des subventions publiques récurrentes. 

En particulier, en ce qui concerne les tǊŀƴǎǇƻǊǘǎΣ ƛƭ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǊŀǊŜ ǉǳŜ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘŜ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ 
voire celui de son exploitation ne soient pas couverts par les ventes de billets et, dans le secteur particulier des 
transports collectifs urbains, les contributions demandées aux usagers sont faibles : de 0,50 à 2 CNY (de 0,06 à 
лΣнр ϵύ ǇƻǳǊ ǳƴ ǘǊŀƧŜǘ Ŝƴ ōǳǎ Ŝǘ ŘŜ н Ł р /b¸ όŘŜ лΣнр Ł лΣс ϵύ Řŀƴǎ ƭŜ ƳŞǘǊƻ όŁ ŎƻƳǇŀǊŜǊ Ł ŘŜǎ ǊŜǾŜƴǳǎ 
ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎ ŀƴƴǳŜƭǎ ƳƻȅŜƴǎ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ ол 000 CNY soit 3 800 ϵ per capita en ville). Ce faible coût des 
transports urbains par rapport au revenu des usagers, complété par un système de cartes permettant des tarifs 
encore réduits ne plaide pas en faveur de politiques de gratuité. 

 

Q10/- /ƻƳƳŜƴǘ ŀ ŞǾƻƭǳŞ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ? 
 

- wŀƭŜƴǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩoffre de transports publics (investissements 
nouveaux, régénération, maintenance, entretien) en raison de ressources financières 
réduites ? 

- Ou au contraire, développement du réseau pour répondre à la hausse de la 
demande ? Quel financement ? 

 
Les mécanismes de financement des services collectifs en Chine évoqués à la réponse précédente incitent à 
relativiser le problème du coût des politiques de gratuité et aident à comprendre pourquoi les autorités locales 
peuvent, telles à Dongming ou à Changning, décider ŘΩŞǘŜƴŘǊŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ƳŀƭƎǊŞ ǎƻƴ ƛƳǇŀŎǘ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊΦ   

 

Commentaires éventuels du pays questionné : 
[ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ Ŝƴ /ƘƛƴŜ ŘŜƳŜǳǊŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴ ƻǳǘƛƭ ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀƭ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ǇǳōƭƛǉǳŜ, mis 
Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ƭŜ Ǉƭǳǎ ǎƻǳǾŜƴǘ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ǇŀǊǘƛŜƭƭŜΣ Řŀƴǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ŘŜ ǘŀƛƭƭŜ ƳƻŘŜǎǘŜ όŁ ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ /ƘƛƴŜύΣ 
uniquement sur des réseaux de bus, en se fondant sur des choix vraisemblablement individuels de décideurs 
publics et sur des solutions budgétaires définies au cas par cas.   

Dans les plus grandes villes, la gratuité est quasiment inexistante, exception faite de Chengdu, pour de multiples 
raisons parmi lesquelles la quasi-saturation des transports collectifs (métros et bus dans une moindre mesure), 
ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ōƻǊƴŜǎ ŘŜ ŎƻƴǘǊƾƭŜ ǉǳƛ ǎŜǊǾŜƴt aussi à fluidifier les flux de voyageurs et la tarification bon marché 
ŀǳ ǊŜƎŀǊŘ Řǳ ǇƻǳǾƻƛǊ ŘΩŀŎƘŀǘ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎΦ 
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ESTONIE 
 
 
 

Éléments locaux de contexte du pays questionné : 
La ville de Tallinn (450 000 habitants) est la première capitale européenne à proposer un service de transports 
publics entièrement gratuits à ses résidents. La gratuité des transports a été instaurée en janvier 2013 par 
Edgar Savissar, maire de la ville de Tallinn de 2007 à 2015 et membre du Parti du Centre (formation de centre 
ƎŀǳŎƘŜύΦ [ŀ ƳŜǎǳǊŜΣ ŀŘƻǇǘŞŜ Ł ƭŀ ǎǳƛǘŜ ŘΩǳƴ ǊŞŦŞǊŜƴŘǳƳΣ ŀǾŀƛǘ ǎǳǎŎƛǘŞ ƭΩƻǇǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ ƭŀ ŎƭŀǎǎŜ 
ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜǎ ƭƛŜƴǎ ŜƴǘǊŜǘŜƴǳǎ ǇŀǊ ƭŜ tŀǊǘƛ Řǳ /ŜƴǘǊŜ ŀǾŜŎ ƭΩŞƭŜŎǘƻǊŀǘ ǊǳǎǎƻǇƘƻƴŜΦ Lƭ Şǘŀƛǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ 
reproché à M. Savissar de chercher Ł ǊŜƴŦƻǊŎŜǊ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǊƛǘŞ ŘŜ ǎƻƴ ǇŀǊǘƛΣ ŀƭƻǊǎ Řŀƴǎ ƭΩƻǇǇƻǎƛǘƛƻƴ ŀǳ tŀǊƭŜƳŜƴǘΦ 
[ŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǊǳǎǎƻǇƘƻƴŜ ŘΩ9ǎǘƻƴƛŜ όŜƴǾƛǊƻƴ ол҈ ŘŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ¢ŀƭƭƛƴƴύ Ŝǎǘ ŘŀǾŀƴǘŀƎŜ ŜȄǇƻǎŞŜ ŀǳ ŎƘƾƳŀƎŜ 
et à la précarité que le reste de la population.145 

 

Ville concernée : Tallinn 
 
Q1/- Dans quelles villes de plus de 300 000 habitants une gratuité (totale, temporaire, 
partielle, etc.) du transport public a-t-elle été mise en place ? Quand la gratuité y a-t-elle été 
instaurée ? Si pertinent, quand y a-t-elle pris fin et pour quelle(s) raison(s) ?  

Tallinn est la seule ville de plus de 300 ллл Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘΩ9ǎǘƻƴƛŜΦ [ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǘƻǘŀƭŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇƻǳǊ 
les résidents y a été instaurée en 2013. Elle est toujours en vigueur.  

 
Objectifs de politique publique : 
 
Q2/- vǳŜƭ Şǘŀƛǘ ƭΩƻōƧectif principal de la collectivité au moment où celle-ci a mis en place la 
gratuité de ses transports publics (objectif social, environnemental, financier, etc.) ? En 
particulier, la gratuité a-t-elle été mise en place dans une logique redistributive, par exemple 
dans un contexte où la majorité des voyageurs est issue de catégories défavorisées, afin de 
favoriser leur mobilité et leur insertion sociale ? 

La gratuité des transports publics a été présentée par la mairie de Tallinn comme une initiative 
politique motivée par trois objectifs principaux : 

- wŞǇƻƴŘǊŜ Ł ǳƴŜ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŘΩǳǊƎŜƴŎŜ ǎƻŎƛŀƭŜ : des enquêtes de satisfaction réalisées en 2010 et 
нлмм ƳƻƴǘǊŀƛŜƴǘ ǉǳŜ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘŜǎ ōƛƭƭŜǘǎ Şǘŀƛǘ ŘŜǾŜƴǳ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ŦǊŜƛƴ Ł ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 
transports publics. Les transports étant déjà subventionnés à plus de 70% par la ville, des 
mesures supplémentaires étaient nécessaires afin de garantir la mobilité de tous.   

- {ǘƛƳǳƭŜǊ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ƭƻŎŀƭŜ : la gratuité des transports en commun devait permettre de 
développer la consommation de biens et de services locaux, notamment les soirs de la 
semaine et le weekend.   

- Réduire la circulation dans le centre-ville. 

                                                           
145 Le parti du Centre de M. Savissar a largement remporté les élections municipales à Tallinn en octobre 2013, avec un total de 53% des 
voix. 
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[ŀ ƳŜǎǳǊŜ ŀ ŞǘŞ ŘŞŎǊƛŞŜ ǇŀǊ ƭΩƻǇǇƻǎƛǘƛƻƴΣ ǉǳƛ ǎΩƛƴǉǳƛŞǘŀƛǘ ŘŜ ǎƻƴ ƛƳǇŀŎǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ŦƛƴŀƴŎŜǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭŀ 
ville et dénonœŀƛǘ ǳƴŜ ƳŜǎǳǊŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜǎǘƛƴŞŜ Ł ǎŞŘǳƛǊŜ ƭΩŞƭŜŎǘƻǊŀǘ ǊǳǎǎƻǇƘƻƴŜΦ 

 
Modalités de fonctionnement de la gratuité des transports publics : 
 
Q3/- Quelle part du réseau les dessertes concernées par la gratuité représentent-elles ? 
Quelles zones (centre-ville, banlieue, périphérie-centre, etc.) sont concernées ? La gratuité 
est-elle limitée à des jours ou plages horaires spécifiques ? 

[ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜ ŘŜ Ŧŀœƻƴ ǇŜǊƳŀƴŜƴǘŜ Ł ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ōǳǎΣ ǘǊŀƳǿŀȅǎ Ŝǘ ǘǊƻƭƭŜȅ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ 
de la municipalité de TŀƭƭƛƴƴΣ ȅ ŎƻƳǇǊƛǎ ŀǳȄ ǘǊŀƛƴǎ ŘŜ ōŀƴƭƛŜǳŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǇƻǊǘƛƻƴǎ ǎƛǘǳŞŜǎ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ 
ŘŜǎ ƭƛƳƛǘŜǎ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜΦ [ŀ ƭƛƎƴŜ ŘŜ ŦŜǊǊȅ ǊŜƭƛŀƴǘ ¢ŀƭƭƛƴƴ Ł ƭΩƞƭŜ ŘΩ!ŜƎƴŀ ōŞƴŞŦƛŎƛŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞΦ  
 

Q4/- Comment la gratuité a-t-elle été financée (augmentation dΩƛƳǇƾǘǎΣ ǘŀȄŜǎ Ŝǘκƻǳ 
redevances, péages urbains, relèvement des tarifs de stationnement, etc.) ?  

[ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ƴŜ ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜ ǉǳΩŀǳȄ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ¢ŀƭƭƛƴƴΦ tƻǳǊ ŜƳǇǊǳƴǘŜǊ ƭŜǎ 
transports en commun, ceux-Ŏƛ ŘƻƛǾŜƴǘ ǎŜ ƳǳƴƛǊ ŘΩǳƴŜ ŎŀǊǘŜ de transport ς Green Card ς en vente 
Řŀƴǎ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ƪƛƻǎǉǳŜǎ Ŝǘ ŞǇƛŎŜǊƛŜǎ ŀǳ ǘŀǊƛŦ ŘŜ нϵΦ WǳǎǉǳΩŜƴ нлмнΣ ƭŀ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴƴŀƛǘ ƭŜǎ 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ Ł ƘŀǳǘŜǳǊ ŘŜ тл҈Σ ƭŀ ǾŜƴǘŜ ŘŜ ǘƛŎƪŜǘǎ ƴŜ ǊŀǇǇƻǊǘŀƴǘ ǉǳŜ мп aϵ ǇŀǊ ŀƴΦ ¢ŀƭƭƛƴƴ 
ƴΩŀ Ǉŀǎ Ŝǳ ōŜǎƻƛƴ de recourir à la fiscalité pour financer la gratuité des transports en commun : en 
ŜŦŦŜǘΣ Ŝƴ ǾŜǊǘǳ ŘŜ ƭŀ ƭƻƛ ŜǎǘƻƴƛŜƴƴŜΣ ƭŜǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞǎ ŘΩ9ǎǘƻƴƛŜ ǇŜǊœƻƛǾŜƴǘ ǳƴŜ ǇƻǊǘƛƻƴ όммΣс҈ύ ŘŜ 
ƭΩƛƳǇƾǘ ǎǳǊ ƭŜ ǊŜǾŜƴǳ ǇŀȅŞ ǇŀǊ ƭŜǳǊǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎΦ 5ŜǇǳƛǎ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ la gratuité des transports en 
commun, Tallinn a accueilli 30 000 résidents supplémentaires, ce qui représente un excédent de 30 
aϵ ǇƻǳǊ ƭŜ ōǳŘƎŜǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜΦ [Ŝ ƳŀƴǉǳŜ Ł ƎŀƎƴŜǊ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ōƛƭƭŜǘǘŜǊƛŜ ŀ ŀƛƴǎƛ ŞǘŞ Ǉƭǳǎ ǉǳŜ 
ŎƻƳǇŜƴǎŞ ǇŀǊ ƭΩŀŦŦƭǳȄ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳx résidents à Tallinn, dont une partie résidaient déjà dans la capitale 
Ŝǘ ƻƴǘ ŎƘƻƛǎƛ ŘΩȅ ƛƴǎŎǊƛǊŜ ƭŜǳǊ ǊŞǎƛŘŜƴŎŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ ŀŦƛƴ ŘŜ ōŞƴŞŦƛŎƛŜǊ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ƎǊŀǘǳƛǘǎΦ [ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ 
des transports en commun a donc été budgétairement neutre pour la municipalité.  
!Ŧƛƴ ŘΩŜƴŎƻǳǊŀƎŜǊ ƭŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ Ł ǳǘƛƭƛǎŜǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴΣ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ŘŜ ¢ŀƭƭƛƴƴ ŀ ŀǳƎƳŜƴǘŞ ƭŜ 
tarif du parking dans le centre-ǾƛƭƭŜ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ όсϵ ŘŜ ƭΩƘŜǳǊŜΣ тκнпύΦ 5Ŝǎ ǾƻƛŜǎ ǊŞǎŜǊǾŞŜǎ ŀǳȄ ōǳǎ ƻƴǘ 
également été aménagées, permettant de raccourcir les temps de trajet.  
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Résultats obtenus : 
 
Q5/- Des évaluations socio-économiques ex ante et/ou ex post de la mise en place de la 
gratuité du transport public ont-t-elles été réalisées (donner les références) ? Si oui, le bilan 
est-il positif ? 

5ΩŀǇǊŝǎ ǳƴŜ ŞǘǳŘŜ ǊŞŀƭƛǎŞŜ ǇŀǊ ƭŜ 5ǊΦ hŘŜŘ /ŀǘǎΣ ǇǊƻŦŜǎǎŜǳǊ ŀǎǎƛǎǘŀƴǘ Ł ƭΩ¦ƴƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ŘŜ 
Deft aux Pays-.ŀǎΣ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŀ ŜƴǘǊŀƞƴŞ ǳƴŜ ƘŀǳǎǎŜ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ 
commun de 14%, et une réduction concomitante du nombre ŘΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ ŘŜ р҈ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ 
année.146 [ΩŞǘǳŘŜ ƳƻƴǘǊŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǉǳŜ : 

- La part modale des transports en commun a augmenté entre 2012 et 2013, passant de 55% à 
63% Τ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘ ƳƻŘŀƭŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ǎΩŜǎǘ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŞŜ ŘΩǳƴŜ 
réducǘƛƻƴ ŘŜ мл҈ Řǳ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǘǊŀƧŜǘǎ ŜŦŦŜŎǘǳŞǎ Ŝƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǇǊƛǾŞΣ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ŘŜ 
40% des trajets pour lesquels la marche à pied était le principal mode de transport. 

- La distance moyenne des déplacements pour les achats et les loisirs a augmenté. 

[Ωƛƴǎǘauration de la gratuité a également entraîné une augmentation du nombre de résidents 
ŜƴǊŜƎƛǎǘǊŞǎ Ł ¢ŀƭƭƛƴƴΦ [ΩŀǊǊƛǾŞŜ ŘŜ ŎŜǎ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ŀ ƛƴŘǳƛǘ ǳƴŜ ǊŜŘƛǎǘǊƛōǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŦǊŀƴƎŜ ŘŜ 
ƭΩLw ǊŜǾŜǊǎŞŜ ŀǳȄ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞǎΣ ŀǳ ǇǊƻŦƛǘ ŘŜ ƭŀ ŎŀǇƛǘŀƭŜΦ /ƻƳǇǘŜ ǘŜnu du phénomène de macrocéphalie 
caractérisant Tallinn (33% de la population du pays, et 50% du PIB), ces changements renforcent 
encore un peu plus les disparités régionales.147  
 

Q6/- Quels ont été les effets sur la fréquentation et la qualité de service des transports 
collectifs? 
 

- Hausse de la fréquentation des transports publics ? Effet différencié à court et long-
terme ? 

- " ƭΩŜȄǘǊşƳŜΣ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ŘŜ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴκŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ 
commun ? 

- Origine de cette augmentation : augmentation absolue de la mobilité et/ou report 
ƳƻŘŀƭ ŘŜǇǳƛǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ όǾƻƛǘǳǊŜΣ ǾŞƭƻΣ ƳŀǊŎƘŜύ ? 

- Augmentation/diminution des incivilités ? 
- Détérioration/obsolescence du matériel roulant et du réseau (qualité et propreté des 

stations et des rames/bus, sécurité, etc.) sur le moyen-long terme ?  
- Dégradation de la qualité de service (respect des horaires, temps de 

montée/descente, etc.) ? 

[Ŝ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǇŀǎǎŀƎŜǊǎ ŀ ŀǳƎƳŜƴǘŞ ŘŜ с҈ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ŀƴƴŞŜΣ ŀǾŀƴǘ ŘŜ ǎŜ ǎǘŀōƛƭƛǎŜǊΦ [ΩŃƎŜ ƳƻȅŜƴ ŘŜ 
la flotte a diminué, et se situe désormais à 8 ans. De surplus les bus hybrides représentent désormais 
ǳƴ ŘƛȄƛŝƳŜ ŘŜ ƭŀ ŦƭƻǘǘŜΦ 5ΩŀǇǊŝǎ ǳƴŜ ŞǘǳŘŜ ŘŜ ǎŀǘƛǎŦŀŎǘƛƻƴ ǊŞŀƭƛǎŞŜ Ŝƴ нлмтΣ Ǉƭǳǎ ŘŜ ул҈ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ǎŜ 
disent « satisfaits » ou « très satisfaits » des services de transport publƛŎ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŞǘŀǘ Řǳ ǊŞǎŜŀǳΦ  
{Ŝƭƻƴ ƭŀ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞ ŘŜ ¢ŀƭƭƛƴƴΣ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ǎΩŜǎǘ 
ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŞŜ ŘΩǳƴŜ ŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ ŀǳȄ ǳǎŀƎŜǊǎΦ [ΩŞǘǳŘŜ Řǳ 5ǊΦ /ŀǘǎ ƳƻƴǘǊŜ ǉǳŜ 
ƭΩƛƴŘƛŎŜ ŘŜ ǎŀǘƛǎŦŀŎǘƛƻƴ όƳŜǎǳǊŞ ǎǳǊ ǳƴŜ ŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ м Ł рύ Ŝǎǘ ǇŀǎǎŞ ŘŜ оΣнл ŀǾŀƴǘ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜǎ 
transports en commun gratuits, à 3,35 un an après. En outre les transports publics figuraient au 3ème 
ǊŀƴƎ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǇǳōƭƛŎǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴǘǎ ŘΩŀǇǊŝǎ ƭŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜǎ Řŀƴǎ le cadre de 
ƭΩŞǘǳŘŜΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭǎ ƴΩƻŎŎǳǇŀƛŜƴǘ ǉǳŜ ƭŀ тème place en 2012.  

                                                           
146 Cats O., Susilo Y. and Reimal T. (2017). The Prospects of Fare-Free Public Transport: Evidence from Tallinn. Transportation. 44 (5), 1083-
1104. 
147 9ƴ нлмтΣ ƭŀ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞ ŘŜ ¢ŀƭƭƛƴƴ ŀ ǇŜǊœǳ отнΣн aϵ ŀǳ ǘƛǘǊŜ ŘŜ ƭΩƛƳǇƾǘ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭ ǎǳǊ ƭŜ ǊŜǾŜƴǳ ŘŜ ǎŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎΣ ǎƻƛǘ оу҈ Řu total 
national. 
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Evolution de la perception des usagers entre 2012 et 2013148 

Q7/- vǳŜƭǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ǎǳǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ 
et le dynamisme économique ? 

- Effet sur le trafic automobile et la congestion automobile dans la ville, à court et 
long-terme ? 

- Effets sur les émissions de gaz à effet de serre et de polluants liées au trafic 
automobile ? 

- 9ŦŦŜǘ ǎǳǊ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ǎǳǊ ƭŜ ƳƻȅŜƴ-long terme ? 
- Redynamisation du centre-ville ? 

[ΩŞǘǳŘŜ Řǳ 5ǊΦ /ŀǘǎ ƳƻƴǘǊŜ ǳƴŜ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ŘŜ пл҈ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ Ł ǇƛŜŘΣ ǇƻǳǊ ǳƴŜ 
distance de marche moyenne inchangée. Si la part des trajets effectués en voiture a diminué de 5%, la 
distance moyenne parcourue a augmenté de 31%. Cela s'explique par l'augmentation de la distance 
parcourue au quotidien, de 7,98km à 9,07 km par individu (+13%), en raison de changements 
ŘΩƘŀōƛǘǳŘŜǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŎƘƻƛȄ ŘŜ ŎƻƳƳŜǊŎŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƭƛŜǳȄ ŘŜ ƭƻƛǎƛǊΦ  
 

Q8/- La gratuité a-t-elle permis de rendre le transport public plus accessible aux ménages à 
faibles revenus ? A-t-on observé un accroissement de la mobilité de cette catégorie de 
population ? 

5ΩŀǇǊŝǎ ƭΩŞǘǳŘŜ ǊŞŀƭƛǎŞŜ ǇŀǊ ƭŜ 5ǊΦ hŘŜŘ /ŀǘǎΣ La part modale des transports en commun a augmenté 
chez toutes les catégories de la population, exception faite des individus aux revenus mensuels 
ǎǳǇŞǊƛŜǳǊǎ Ł млллϵ ό-21%).149 [Ŝǎ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ŀȅŀƴǘ ƭŜ Ǉƭǳǎ ǇǊƻŦƛǘŞ ŘŜ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 
gratuits sont les 15-19 ans (+21%), les 60-74 ans (+19%), les individus aux revenus mensuels inférieurs 
Ł оллϵ όҌнс҈ύΣ ƭŜǎ ǊŜǘǊŀƛǘŞǎ όҌмт҈ύΣ ƭŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ Ŝƴ ŎƻƴƎŞǎ όҌнм҈ύΣ Ŝǘ ƭŜǎ ŎƘƾƳŜǳǊǎ όон҈ύΦ  
Par ailleurs 4л҈ ŘŜǎ ŎƘƾƳŜǳǊǎ ǇŜƴǎŜƴǘ ǉǳŜ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ƎǊŀǘǳƛǘǎ ŀ ŀƳŞƭƛƻǊŞ ƭŜǳǊǎ 
perspectives de recherche d'emploi. Au demeurant le nƻƳōǊŜ ŘΩƛƴŘƛǾƛŘǳǎ ŀȅŀƴǘ ǊŜƴƻƴŎŞ Ł ǳƴŜ 
ƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŘΩŜƳǇƭƻƛ ǇƻǳǊ ŘŜǎ Ǌŀƛǎƻƴǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜǎ ŘŜǳȄ ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ŀƴƴŞŜǎ Ŝǎǘ ŘŜƳŜǳǊŞ 
stable, à 5%. 

 
Q9/- vǳŜƭǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ōǳŘƎŞǘŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊǎ ŘŜ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ? 

                                                           
148 Cats O., Susilo Y. and Reimal T. (2017). The Prospects of Fare-Free Public Transport: Evidence from Tallinn. Transportation. 44 (5), 1083-
1104. 
149 9ƴ нлмтΣ ƭŜ ǎŀƭŀƛǊŜ ƳŜƴǎǳŜƭ ƳƻȅŜƴ ōǊǳǘ Şǘŀƛǘ ŘŜ мннмϵΦ 
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- Quelle baisse de recettes ? Quelle part des coûts de fonctionnement du transport 

public était auparavant couverte par les recettes tarifaires ?  
- bƻǳǾŜŀǳȄ ŎƻǶǘǎ όŎƻǶǘ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ƻǳ ŎƻǶǘ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀŎŎǊǳǎύ ? 
- Nouvelles économies de gestion (frais de personnŜƭǎΣ ŎƻǶǘǎ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘΣ ŦǊŀƛǎ ŘŜ 

perception, billetterie et stockage des billets, contrôle des voyageurs, etc.) ? 
- Au final, quelle incidence sur les finances publiques ?  

[Ŝ ōǳŘƎŜǘ ŀƭƭƻǳŞ ŀǳȄ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝǎǘ ǇŀǎǎŞ ŘŜ ро Ƴƛƭƭƛƻƴ ŘΩŜǳǊƻǎ Ŝƴ нлмн Ł ст Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ Ŝƴ нлмуΦ 
5ΩŀǇǊŝǎ ƭŀ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞ ŘŜ ¢ŀƭƭƛƴƴΣ ƭΩƛƳǇŀŎǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ŦƛƴŀƴŎŜǎ ǇǳōƭƛŎ ŀ ŞǘŞ ƴŜǳǘǊŜΣ Ł ƭŀ ŦŀǾŜǳǊ ŘŜ 
ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŎƻƴǎŞŎǳǘƛǾŜ Řǳ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ Ŝǘ ǇŀǊǘŀƴǘΣ ŘΩǳƴ ŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ 
ǇŜǊœǳŜǎ ŀǳ ǘƛǘǊŜ ŘŜ ƭΩƛƳǇƾǘ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭ ǎǳǊ ƭŜ revenu.  
 

Q10/- /ƻƳƳŜƴǘ ŀ ŞǾƻƭǳŞ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ? 
 

- wŀƭŜƴǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ όƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ 
nouveaux, régénération, maintenance, entretien) en raison de ressources financières 
réduites ? 

- Ou au contraire, développement du réseau pour répondre à la hausse de la 
demande ? Quel financement ? 

 
[ΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ƴΩŀ Ǉŀǎ ŞǾƻƭǳŞ Ŝƴ ǾƻƭǳƳŜΦ [Ŝ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƳǿŀȅ Ŝǎǘ Ŝƴ ŎƻǳǊǎ ŘŜ ǊŞƴƻǾŀǘƛƻƴ όǾƻƛŜǎ 
Ŝǘ ƳŀǘŞǊƛŜƭ ǊƻǳƭŀƴǘύΤ ǳƴŜ ƭƛŀƛǎƻƴ ŀ ƻǳǾŜǊǘ Ŝƴ  нлмт ŜƴǘǊŜ ƭΩŀŞroport et le centre-ville, et le Port de 
Tallinn sera bientôt déservi par une nouvelle ligne.  
 

Commentaires éventuels du pays questionné : 

[Ŝ ǇŀǊǘƛ Řǳ /ŜƴǘǊŜΣ ŀǊǊƛǾŞ ŀǳ ǇƻǳǾƻƛǊ Ŝƴ ƴƻǾŜƳōǊŜ нлмс ŀǳ ǎŜƛƴ ŘΩǳƴ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎƻŀƭƛǘƛƻƴΣ ŀ 
adopté fin 2017 un projet de loi visant à introduire la gratuité des transports au niveau régional. Les 
Centres de Transports régionaux, compétents en matière de transport intra-régional, peuvent 
ŘŞǎƻǊƳŀƛǎ ŘŞŎƛŘŜǊ ŘΩŀǇǇƭƛǉǳŜǊ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Ł ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ōǳǎ Ŝǘ ŘŜ ǘǊŀƛƴ régionales à partir du 
мŜǊ ƧǳƛƭƭŜǘ нлмуΣ ƳƻȅŜƴƴŀƴǘ ǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎǳǾŜƴǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘΦ 5ŀƴǎ ǎƻƴ ōǳŘƎŜǘ нлмуΣ ƭŜ 
ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ŀ ǊŞǎŜǊǾŞ моΣс aϵ ǎǳǇǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜǎ όǎƻƛǘ ǳƴ ǘƻǘŀƭ ŘŜ опΣу aϵΣ ŎƻƴǘǊŜ нмΣф  aϵ 
précedemment) au financement des lignes de bus ǊŞƎƛƻƴŀƭŜǎΣ Ŝǘ ŀ ŎǊŞŞ ǳƴŜ ŜƴǾŜƭƻǇǇŜ ŘŜ оΣо aϵ 
ŘŜǎǘƛƴŞŜ Ł ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳ ŘŞǎǎŜǊǘŜǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎΦ   
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ÉTATS-UNIS 
 
 
 

Éléments locaux de contexte du pays questionné : 
De nombreuses villes aux États-¦ƴƛǎ ƻƴǘ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ leurs réseaux de transports collectifs 
urbains, avec de nombreux projets de développement (plus de 1000 km de lignes à haut niveau de service en 
cours de construction en 2017-нлмуύΦ aŀƛǎ ƎƭƻōŀƭŜƳŜƴǘΣ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ Řǳ ǇŀȅǎΣ ƭŜǎ ƻŦŦǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ 
urbains restent relativement pauvres, et essentiellement fondées sur des offres de bus urbains.  

5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƭŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǎƻǳŦŦǊŜƴǘ ŘŜ ǎƻǳǎ-investissements depuis des décennies parfois, 
ƭŜ Ŏŀǎ Řǳ ƳŞǘǊƻ ŘŜ bŜǿ ¸ƻǊƪ Ŝƴ Şǘŀƴǘ ƭΩǳƴ des meilleurs exemples.  

Enfin la montée en puissance des plateformes privées des nouveaux services de mobilité (vélos, trottinettes, 
services VTC) soulève le problème des ressources pour les autorités organisatrices des transports dont les 
services (et les ressources) sont largement concurrencés par ces nouvelles offres.  

 

Villes concernées :  
 
Q1/- Dans quelles villes de plus de 300 000 habitants une gratuité (totale, temporaire, 
partielle, etc.) du transport public a-t-elle été mise en place ? Quand la gratuité y a-t-elle été 
instaurée ? Si pertinent, quand y a-t-elle pris fin et pour quelle(s) raison(s) ?  

A notre connaissance, 9 villes de plus de 300.000 habitants ont actuellement en place une gratuité partielle du 
transport public : Baltimore (Maryland), Boston (Massachusetts), Columbus (Ohio), Denver (Colorado), Kansas 
City (Missouri), Miami (Floride), Pittsburgh (Pennsylvanie), New York City (New-York) et Washington (District of 
Columbia), pour laquelle la gratuité est à la fois temporaire et partielle.  

Aucune ville ŘŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ оллΦллл Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ƴΩŀ ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ǳƴŜ gratuité totale de son réseau de 
transport en commun.  

Deux villes de plus de 300.000 habitants ont mis en place par le passé une gratuité partielle du transport public : 
Portland (Oregon) et Seattle (Washington). La gratuité y fut effective dans le centre-ville entre janvier 1975 et le 
29 septembre 2012 pour Portland, et entre 1973 et le 31 août 2012 pour Seattle. Dans ces deux cas, les 
autorités en charge des transports en communs de ces deux villes ayant connu des coupes budgétaires 
ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ Ŝƴ нлмнΣ Ŝǘ ƻƴǘ ŞǘŞ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎ ŘΩŀōŀƴŘƻƴ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎΦ ! ŎŜǎ ŘŜǳȄ ǾƛƭƭŜǎ ǎΩŀƧƻǳǘŜƴǘ 
Miami Beach qui a instauré la gratuité pour une nouvelle ligne de navettes électriques lors de sa première année 
ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мффлΦ 

Une ville de plus de 300.000 habitants a mis en place par le passé une gratuité totale du transport public : Austin 
(Texas) entre octobre 1989 et décembre 1990. La gratuité a été arrêtée suite à une mobilisation des 
conducteurs de bus, de tramway et de métro contre celle-ci. 

Une ville de plus de 300.000 habitants a mis en place par le passé une gratuité totale mais temporaire du 
transport public : Denver (Colorado) entre 1979 et 1980 dans laquelle le réseau de transport en commun était 
ƎǊŀǘǳƛǘ Ŝƴ ŘŜƘƻǊǎ ŘŜǎ ƘŜǳǊŜǎ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜΦ [ŀ Ǌŀƛǎƻƴ ǇƻǳǊ ƭŀǉǳŜƭƭŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŀ ŞǘŞ ŀǊǊşǘŞŜ Ŝǎǘ ǉǳŜ ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞ Ŝƴ 
ŎƘŀǊƎŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇŜƴǎŀƛǘ ǇƻǳǾƻƛǊ ƳƛŜǳȄ ŦŀƛǊŜ Ŝƴ ƳƻŘǳƭŀƴǘ ŘŜǎ ǘŀǊƛŦǎ όǎŜƭƻƴ ƭΩƘŜǳǊŜΣ ǎŜƭƻƴ ŘŜǎ ŎǊƛǘŝǊŜǎ 
ǎƻŎƛŀǳȄΣ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŞǘǳŘƛŀƴǘǎΧύΦ 5ŜƴǾŜǊ ŜȄǇƭƻƛǘŜ ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ ŘŜǳȄ ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ōǳǎ ƎǊŀǘǳƛǘŜǎΣ CǊŜŜ aŀƭƭwƛŘŜ Ŝǘ CǊŜŜ 
MetroRide, dans le centre-ville, depuis 1982. 

9ƴ ŀƴƴŜȄŜ ŦƛƎǳǊŜ ǳƴŜ ƭƛǎǘŜ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ ǇŀǊ ƭŜǳǊ ǘŀƛƭƭŜ ŀȅŀƴǘ Ƴƛǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ une gratuité partielle ou 
temporaire du transport public. 
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Objectifs de politique publique : 
 
Q2/- vǳŜƭ Şǘŀƛǘ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ŘŜ ƭŀ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞ ŀǳ ƳƻƳŜƴǘ ƻǴ ŎŜƭƭŜ-ci a mis en place la 
gratuité de ses transports publics (objectif social, environnemental, financier, etc.) ? En 
particulier, la gratuité a-t-elle été mise en place dans une logique redistributive, par exemple 
dans un contexte où la majorité des voyageurs est issue de catégories défavorisées, afin de 
favoriser leur mobilité et leur insertion sociale ? 

À Miami, la principale motivation de la Miami-Dade Transit, autorité en charge des transports en commun, pour 
instaurer la gratuité du Metromover, un service de transport par rail automatisé avec trois lignes totalisant 7.1 
km et 21 stations et desservant les quartiers Downtown Miami, Brickell, Park West et Omni, fut que le coût de la 
ŎƻƭƭŜŎǘŜ Řǳ ǇǊƛȄ Řǳ ǘƛŎƪŜǘΣ ǉǳƛ ǎΩŞƭŜǾŀƛǘ Ł лΦнрϷΣ Şǘŀƛǘ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊ ŀǳ ǊŜǾŜƴǳ ǉǳŜ ǊŀǇǇƻǊǘŀƛǘ ƭŀ ǾŜƴǘŜ ŘŜ ŎŜǎ ǘƛŎƪŜǘǎΦ 
5ŜǳȄƛŝƳŜƳŜƴǘΣ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Řǳ aŜǘǊƻƳƻǾŜǊ ŘŜǾŀƛǘ ŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭΩǳǘƛlisation du Metrorail (par effet réseau) et ainsi 
accroître les recettes de la Miami-Dade Transit.150 

A Denver, en 1979, la principale motivation de la ville était de réduire la congestion automobile et la pollution 
ǉǳΩŜƭƭŜ ƎŞƴŞǊŀƛǘΦ 

 

Modalités de fonctionnement de la gratuité des transports publics : 
 
Q3/- Quelle part du réseau les dessertes concernées par la gratuité représentent-elles ? 
Quelles zones (centre-ville, banlieue, périphérie-centre, etc.) sont concernées ? La gratuité 
est-elle limitée à des jours ou plages horaires spécifiques ? 

Les zones concernés par la gratuite sont généralement le centre-ville et des quartiers à proximité immédiate du 
centre. /ΩŜǎǘ ƭŜ Ŏŀǎ ŘΩ!ƪǊƻƴ όhƘƛƻύΣ .ŀƭǘƛƳƻǊŜ όaŀǊȅƭŀƴŘύΣ /ƻƭǳƳōǳǎ όhƘƛƻύΣ 5ŜƴǾŜǊ ό/ƻƭƻǊŀŘƻύΣ Yŀƴǎŀǎ /ƛǘȅ 
(Missouri), Miami (Floride), Pittsburgh (Pennsylvanie), Salt Lake City (Utah) et Tacoma (Etat de Washington). 

Concernant Boston (Massachusetts), la gratuité concerne la liaison entre le centre-ǾƛƭƭŜ Ŝǘ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘΦ 

Pour la ville de Washington, la gratuité concerne une ligne de tramway entre la gare ferroviaire et le secteur est 
du District. Pour celle de New-York, la gratuité concerne une ligne de ferry entre Staten Island et Manhattan, 
deux des cinq arrondissements de la ville.  

Aucune ville de plus de 300.00л Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ƴΩŀ ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ǳƴŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜ ǎƻƴ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ 
commun limité à des jours ou à des plages horaires spécifiques. 

 

  

                                                           
150 ά¢ǿƻ ƻŦ ŀ ƪƛƴŘ Υ aƛŀƳƛΩǎ aŜǘǊƻǊŀƛƭ ϧ aŜǘǊƻƳƻǾŜέΣ DŜƴŀ IƻƭƭŜΣ aŜƳōǊŜ ŘŜ ƭŀ /ƻƳƳunity Transportation of America (date de parution 
inconnu). Article disponible en ligne. 

http://web1.ctaa.org/webmodules/webarticles/articlefiles/rail/rail19/Miami_Metrorail_Metromover.pdf
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Q4/- Comment la gratuité a-t-ŜƭƭŜ ŞǘŞ ŦƛƴŀƴŎŞŜ όŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩƛƳǇƾǘǎΣ ǘŀȄŜǎ Ŝǘκƻǳ 
redevances, péages urbains, relèvement des tarifs de stationnement, etc.) ?  

" aƛŀƳƛΣ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ aŜǘǊƻƳƻǾŜǊ ŀ ŞǘŞ ŦƛƴŀƴŎŞŜ ƎǊŃŎŜ Ł ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘŀȄŜǎ ƭƻŎŀƭŜǎ όǇŀǎǎŞŜǎ ŘŜ 
6.5% à 7%). Cette mesure a été décidée début 2002. Une partie des recettes de cette taxe finaƴŎŜ ƭΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ 
du réseau de transport en commun de la ville, dont le coût de fonctionnement global est trois fois supérieur aux 
recettes, y compris le Metromover. 

À Tacoma (Etat de Washington), le Tacoma Link Light Rail,  la gratuité de la ligne de tramway desservant 6 arrêts 
du centre-ǾƛƭƭŜ Ŝǎǘ ŦƛƴŀƴŎŞŜ ǇŀǊ ƭΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻƳƳŜǊœŀƴǘǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ Řǳ ŎŜƴǘǊŜ-ville (Downtown 
Business Improvement Area ƻǳ .L!ύ ŘŜǇǳƛǎ нлмпΦ [ƻǊǎ ŘŜ ǎŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜΣ ŎŜ ǎŜǊǾƛŎŜ Şǘŀƛǘ ƎǊŀǘǳƛǘΣ ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞ 
organisatrice ŀȅŀƴǘ Ł ƭΩŞǇƻǉǳŜ ŜǎǘƛƳŞ ǉǳŜ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘŜ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŜȄŎŞŘŜǊŀƛǘ ƭŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎΦ 9ƴ нлмоΣ ǎǳƛǘŜ Ł 
ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴΣ ƭŀ {ƻǳƴŘ ¢Ǌŀƴǎƛǘ !ǳǘƘƻǊƛǘȅ ŀ ŀŎǘŞ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴŜ ƎǊƛƭƭŜ ǘŀǊƛŦŀƛǊŜΦ [ŀ 
BIA, en accord avec la Sound Transit Authority, a ŀƭƻǊǎ ŘŞŎƛŘŞ ŘŜ ǾŜǊǎŜǊ ƭΩŞǉǳƛǾŀƭŜƴǘ ŘŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ Ł ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞ Ŝƴ 
ŞŎƘŀƴƎŜ Řǳ ƳŀƛƴǘƛŜƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞΦ {ǳƛǘŜ Ł ǳƴ ŀŎŎƻǊŘ ƛƴǘŜǊǾŜƴǳ Ŝƴ ŀǾǊƛƭ нлмсΣ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Ŝǎǘ ƎŀǊŀƴǘƛŜ ƧǳǎǉǳΩŜƴ 
2022 par le BIA, date prévisionnelle du prolongement de la ligne. 

Il est à noǘŜǊ ǉǳŜ Řŀƴǎ ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳȄ ŎŀǎΣ ƭŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ ŀƳŞǊƛŎŀƛƴǎ ǊŜƧŜǘǘŜƴǘ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ƻǳ 
de mise en place de taxes destinées à financer directement ou indirectement le transport en commun, et 
considèrent que de telles mesures sont injustes.151 Plusieurs exemples récents ont confirmé le rejet de mesures 
pro-ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǎƻǳǎ ƭŀ ǇǊŜǎǎƛƻƴ ŘŜ ƎǊƻǳǇŜǎ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ όŜƴ hƘƛƻΣ Ŝƴ /ŀƭƛŦƻǊƴƛŜΣΧύΦ tŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ ƭŜ ƎǊƻǳǇŜ 
ŘΩƛƴǘŞǊşǘ Americans for Prosperity a conduit plusieurs campagnes (démarchage porte-à-porte et téléphonique, 
ŦƻǊǳƳǎ ǇǳōƭƛŎǎΣ ǇǳōƭƛŎŀǘƛƻƴǎ ǇǊŜǎǎŜΧύ Ǿƛǎŀƴǘ Ł ǎΩƻǇǇƻǎŜǊ Ł ŘŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ŀǳȄ 9ǘŀǘǎ-Unis 
ou à des mesures permettant de financer les infrastructures de transport. La majorité de ces campagnes ont été 
couronnées de ǎǳŎŎŝǎΣ ƭŜ ŘŜǊƴƛŜǊ Ŝƴ ŘŀǘŜ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŜ ǊŜƧŜǘ ŘŜ ƭΩŀƳōƛǘƛŜǳȄ ǇǊƻƧŜǘ όрΦн aŘǎϷύ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ 
ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ł bŀǎƘǾƛƭƭŜΣ ¢ŜƴƴŜǎǎŜŜ Ŝǘ ƭŜ ǊŜƧŜǘ ŘŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘŀȄŜǎ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜǎ Ł [ƛǘǘƭŜ 
Rock, Arkansas pour financer des bus et un trolley. 

 

Résultats obtenus : 
 
Q5/- Des évaluations socio-économiques152 ex ante et/ou ex post de la mise en place de la 
gratuité du transport public ont-t-elles été réalisées (donner les références) ? Si oui, le bilan 
est-il positif ? 

bƻǳǎ ƴΩŀǾƻƴǎ Ǉŀǎ ǘǊƻǳǾŞ ŘΩévaluation socio-économique ex ante ou ex post traitant de la mise en place de la 
ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǳōƭƛŎΦ  

 

Q6/- Quels ont été les effets sur la fréquentation et la qualité de service des transports 
collectifs? 
 

- Hausse de la fréquentation des transports publics ? Effet différencié à court et long-
terme ? 

- " ƭΩŜȄǘǊşƳŜΣ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ŘŜ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴκŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ 
commun ? 

- Origine de cette augmentation : augmentation absolue de la mobilité et/ou report 
ƳƻŘŀƭ ŘŜǇǳƛǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ Ƴƻdes de déplacement (voiture, vélo, marche) ? 

- Augmentation/diminution des incivilités ? 

                                                           
151 Fareless Transit in the Portland Metropolitan Region, Yaden, D. (1998) :A Report of the Fareless Transit System Research Workgroup 
prepared for Portland 
152 Les analyses socio-ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŘŜ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǊŜƎŀǊŘ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ Ŝǘ ƭŜǎ Ǝŀƛƴǎ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ όŎƻƳƳŜ ƭŜǎ Ǝŀƛƴǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 
usagers ou les effets « externes » tels que de moindres émissions de CO2 et de polluants). Ces coûts et ces gains constatés une année n sont 
ǊŀǇǇƻǊǘŞǎ Ł ƭΩŀƴƴŞŜ ŘŜ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ŀǳ ƳƻȅŜƴ ŘΩǳƴ ǘŀǳȄ ŘΩŀŎǘǳŀƭƛǎŀǘƛƻƴΦ /ŜǘǘŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ǇŜǊƳŜǘ ŘŜ ŎŀƭŎǳƭŜǊ ƭŀ ǾŀƭŜǳǊ ŀŎǘǳŜƭƭŜ ƴŜǘǘe et le taux de 
rentabilité socio-économiques des politiques. 



156 
 

- Détérioration/obsolescence du matériel roulant et du réseau (qualité et propreté des 
stations et des rames/bus, sécurité, etc.) sur le moyen-long terme ?  

- Dégradation de la qualité de service (respect des horaires, temps de 
montée/descente, etc.) ? 

" aƛŀƳƛΣ ǳƴŜ ŦƻǊǘŜ ƘŀǳǎǎŜ ŘŜ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ aŜǘǊƻƳƻǾŜǊ ŀ ŞǘŞ ŎƻƴǎǘŀǘŞŜ ŀǇǊŝǎ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ 
en novembre 2002, comme le montre le tableau ci-dessous : 

Nombre de trajets annuels Metrobus Metrorail Metromover Total 

2001 65,067,100 13,678,000 4,951,800 83,696,900 

2002 63,423,500 13,932,100 5,171,700 82,527,300 

2003 65,046,900 14,318,500 6,978,900 86,344,300 

2004 77,909,300 15,987,600 8,686,300 102,583,200 

2005 78,373,000 17,001,000 8,537,500 103,911,500 
 

Entre 2001 et 2004, la fréquentation du Metromover a augmenté de 75.4% alors que dans le même temps, la 
fréquentation des réseaux de bus et de métro ont respectivement augmenté de 19.4% et 17% sur la période. 

[ƻǊǎ ŘΩǳƴŜ ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǇŜƴŘŀƴǘ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ŀƴƴŞŜ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ǳƴŜ ƴŀǾŜǘǘŜ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜ Ł 
aƛŀƳƛ .ŜŀŎƘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мффлΣ ƭŜ ƴƻǳǾŜŀǳ ǎŜǊǾƛŎŜ ŀǾŀƛǘ Ŏƻƴƴǳ ǳƴŜ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ ǘǊŝǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜΣ Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴ 
million de trajets avec 7 autobus en service, mais avec beaucoup de passagers indésirables et un taux de 
ǾŀƴŘŀƭƛǎƳŜ ŞƭŜǾŞΦ " ƭΩŞǇƻǉǳŜΣ ƭŜ ŘƛǊŜŎǘŜǳǊ ŘŜ ƭŀ aƛŀƳƛ .ŜŀŎƘ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŀǘƛƻƴ aŀƴŀƎŜƳŜƴǘ !ǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ 
considérait que l'établissement d'un tarif de 0,25 $ avait éliminé les passagers indésirables et avait entraîné une 
réduction de 90% du vandalisme. 

" 5ŜƴǾŜǊΣ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ŀ ŀǳƎƳŜƴǘŞ ŘŜ ор҈ ƭƻǊǎ ŘŜ ƭΩŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ 
la gratuité en dehors des heures de pointe en 1979, dont 40% de cette augmentation provenait de trajets 
réalisés auparavant en automobile mais sans impact notoire sur la congestion153 όǎŜƭƻƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŎƘŜǊŎƘŜǳǊǎΣ ƭŜ 
ǇŜǳ ŘΩƛƳǇŀŎǘ ǎǳǊ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ Ŝǎǘ ƭƛŞ Ł ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ Řŀƴǎ ƭŜ ƳşƳŜ ǘŜƳǇǎύΦ 
Cependant, selon certainǎ ŎƘŜǊŎƘŜǳǊǎΣ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ƴŜ ǇƻǳǾŀƛǘ Ǉŀǎ şǘǊŜ 
ŀǘǘŜƛƴǘ ŎŀǊ ƭΩŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŀǾŀƛǘ ŞǘŞ ƳŜƴŞŜ ƘƻǊǎ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜΦ {Ŝƭƻƴ ǳƴŜ ŀǳǘǊŜ ŞǘǳŘŜ154, 92% des 
conducteurs de transport en commun ont trouvé que leur emploi était moins agréable lors de cette 
ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴΣ Ł ŎŀǳǎŜ ŘŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŀƴŘŀƭƛǎƳŜΣ ŘŜǎ ƛƴŎƛǾƛƭƛǘŞǎ Ŝǘ ƭŀ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ Řǳ ǎŜƴǘƛƳŜƴǘ ŘŜ 
sécurité. En 1982, la ville de Denver a mis en place deux nouvelles lignes de bus gratuites qui relient deux pôles 
majeurs de la ville (Union Station et Civic Center Station) en desservant le centre-ville. Ces deux lignes, toujours 
exploitées, sont très fréquentées, avec en moyenne 45.000 passagers par jour en semaine en 2017. 

/ƻƴŎŜǊƴŀƴǘ tƻǊǘƭŀƴŘΣ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ŘŜ ƭΩŀǊǊşǘ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǎǳǊ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ ƴΩƻƴǘ Ǉǳ şǘǊŜ ŞǾŀƭǳŞǎΣ ŎŜǘǘŜ ƳŜǎǳǊŜ 
ŀȅŀƴǘ ŎƻƠƴŎƛŘŞ ŀǾŜŎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ όsuppression de certaines lignes de bus, diminution 
Řǳ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ŘŜǎǎŜǊǘŜ ǇƻǳǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ Ŝǘ ǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǘŀǊƛŦ ǇƻǳǊ ƭΩǳǎŀƎŜr. Cependant, la municipalité 
ŀǾŀƛǘ ŎƻƴǎǘŀǘŞ ǳƴŜ ƘŀǳǎǎŜ ŘŜ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŀǇǊŝǎ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞΦ 

" !ǳǎǘƛƴΣ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ŀǾŀƛǘ ŀǳƎƳŜƴǘŞ ŘŜ тл҈ ƭƻǊǎ ŘŜ ƭΩŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴ 
ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘŜ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀƭƛǘŞ Řǳ réseau de transport en commun.  

Q7/- vǳŜƭǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ǎǳǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ 
et le dynamisme économique ? 

- Effet sur le trafic automobile et la congestion automobile dans la ville, à court et 
long-terme ? 

- Effets sur les émissions de gaz à effet de serre et de polluants liées au trafic 
automobile ? 

                                                           
153 Selon une étude menée par Doxsey, L.B., & Spear, B.D. (1981) :  Free-fare Transit: Some Empirical Findings.  Transportation Research 
Board, N799 
154 Connor, D.L. (1979).  Findings of Preliminary Analyses of the  Off-Peak Fare-Free Transit Demonstration.  A report prepared for the U.S. 
DOT by DeLeuw, Cather, & Company. 
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- 9ŦŦŜǘ ǎǳǊ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ǎǳǊ ƭŜ ƳƻȅŜƴ-long terme ? 
- Redynamisation du centre-ville ? 

À Miami, des effets positifs de redynamisation du centre-ville ont été consǘŀǘŞǎΦ /ΩŜǎǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ƭΩǳƴŜ ŘŜǎ Ǌŀƛǎƻƴǎ 
pour lesquelles la ville souhaite actuellement étendre le réseau du Metromover. 

" 5ŜƴǾŜǊ Ŝƴ мфтфΣ пл҈ ŘŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ Ŧŀƛǎŀƴǘ ǎǳƛǘŜ Ł ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ 
provenait de trajets réalisés auparavant en automobile. La mesure a donc contribué à diminuer les émissions de 
ƎŀȊ Ł ŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎŜǊǊŜ Ŝǘ ŘŜ ǇƻƭƭǳŀƴǘǎΦ [ΩƻŦŦǊŜ ƎǊŀǘǳƛǘŜ ŜȄƛǎǘŀƴǘ ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŜƴǘǊŜ ŘŜ 5ŜƴǾŜǊ ŎƻƴǘǊƛōǳŜ 
ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ Ł ǊŞŘǳƛǊŜ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ Řŀƴǎ ƭΩƘȅǇŜǊ-centre (elle ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŀǳǘƻǊƛǎŞŜ ǎǳǊ ǳƴŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ ƭŀ мсème rue, qui 
est réservée aux piétons et aux bus gratuits), et au dynamisme économique du Mall central de Denver (projet de 
ǊŞŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǇƭŀƴƛŦƛŞ ǇƻǳǊ ŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜǎ ŜǎǇŀŎŜǎΣ ƭŀ ǇƭŀŎŜ ŀǳȄ ǇƛŞǘƻƴǎ Ŝǘ ƭΩƻffre de transport 
collectif). 

[ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Řǳ ¢ŀŎƻƳŀ [ƛƴƪ [ƛƎƘǘ wŀƛƭ Ŝǎǘ ŦƛƴŀƴŎŞŜ ǇŀǊ ƭΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻƳƳŜǊœŀƴǘǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ Řǳ 
centre-ǾƛƭƭŜ ŘŜǇǳƛǎ нлмпΣ ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭΩŜŦŦŜǘ ǇƻǎƛǘƛŦ ǉǳΩŜƴǘǊŀƞƴŜ ŎŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ǎǳǊ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ Řǳ 
centre-ville. ά¢ŀŎƻƳŀ [ƛƴƪ ƛǎ ƛƴŎǊŜŘƛōƭȅ ǾŀƭǳŀōƭŜ ǘƻ ŘƻǿƴǘƻǿƴΣ ǎƻ ƳǳŎƘ ǎƻ ǘƘŀǘ ǘƘŜ .L! Ƙŀǎ ǇŀƛŘ ŜŀŎƘ ȅŜŀǊ ǎƛƴŎŜ 
нлмп ǘƻ ƪŜŜǇ ǘƘŜ ǎȅǎǘŜƳ ŦǊŜŜΣέ ŘŞŎƭŀǊŀƛǘ 5ŀǾƛŘ {ŎƘǊƻŜŘŜƭΣ ±ƛŎŜ tǊŜǎƛŘŜƴǘ ŦƻǊ tƻƭƛŎȅ ϧ 9ƴǘǊŜǇǊŜƴŜǳǊǎƘƛǇ ŘŜ ƭŀ 
Chambre de commerce du Tacoma-Pierce County. 

 

Q8/- La gratuité a-t-elle permis de rendre le transport public plus accessible aux ménages à 
faibles revenus ? A-t-on observé un accroissement de la mobilité de cette catégorie de 
population ? 

Historiquement le transport en commun aux Etats-Unis est considéré comme un service pour les personnes à 
ŦŀƛōƭŜǎ ǊŜǾŜƴǳǎ ƴŜ ŘƛǎǇƻǎŀƴǘ Ǉŀǎ ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜΦ  

! ŎƻƴǘǊŀǊƛƻΣ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ƎŀƭƻǇŀƴǘ Ŝǘ ƭŀ ǘŜƴǎƛƻƴ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇǊƛȄ ŘŜ ƭΩƛƳƳƻōƛƭƛŜǊ Řŀƴǎ ƭŜǎ ȊƻƴŜǎ ŎŜƴǘǊŀƭŜǎ 
ŎƻƴŘǳƛǎŜƴǘ ǎƻǳǾŜƴǘ ƭŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ƳƻŘŜǎǘŜǎ Ł ǎΩŞƭoigner des centres urbains et donc des services de 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴǘǎΦ !ƛƴǎƛ ŘΩǳƴŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ƎŞƴŞǊŀƭŜΣ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ŘΩǳƴ 
service de transport collectif aux Etats-Unis ne profiterait finalement que marginalement aux ménages les plus 
modestes. 

" aƛŀƳƛΣ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ƳŜƳōǊŜǎ Řǳ ŎƻƴǎŜƛƭ ŘΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ aƛŀƳƛ-Dade Transit ont souligné que la gratuité du 
Metromover bénéficiait très majoritairement à la population aisée habitant en centre-ville , les ménages à bas 
revenus ǊŞǎƛŘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘ Ŝƴ ōŀƴƭƛŜǳŜ ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜǎ ǇǊƛȄ ǘǊŝǎ ŞƭŜǾŞǎ ŘŜ ƭΩƛƳƳƻōƛƭƛŜǊ Ŝƴ ŎŜƴǘǊŜ-ville. 
/Ŝǎ ŘŜǊƴƛŜǊǎ ǳǘƛƭƛǎŀƴǘ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴǎ ŘƛǎǇƻǎŜƴǘ ƳŀƧƻǊƛǘŀƛǊŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ŀōƻƴƴŜƳŜƴǘ ŀǳ ƳŞǘǊƻΣ Ŝǘ 
ƴΩǳǘƛƭƛǎŜƴǘ ǉǳŜ ǇŜǳ ƭŜ aŜǘǊƻƳƻǾŜǊΦ !ƛƴǎƛΣ ƭŜ ǇŀǎǎŀƎŜ Ł ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Řǳ aŜǘǊƻƳƻǾŜǊ ƴΩŀ ŜƴǘǊŀƛƴŞ ǉǳΩǳƴ ŦŀƛōƭŜ 
ŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎ Ł ŦŀƛōƭŜ ǊŜǾŜƴǳǎΦ /ΩŜǎǘ ƭΩǳƴŜ ŘŜǎ Ǌŀƛǎƻƴǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎǉǳŜƭƭŜǎ ƭŀ aƛŀƳƛ 5ŀŘŜ 
¢Ǌŀƴǎƛǘ ǊŞŦƭŞŎƘƛǘ ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ Ł ƛƴǎǘŀǳǊŜǊ ǳƴ ǘŀǊƛŦ ŘΩмϷ ǇƻǳǊ ƭŜ aŜǘǊƻƳƻǾŜǊΣ ǾƻƛǊ de 2.25$ comme le reste de son 
réseau de transport en commun. 155 

 

 
 
Q9/- vǳŜƭǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ōǳŘƎŞǘŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊǎ ŘŜ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ? 

 
- Quelle baisse de recettes ? Quelle part des coûts de fonctionnement du transport 

public était auparavant couverte par les recettes tarifaires ?  
- bƻǳǾŜŀǳȄ ŎƻǶǘǎ όŎƻǶǘ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ƻǳ ŎƻǶǘ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀŎŎǊǳǎύ ? 
- bƻǳǾŜƭƭŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ όŦǊŀƛǎ ŘŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭǎΣ ŎƻǶǘǎ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘΣ ŦǊŀƛǎ ŘŜ 

perception, billetterie et stockage des billets, contrôle des voyageurs, etc.) ? 
- Au final, quelle incidence sur les finances publiques ?  

                                                           
155 Deux articles de presses sont parus à ce sujet dans Miami Today News en mai 2018 disponible en ligne : « $1 fare proposed for now-free 
Metromover » et « Add a Metromover fare, bond the money and build transit » 

http://www.miamitodaynews.com/2018/05/15/1-fare-proposed-for-now-free-metromover/
http://www.miamitodaynews.com/2018/05/15/1-fare-proposed-for-now-free-metromover/
http://www.miamitodaynews.com/2018/05/29/add-a-metromover-fare-bond-the-money-and-build-transit/
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[Ŝǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŎƻǳǾǊŜƴǘ ŜƴǘǊŜ мл Ŝǘ ор҈ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ǘƻǘŀǳȄ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ Řŀƴǎ 
les villes de plus de 300.000 habitants aux Etats-Unis, soit une part non négligeable et beaucoup plus importante 
ǉǳŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘΩǳƴŜ ǘŀƛƭƭŜ ƛƴŦŞǊƛŜǳǊŜΦ [Ŝǎ ŎƘŀǊƎŜǎ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ όŦǊŀƛǎ ŘŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭǎΣ ŎƻǶǘǎ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘΣ 
frais de perception, billettique, contrôle des voyageurs, etc.) représentent généralement 15% des coûts totaux. 

Lors des expérimentations à Austin et à Denver, les autorités locales avaient constaté une forte hausse des 
ŘŞǇŜƴǎŜǎ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Ŝǘ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǎǳƛǘŜ Ł ǳƴŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŀƴŘŀƭƛǎƳŜΦ ¦ƴ ǊŀǇǇƻǊǘ156 traitant de ces 
deux expérimentations publié en 2002 a conclu que les usagers priorisaient davantage la sécurité, les temps de 
ǇŀǊŎƻǳǊǎΣ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴŎŜ Ŝǘ ƭŀ ŦƛŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜΣ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞΣ ƭΩŞǘŀǘ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ Ŝǘ ƭŀ ŎƻǳǊǘƻƛǎƛŜ Řǳ 
conducteur, que le tarif du service. Selon son auteur, les recettes générées par les titres de transport 
ŎƻƴǘǊƛōǳŀƛŜƴǘ ƧǳǎǘŜƳŜƴǘ Ł ŦƛƴŀƴŎŜǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ ǎƛ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎΦ 

Au-ŘŜƭŁ ŘŜ ŎŜǎ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ǊŜǘƻǳǊǎ ǉǳŀƭƛǘŀǘƛŦǎΣ ƴƻǳǎ ƴΩŀǾƻƴǎ Ǉǳ ǘǊƻǳǾŜǊ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǎ ǉǳŀƴǘƛŦƛées permettant 
ŘΩŀǇǇǊŞŎƛŜǊ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ōǳŘƎŞǘŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊǎ ŘŜ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 
collectifs. 

 

 

Q10/- /ƻƳƳŜƴǘ ŀ ŞǾƻƭǳŞ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ? 
 

- wŀƭŜƴǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ publics (investissements 
nouveaux, régénération, maintenance, entretien) en raison de ressources financières 
réduites ? 

- Ou au contraire, développement du réseau pour répondre à la hausse de la 
demande ? Quel financement ? 

Concernant la ville de Miami, le ǇŀǎǎŀƎŜ Ł ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Řǳ aŜǘǊƻƳƻǾŜǊ Ŝƴ нллн ƴΩŀ Ǉŀǎ ŘƛƳƛƴǳŞ ƭŜǎ 
ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎΦ [ŀ ƘŀǳǎǎŜ ŘŜ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ Ŧŀƛǘ ƳşƳŜ ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ŜƴǾƛǎŀƎŜǊ Ł ƭŀ ǾƛƭƭŜ ŘΩŞǘŜƴŘǊŜ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳΦ 
Déjà par le passé, la municipalité avait en 2008 procédé au remplacement de toutes les rames du Metromover 
par de nouvelles rames, plus modernes et confortables, et pouvant accueillir plus de passagers. 

La ville de Denver projette également de rénover le service du RideMall, qui est exploité avec deux lignes de bus 
gratuites, par des ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ǎǳǊ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎΣ Ŝǘ Ŝƴ ƳƻŘŜǊƴƛǎŀƴǘ Ŝǘ Ŝƴ ŀǳƎƳŜƴǘŀƴǘ ƭŀ ǘŀƛƭƭŜ ŘŜ ǎŀ ŦƭƻǘǘŜ 
de bus. 

 

  

                                                           
156 Rapport du National Center for Transportation Research : Advantages And Disadvantages Of  Fare-Free Transit Policy, Jennifer S. 
Perone, (2002) 
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Commentaires éventuels du pays questionné : 
Lƭ ƴΩŜȄƛǎǘŜ Ǉŀǎ ŀǳȄ ;ǘŀǘǎ-¦ƴƛǎ ǇƻǳǊ ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ŘŞōŀǘ ŀǾŀƴŎŞ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ 
gratuité totale dans les transports collectifs. Toutefois les quelques services gratuits de transport collectif 
existant actuellement ont su convaincre les usagers et les acteurs locaux (à Miami, Denver, et Tacoma 
notamment) et enregistrent de bons résultatǎ Ŝƴ ǘŜǊƳŜ ŘΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ 
ŘŜ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜǎ ŎŜƴǘǊŜǎ ǳǊōŀƛƴǎ ōŞƴŞŦƛŎƛŀƴǘ ŘŜ ŎŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎΦ  

La tarification demeure toutefois une ressource importante pour les transports collectifs : elle représentait 18,1 
Mds$ en 2015 rapportée à un coût total de 68.34 Mds$ (yc investissement). Le taux de couverture est de 26.5% 
Ŝƴ ƳƻȅŜƴƴŜΣ Ŝǘ ƭŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŎƻǳǾǊŜƴǘ Ŝƴ ƳƻȅŜƴƴŜ от҈ ŘŜǎ ŎƘŀǊƎŜǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴΦ 

 
source : APTA, 2017 Public Transportation Fact Book 

 

EnfinΣ ƭΩŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ŀǳǘƻǊƛǘŞǎ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘǊƛŎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇƻǊǘŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŀǾŀƴǘŀƎŜ ǎǳǊ ƭΩŀŎŎŜǇǘŀōƛƭƛǘŞ Řǳ 
développement de nouveaux services de transports collectifs ou la création de nouvelles ressources (taxes 
nouvelles) visant à maintenir les services et infrastructures existants (au regard de leur état de détérioration), 
que sur la question du déploiement de services gratuits.  
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Annexe 1 Υ [ƛǎǘŜ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ ŘƛǎǇƻǎŀƴǘ ŘΩǳƴŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǇŀǊǘƛŜƭƭŜ ƻǳ ǘŜƳǇƻǊŀƛǊŜ ŘŜǎ 

transports publics  

 

 Population de la 
ville  

(2010) 

tƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀƛǊŜ 
urbaine 

Détails du service gratuit 

Akron (Ohio) 199,110 569,499 

DASH est un service de navette gratuite en dans 
le centre-ville d'Akron qui circule en boucle 
autour de la gare routière, du centre-ville et de 
l'Université d'Akron. Le DASH fonctionne tous les 
jours de la semaine. Il circule toutes les 10 
minutes de 7h00 à 19h00 et toutes les 15 minutes 
à partir de 19h à 23 heures 

Baltimore (Maryland) 620,961 2,203,663 Charm City Circulator se compose de 21 bus 
électriques hybrides fonctionnant sept jours par 
semaine. Le réseau possède 5 lignes et dessert le 
centre-ville et les quartiers environnants. 

Boston (Massachusetts) 617,594 4,180,000 La Silver Line relie l'aéroport Logan de Boston au 
centre-ville gratuitement.  

Columbus (Ohio) 787,033 1,368,035 /Ω.ǳǎ Ŝǎǘ ǳƴŜ ƭƛƎƴŜ ŘŜ ōǳǎ ŘŜǎǎŜǊǾŀƴǘ ƭŜ ŎŜƴǘǊŜ-
ville au niveau de High Street, toutes les 10 à 15 
minutes, sept jours par semaine. 

Denver (Colorado) 600,158 2,374,203 Deux lignes de bus, Free MallRide et Free 
MetroRide, sont gratuites depuis 1982 à Denver. 
Elles relient deux pôles majeurs de la ville (Union 
Station et Civic Center Station) en desservant le 
centre-ville avec une fréquence importante 
pendant les heures de pointe (toutes les 5 
minutes environ) mais également pendant les 
heures creuses toutes les 15 minutes pour 
MallRide. 

Hawaii  1,427,538 [Ŝ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ōǳǎ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘ ŘΩIŀǿŀƛƛ Ŝǎǘ ƎǊŀǘǳƛǘΦ Lƭ 
possède une vingtaine de lignes faisant 
ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ ƭŜ ǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩƞƭŜ Ŝƴ ŘŜǎǎŜǊǾŀƴǘ 
ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴce. 

Kansas City (Missouri) 459,787 1,519,417 Ride KC Streetcar est une ligne de tramway 
gratuite de 2.1 kilomètres dans le centre-ville. 
9ƴǾƛǊƻƴ сллл ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƭΩŜƳǇǊǳƴǘŜƴǘ 
ǉǳƻǘƛŘƛŜƴƴŜƳŜƴǘ  ǇƻǳǊ ǳƴ ǘƻǘŀƭ ŘΩǳƴ ǇŜǳ Ǉƭǳǎ ŘŜ 
2 millions de trajets annuels.  

Miami (Floride)  399,457 5,502,379 Metromover est un service de transport par rail 
gratuit et automatisé avec trois lignes totalisant 
7.1 km et 21 stations et desservant les quartiers 
Downtown Miami, Brickell, Park West et Omni. Il 
a ouvert au public en 1986 et est emprunté 
chaque jour par 35.000 personnes. 

Pittsburgh (Pensylvanie) 305,704 1,733,853 La ville de Pittsburgh a institué une zone en 
centre-ville dans laquelle les trajets en bus et en 
métro sont gratuits. La zone de gratuité dans le 
métro comprend 9 stations et la celle du bus 
correspond à tout le centre-ville. 

Salt Lake City (Utah) 186,440 1,021,243 La ville de Salt Lake city a mis en place la gratuité 
des transports en communs (métro, bus ou train) 
dans le centre-ville.  Cette zone correspond au 
ǉǳŀǊǘƛŜǊ 5ƻǿƴǘƻǿƴ Ŝǘ ǎΩŞǘŜƴŘ ǎǳǊ ŜƴǾƛǊƻƴ мо 
kilomètres carrés. 

Tacoma (Etat de 
Washington) 

198,397 3,867,046 
(aire métropolitaine 
de Seattle) 

Le Tacoma Link Light Rail est une ligne de 
tramway dans le centre-ville desservant 6 arrêts 
Ŝǘ ƻǇŞǊŀƴǘ ǘƻǳǘŜ ƭΩannée. La gratuité du service 
Ŝǎǘ ŀǎǎǳƳŞŜ ǇŀǊ ƭΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻƳƳŜǊœŀƴǘǎ Ŝǘ 
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des entreprises de la ville depuis 2014 (versement 
ŘΩǳƴŜ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴ ŞƎŀƭŜ ŀǳȄ ǊŜŎŜǘǘŜǎ 
commerciales théoriques). 

New York City (New-York) 8,175,133 20,320,876 The Staten Island Ferry est une ligne de ferry de la 
ǾƛƭƭŜ ŘŜ bŜǿ ¸ƻǊƪ ǉǳƛ ǊŜƭƛŜ ƭΩƞƭŜ ŘŜ {ǘŀǘŜƴ Ł ƭŀ 
presque île de Manhattan, qui sont distantes de 8 
kilomètres, en 25 minutes. Cette ligne est utilisée 
par 22 millions de passagers par an, avec une 
moyenne de 70.000 passagers par jour. Le 
département des transports de la ville exploite 
directement les 9 ferrys et les terminaux associés. 

Washington (District of 
Columbia) 

693,972 6,131,977  
(aire métropolitaine) 

DC Street Car est une ligne de tramway gratuite 
ŘŜǎǎŜǊǾŀƴǘ ƭΩŜst de la ville, à partir de la gare 
Union Station, avec une fréquence moyenne de 
15 minutes. Il est prévu que la ligne devienne 
ǇŀȅŀƴǘŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŦǳǘǳǊ ƭƻǊǎǉǳΩŜƭƭŜ ŀǳǊŀ ŞǘŞ 
ǇǊƻƭƻƴƎŞŜ ŘŜ ǇŀǊǘ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ; cependant pour le 
ƳƻƳŜƴǘΣ ƭŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ƴŜ ǎont pas 
encore planifiés. 
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Annexe 2 Υ [ƛǎǘŜ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ŘŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ оллΦллл Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŀȅŀƴǘ Ƴƛǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǳƴŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Řŀƴǎ 

les transports publics mais qui y ont renoncé 

 
 Population de 

la ville (2010) 
Date de mise 
en place de la 
gratuité 

5ŀǘŜ ŘΩŀǊǊşǘ ŘŜ ƭŀ 
gratuité 

Détails du service gratuit 

Austin (Texas) 790,491 Octobre 1989 Décembre 1990 Lors de cette expérimentation qui a duré 
ǳƴ ŀƴΣ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀƭƛǘŞ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 
Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ŘΩ!ǳǎǘƛƴ Şǘŀƛǘ ƎǊŀǘǳƛǘΣ ǎŀƴǎ 
aucune condition. 

Denver (Colorado) 600,158 1979 1980 Lors de cette expérimentation qui a duré 
ǳƴ ǇŜǳ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ н ŀƴǎΣ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀƭƛǘŞ Řǳ 
réseau de transport en commun était 
gratuit en dehors des heures de pointes 
όŎΩŜǎǘ-à-dire pendant les heures creuses de 
la journée et le week-end). 

Portland (Oregon) 583,776 1975 29 Septembre 
2012 (après 37 
ans) 

Fareless Square était une zone de Portland 
où tous les trajets en bus TriMet, en 
métro, et en tramway étaient gratuits. Il 
comprenait principalement le centre-ville 
et, à partir de 2001, le district de Lloyd. Il a 
été rebaptisé Free Rail Zone en janvier 
2010 après que la gratuité ait été limitée 
au tramway et au métro, les trajets en bus 
n'étant plus gratuits. 

Seattle (Washington) 608,660 1973 31 Août 2012 
(après 39 ans) 

Le centre-ville de Seattle fut pendant de 
ƭƻƴƎǳŜǎ ŀƴƴŞŜǎΣ ƧǳǎǉǳΩŜƴ нлмнΣ ǳƴŜ ȊƻƴŜ 
où les transports en commun étaient 
gratuits. 
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Éléments locaux de contexte du pays questionné : 
Les transports en Grande-Bretagne ont été précocement ouverts à la concurrence dans les années 90 
avec la privatisation de British Rail dans le secteur ferroviaire. La gratuité partielle de certains 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǊŞǇƻƴŘ ŘƻƴŎ Ł ǳƴŜ ǾƻƭƻƴǘŞ ŘΩƻǳǾǊƛǊ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ Ł ŘŜǎ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴǎ ǉǳƛ ƴΩȅ ƻƴǘ Ǉŀǎ ŀŎŎŝǎ 
ŘƛǊŜŎǘŜƳŜƴǘ όǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ŃƎŞŜǎΣ ƘŀƴŘƛŎŀǇŞǎύ Ŝǘ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀgne de réductions pour les jeunes 
ƴƻǘŀƳƳŜƴǘΦ ! ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩ!ƴƎƭŜǘŜǊǊŜΣ ƭŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ŀ ƛƴǘǊƻŘǳƛǘ ǳƴŜ ƻōƭƛƎŀǘƛƻƴ ŘΩƻŦŦǊƛǊ ǳƴŜ 
ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŀǳȄ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ŃƎŞŜǎ Ŝǘ ƘŀƴŘƛŎŀǇŞŜǎ ŘŜǇǳƛǎ нллмΦ 5ŜǇǳƛǎ ŀǾǊƛƭ нллуΣ ŎŜǘǘŜ ƻōƭƛƎŀǘƛƻƴ ǎΩŜǎǘ 
étendue à la gratuité pour les bus locaux en dehors des heures de pointe (9h30-23h en semaine et 
tout le week-ŜƴŘύΦ ¦ƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ǎƛƳƛƭŀƛǊŜ ŜȄƛǎǘŜ Ŝƴ 9ŎƻǎǎŜ Ŝǘ ŀǳ tŀȅǎ ŘŜ DŀƭƭŜǎ όŎΩŜǎǘ ǳƴŜ ŎƻƳǇŞǘŜƴŎŜ 
dévolue à chacune des nations). En 2014, 9,73 millions de personnes âgées et handicapées ont réalisé 
des trajets en bus en se servant de la carte English National Concessionary Travel Scheme pour un coût 
de 1,17 Md£ soit un coût moyen de 120 £ par PassΦ /Ŝ ƳŞŎŀƴƛǎƳŜ Ŝǎǘ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŞ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƭƻŎŀƭŜ ǇŀǊ 
les autorités Travel Concession Authorities (TCA). Plusieurs villes se démarquent en proposant des 
améliorations à ce système comme Londres par exemple qui a étendu la gratuité à tous les modes de 
transports et pas seulement les bus. Cet excel présente la liste de tous les TCA et les éventuelles 
ŜȄǘŜƴǎƛƻƴǎ ƻŦŦŜǊǘŜǎΦ /ƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ŎŜ ǎȅǎǘŝƳŜΣ ƴƻǳǎ ǘǊŀƛǘŜǊƻƴǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜƳŜƴǘ [ƻƴŘǊŜǎ όƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ 
des transports y est différente du reste du pays) et Sheffield (comme demandé dans le cahier des 
ŎƘŀǊƎŜǎΣ ŜȄŜƳǇƭŜ ǘȅǇŜ ŘΩŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜύΦ  
Il faut noter que des polémiques ont lieu de manière récurrente pour savoir si ce mécanisme de 
gratuité devrait être basé sur les revenus et donc restreints aux plus pauvres. Ce système est en effet 
parfois vu comme un bénéfice pour les classes moyennes.  
A Manchester, cela répond à une volonté historique de desservir le centre-ville et les gares qui étaient 
isolés. La visée est donc redistributivŜ Ƴŀƛǎ ŀǳŎǳƴŜ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴ ƴΩŀ ƭƛŜǳ ǎǳǊ ǳƴŜ ƻǳǾŜǊǘǳǊŜ Ǉƭǳǎ ƭŀǊƎŜ ŘŜ 
ŎŜǘǘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Ł ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ƻǳ ŘŜǎ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴǎΦ  

Villes concernées :  
 
Q1/- Dans quelles villes de plus de 300 000 habitants une gratuité (totale, temporaire, 
partielle, etc.) du transport public a-t-elle été mise en place ? Quand la gratuité y a-t-elle été 
instaurée ? Si pertinent, quand y a-t-elle pris fin et pour quelle(s) raison(s) ?  
Londres Υ [ŀ ƳŞǘǊƻǇƻƭŜ Řǳ DǊŀƴŘ [ƻƴŘǊŜǎ ŀ ŎƘƻƛǎƛ ŘΩƛƴǘǊƻŘǳƛǊŜ ǳƴŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǇŀǊǘƛŜƭƭŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇorts à 
ŘŜǎǘƛƴŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ŃƎŞŜǎ όŜƴ нлнлΣ ƭΩŃƎŜ ŘΩŞƭƛƎƛōƛƭƛǘŞ ǎŜǊŀ ŘŜ сс ŀƴǎ Ł  ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ Ƴŀƛǎ 
Londres conserve la gratuité au-delà de 60 ans) et des personnes handicapées vivant à Londres. Cette 
gratuité est disponible pour les personnes détenant un Freedom Pass et comprend la majorité des 
transports publics londoniens même ceux dépendant de National Rail (le réseau des franchises à 
ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ nationale) sur le périmètre de Londres.  
Un programme de gratuité pour les vétérans qui reçoivent des pensions de guerre existe également à 
Londres. Les jeunes entre 5 et 16 ans peuvent également prétendre à une gratuité dans les bus.    
La gratuité est fƛƴŀƴŎŞŜ ǇŀǊ ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞ ƭƻŎŀƭŜ όŞǉǳƛǾŀƭŜƴǘ ŘŜǎ ŎƻƴǎŜƛƭǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀǳȄ Řŀƴǎ ƭŜǎ 
arrondissements) et coordonné par London Councils, organisation inter-parti regroupant les 32 
autorités locales londoniennes. Le coût est négocié avec Transport for LondonΣ ƭΩŀǳǘƻǊƛté organisatrice 

https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/244320/bus0841.xls
https://tfl.gov.uk/fares-and-payments/adult-discounts-and-concessions/freedom-pass
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des transports à Londres. Cette gratuité a été instaurée en 1973. Au total, toutes ces meures coûtent 
environ 300 M£ par an pour TfL. 
Sheffield Υ ! {ƘŜŦŦƛŜƭŘ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ {ƻǳǘƘ ¸ƻǊƪǎƘƛǊŜ όǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ¢/!ύΣ ƭŀ 
lƻƎƛǉǳŜ Ŝǎǘ ƭŀ ƳşƳŜ ǉǳΩŁ [ƻƴŘǊŜǎΦ [Ŝǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƘŀƴŘƛŎŀǇŞŜǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ƻōǘŜƴƛǊ ǳƴ Pass qui leur offre 
les transports publics gratuits dans le périmètre considéré. Les personnes âgées (plus de 66 ans) 
peuvent également obtenir un Pass gratuit pour les transports publics en dehors des heures de pointe. 
Il faut noter que le transport public à Sheffield est fourni par des bus et des tramways.    
Manchester Υ [ŀ ǾƛƭƭŜ ŘŜ aŀƴŎƘŜǎǘŜǊ ŀ ŘŞŎƛŘŞ ŘΩƛƴǘǊƻŘǳƛǊŜ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ōǳǎ ƎǊŀǘǳƛǘŜǎ ǉǳƛ ǊŜƭƛŜƴǘ 
plusieurs gares importantes, des parkings, les zones commerciales (shopping) et les quartiers 
ŘΩŀŦŦŀƛǊŜǎ όcf. plan ci-dessous). Ce service a été mis en plaŎŜ Ŝƴ нллнΣ ƘŞǊƛǘŀƴǘ ŘΩǳƴ ǎŜǊǾƛŎŜ 
anciennement opéré sous le nom Centreline. Les 3 lignes sont opérées par First Manchester (une 
filiale du groupe britannique First Group). Le Metroshuttle Ŝǎǘ ƭŜ ǊŞǎǳƭǘŀǘ ŘΩǳƴ ǇŀǊǘŜƴŀǊƛŀǘ ŜƴǘǊŜ ƭŜ 
ŎƻƴǎŜƛƭ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭ όaŀƴŎƘŜǎǘŜǊ /ƛǘȅ /ƻǳƴŎƛƭύΣ bŀǘƛƻƴŀƭ /ŀǊ tŀǊƪǎ όƭŜŀŘŜǊ ōǊƛǘŀƴƴƛǉǳŜ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŘŜ 
ǇŀǊƪƛƴƎύ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘ ŦƻǊ DǊŜŀǘŜǊ aŀƴŎƘŜǎǘŜǊ ό¢ŦDaΣ ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘǊƛŎŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ƳŀƴŎǳƴƛŜƴǎύ 
et le développeur immobilier Allied London.  
De manière plus exceptionnelle, dans le cadre du Clean Air Day (21 juin) promouvant une meilleure 
ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀƛǊΣ ¢ŦDa ŀ ǊŜƴŘǳ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ƎǊŀǘǳƛǘǎ ǇƻǳǊ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊǎ ŀǾŀƴǘ тƘ Řǳ Ƴŀǘƛƴ ƻǳ 
après 19h afin de lutter contre la pollution et de sensibiliser les usagers à une plus grande flexibilité 
sur leurs horaires de travail.  

 

https://www.sheffield.gov.uk/content/sheffield/home/travel-transport/public-transport-passes-providers.html
https://www.tfgm.com/public-transport/bus/metroshuttle


 

 

Objectifs de politique publique : 
 
Q2/- vǳŜƭ Şǘŀƛǘ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ŘŜ ƭŀ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞ ŀǳ ƳƻƳŜƴǘ ƻǴ ŎŜƭƭŜ-ci a mis en place la 
gratuité de ses transports publics (objectif social, environnemental, financier, etc.) ? En 
particulier, la gratuité a-t-elle été mise en place dans une logique redistributive, par exemple 
dans un contexte où la majorité des voyageurs est issue de catégories défavorisées, afin de 
favoriser leur mobilité et leur insertion sociale ? 
Londres et Sheffield : [ΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǇŀǊǘƛŜƭƭŜ ǇƻǳǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ Ŝǎǘ 
redistributif Υ ƛƴǎŞǊŜǊ ŘŜǎ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴǎ ǉǳƛ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ŦƻǊŎŞƳŜƴǘ ƭŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ŘΩŜmprunter les transports 
mais pour qui les transports constituent un moyen de continuer leurs activités professionnelles et 
personnelles. Les jeunes bénéficient, eux, de tarifs réduits.  
Manchester : A Manchester, la problématique de la collectivité était la desserte de zones vides où le 
rail était absent. Cela répondait donc à une logique sociale et géographique mais également 
ǊŜŘƛǎǘǊƛōǳǘƛǾŜ ǇƻǳǊ ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ Ł ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŞƭŀƛǎǎŞǎ ŘΩŀǾƻƛǊ ŀŎŎŝǎ ŀǳȄ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΦ [Ŝ ǘǊŀŎŞ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ 
de métro et leur situation, périphérique des principales gares de la ville (Picadilly et Victoria) bien plus 
ŀƴŎƛŜƴƴŜǎΣ ŎǊŞŀƛǘ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ǳƴŜ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŘΩƛǎƻƭŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ŀǎǎŜȊ ǇŜǳ ŘŜ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŀƴŎŜǎΦ  tŀǊ ƭŀ ǎǳƛǘŜΣ ŘŜ 
nouveaux transports ont été ouverts mais ces dessertes gratuites par bus ont été conservées du fait 
ŘŜ ƭŜǳǊ ǇƻǇǳƭŀǊƛǘŞ Ŝǘ ŘŜ ƭŜǳǊ ŎƻǶǘ ǎƻƳƳŜ ǘƻǳǘŜ ƭƛƳƛǘŞŜ ǇƻǳǊ ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΦ  

Modalités de fonctionnement de la gratuité des transports publics : 
 
Q3/- Quelle part du réseau les dessertes concernées par la gratuité représentent-elles ? 
Quelles zones (centre-ville, banlieue, périphérie-centre, etc.) sont concernées ? La gratuité 
est-elle limitée à des jours ou plages horaires spécifiques ? 
Londres : la gratuité pour les personnes âgées, handicapées et vétérans concernŜƴǘ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀƭƛǘŞ Řǳ 
ǊŞǎŜŀǳ ŘŞǇŜƴŘŀƴǘ ŘŜ ¢Ŧ[Σ ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘǊƛŎŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǎƻƛǘ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ƳŞǘǊƻΣ ŘŜ 5[w όǊŀƛƭ 
ƭŞƎŜǊύΣ ŘΩƻǾŜǊƎǊƻǳƴŘ όƳŞǘǊƻ ŀŞǊƛŜƴύΣ ŘŜ ǘǊŀƳǿŀȅ Ŝǘ ŘŜ ōǳǎΦ {ǳǊ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘŞǇŜƴŘŀƴǘ ŘŜ bŀǘƛƻƴŀƭ wŀƛƭ 
(rassemblant les TER, TGV et Intercité), la gratuité est limitée à certaines plages horaires (en dehors 
des heures de pointe) et sur le périmètre de ces lignes dans le grand Londres.  
Sheffield Υ [ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ŞƭƛƎƛōƭŜǎ ŀǳ ƳŞŎŀƴƛǎƳŜ ŎƻƴŎŜǊƴŜ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀƭƛǘŞ ŘŜǎ ōǳǎ ŘŜ ƭŀ 
ville et du périmètre South Yorkshire entre 9h30 et 23h pendant la semaine et tous les week-ends. 
tƻǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƛƴǎ Řŀƴǎ ƭŜ {ƻǳǘƘ ¸ƻǊƪǎƘƛǊŜΣ ŎŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Ƴŀƛǎ ŘŜǎ ǘŀǊƛŦǎ Ł ƳƻƛǘƛŞ ǇǊƛȄΦ  
Manchester : La zone concernée par la gratuité est dans le centre-ville, les principaux centres 
ŘΩŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ǎƻƴǘ ŀƛƴǎƛ ŘŜǎǎŜǊǾƛǎΦ [Ŝ ōǳǘ Ŝǎǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ǊŜƭƛŜǊ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜǎ ƎŀǊŜǎ ŜƴǘǊŜ 
ŜƭƭŜǎΦ !ǳŎǳƴŜ ǊŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴ Ł ŘŜǎ ƧƻǳǊǎ ƻǳ ŘŜǎ ǇƭŀƎŜǎ ƘƻǊŀƛǊŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ ƴΩŜȄƛǎǘŜΦ  

Q4/- Comment la gratuité a-t-ŜƭƭŜ ŞǘŞ ŦƛƴŀƴŎŞŜ όŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩƛƳǇƾǘǎΣ ǘŀȄŜǎ Ŝǘκƻǳ 
redevances, péages urbains, relèvement des tarifs de stationnement, etc.) ?  
Londres : Le coût de ce mécanisme est reparti entre les 33 borough londoniens selon une formule 
basée à la proportion des passes délivrés dans chacun des borough. La responsabilité du financement 
de ces gratuités est basée sur des arrangements des boroughs avec Transport for London (TfL). TfL 
finance les trajets en heure de pointe et les borough compensent TfL pour le reste. Ils reçoivent 
ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǳƴŜ ŀƛŘŜ Řǳ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ Ƴŀƛǎ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ƻōƭƛƎŀǘƻƛǊŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ 
(cf ci-dessous). La particularité de Londres est que les transports sont une compétence entièrement 
dévolue au maire du Grand Londres, Sadiq Khan, qui définit la stratégie des transports pour les 5 ans à 
venir et dispose des moyens de financer cela à travers les impôts locaux (council tax, équivalent de la 
ǘŀȄŜ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜǎ ƛƳǇƾǘǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎΣ business rates). Ceci explique une politique plus 
volontariste de gratuité dans les transports à Londres.  
Sheffield : Comme toutes les TCA anglaises, une partie du financement provient du gouvernement et a 
été incorporé au ministère du gouvernement local (Department for Communities and Local 
Government, 5/[DύΦ [ŀ ŦƻǊƳǳƭŜ ŘŜ ŎŀƭŎǳƭ ǇƻǳǊ ƭΩŀƭƭƻŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇŀƛŜƳŜƴǘǎ Ŝǎǘ ǊŞŀƭƛǎŞŜ ǇŀǊ ƭŜ ƳƛƴƛǎǘŝǊŜ 
des transports (DfT).  Les autorités locales se plaignent toutefois des baisses des dotations du 
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ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ǉǳƛ Ŧŀƛǘ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ŘƻƛǾŜƴǘ ŀǎǎǳƳŜǊ ƭŀ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜ ŜƴǘǊŜ ŎŜ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ǊŜœƻƛǾŜƴǘ Ŝǘ ƭŜ ŎƻǶǘ ŘŜ 
ƭŀ ƳŜǎǳǊŜ ǎƻƛǘ ŜƴǾƛǊƻƴ нлл aϻΦ 5ŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘΩŀǳǎǘŞǊƛǘŞ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻǊƛǘŞǎ ƭƻŎŀƭŜǎ Ŝǘ 
ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ǇǳōƭƛŎΣ ŎŜƭŀ ǎŜ ǊŞǾŝƭŜ ŘŜ Ǉƭǳǎ Ŝƴ Ǉƭǳǎ ŘǳǊΦ  
Il faut noter que du fait du système anglais privatisé, les autorités locales doivent rembourser les 
opérateurs de bus privés pour ces tarifs réduits selon la formule : Remboursement dû = Revenus 
auxquels ils ont renoncé + Coûts additionnels nets. 
Manchester : La gratuité du service est assurée à la fois par une contribution publique et les revenus 
issus de la publicité. Le coût annuel était de 1,716 M£ en 2016, un coût assez constant depuis la forte 
augmentation rencontrée en 2013 (où le service était à environ 1,5 M£). Le service a également connu 
une certaine baisse du nombre de passagers qui a conduit à une hausse du coût par passager à 1,21£ 
par passager en 2016 contre 0,89 £ en 2015.  

Résultats obtenus : 
 
Q5/- Des évaluations socio-économiques157 ex ante et/ou ex post de la mise en place de la 
gratuité du transport public ont-t-elles été réalisées (donner les références) ? Si oui, le bilan 
est-il positif ? 
Le Parlement a produit un rapport ǘǊŝǎ ŘŜǎŎǊƛǇǘƛŦ ǉǳƛ ǊŀǇǇŜƭƭŜ ƭΩƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ƭŞƎƛǎƭŀǘƛƻƴ ŘŜ 
ƭΩƻōƭƛƎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ Ŝǘ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜ ƭŜ Ŏŀǎ ŘŜ [ƻƴŘǊŜǎ ǉǳƛ ŀ ǎƻǳƘŀƛǘŞ ǎΩŜƴƎŀƎŜǊ Ǉƭǳǎ ƭƻƛƴ Řŀƴǎ ƭŀ 
gratuité. Celui-ci est donc un briefing paper qui récapitule les principaux éléments.  
La NAO (National Audit Office, équivalent de la Cour des Comptes) a publié un rapport sur le 
ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ ǉǳƛ ŞǾƻǉǳŜ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ Ře ce 
programme de tarifs réduits. Le financement provient du DCLG. Les autorités locales sont obligées de 
rembourser les opérateurs de bus privés pour le manque à gagner du fait de cette gratuité partielle. 
En termes de dépense pour les autorités locales, cela représentait 1 027 M£ en 2011.  
Greener Journeys, une ONG qui promeut le développement de choix de voyage durable et veut 
réduire les émissions de CO2, a publié en septembre 2014 une étude sur les coûts et bénéfices de ce 
ǎȅǎǘŝƳŜΦ {Ŝƭƻƴ ŎŜǘǘŜ ŞǘǳŘŜ Ŝǘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ ǘǊŀǾŀƛƭ ŀǾŜŎ YtaD ǇƻǳǊ ŞǘǳŘƛŜǊ ƭŀ value for money 
(rapport coût/bénéfice), le système a délivré une excellente value for money puisque chaque 1 £ 
dépensé a généré au moins 2,87 £ en bénéfices. 50 % des bénéfices touchent directement les 
voyageurs gratuits eux-mêmes, environ 20 % les autres passagers de bus et le reste la communauté en 
générale grâce aux impacts économiques et sociaux. Le rapport met toutefois en avant la nécessité de 
ǎΩŀǎǎǳǊŜǊ ŘŜ ƭŀ ǇŞǊŜƴƴƛǘŞ Řǳ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ǉǳƛ ǊƛǎǉǳŜ ŘŜ ŎƻǶǘŜǊ ŘŜ Ǉƭǳǎ Ŝƴ Ǉƭǳǎ ŎƘŜǊ ŀǾŜŎ 
le vieillissement de la population. Il est également important que les opérateurs privés soient bien 
ǊŜƳōƻǳǊǎŞǎ ŀŦƛƴ ŘΩşǘǊŜ ƴƛ ƳƛŜǳȄ ƴƛ Ƴƻƛƴǎ ōƛŜƴ ŀǾŜŎ ŎŜ ǎȅǎǘŝƳŜΦ  
Enfin, le ministère des transports (DfT) a publié en décembre 2017 une ŞǘǳŘŜ ŘΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ des impacts 
de ce Pass ŘŜ ōǳǎ ƎǊŀǘǳƛǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ŃƎŞŜǎ όƛƭ ƴΩȅ ŀǾŀƛǘ Ǉŀǎ ŀǎǎŜȊ ŘŜ ŘƻƴƴŞŜǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ 
handicapées). Ce rapport rassemble les statistiques sur les sujets et les études académiques réalisées. 
Selon leur étude bénéfice ς coût (BCR, benefit cost ratio), le BCR à Londres est de 1,18 et dans le reste 
ŘŜ ƭΩ!ƴƎƭŜǘŜǊǊŜ Ł мΣмсΦ [ŀ ǾŀƭŜǳǊ Ǉƭǳǎ ōŀǎǎŜ ǇƻǳǊ ƭŜ ǊŜǎǘŜ ŘŜ ƭΩ!ƴƎƭŜǘŜǊǊŜ ǾƛŜƴǘ Řǳ Ŧŀƛǘ ǉǳŜ ƭŜ ƳŞŎŀƴƛǎme 
ŀ ŀǳƎƳŜƴǘŞ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ōǳǎ ŘƻƴŎ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŜǎ ŞƳƛǎǎƛƻƴǎ ŘŜ ƎŀȊ Ł ŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎŜǊǊŜΦ [ΩŞǘǳŘŜ 
estime que le mécanisme délivre une « low to medium value for money ». En effet, le BCR est inférieur 
Ł мΣрл όƭŜ ǎŜǳƛƭ ŘΩǳƴŜ ƳŜŘƛǳƳ ǾŀƭǳŜ ŦƻǊ ƳƻƴŜȅύ Ƴŀƛǎ ƭŜ ƳƛƴƛǎǘŝǊŜ ŜǎǘƛƳŜ ǉǳΩƛƭ ȅ ŀ ŘŜǎ ōŞƴŞŦƛŎŜǎ ƴƻƴ-
monétisés associés à ce mécanisme notamment en termes de socialisation, activité physique qui 
ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛŜƴǘ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŀ ./w ŀǳ-dessus de 1,50 si on arrivait à les monétiser.  
Les tableaux des deux analyses bénéfices coûts sont explicités en question 9. 

                                                           
157 Les analyses socio-économiques permettent de mettre en regard les coûts et ƭŜǎ Ǝŀƛƴǎ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ όŎƻƳƳŜ ƭŜǎ Ǝŀƛƴǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 
usagers ou les effets « externes » tels que de moindres émissions de CO2 et de polluants). Ces coûts et ces gains constatés une année n sont 
ǊŀǇǇƻǊǘŞǎ Ł ƭΩŀƴƴŞŜ ŘŜ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ŀǳ ƳƻȅŜƴ ŘΩǳƴ ǘŀǳȄ ŘΩactualisation. Cette analyse permet de calculer la valeur actuelle nette et le taux de 
rentabilité socio-économiques des politiques. 

http://researchbriefings.files.parliament.uk/documents/SN01499/SN01499.pdf
https://www.nao.org.uk/wp-content/uploads/2012/10/n1213629.pdf
https://greenerjourneys.com/wp-content/uploads/2014/09/Concessionary-travel-costs-and-benefits-September-2014.pdf
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/669076/evaluation-of-concessionary-bus-travel.pdf


 

 

Manchester : Le rapport de performance de MetroShuttle est présenté tous les ans à la commission 
en charge à Transport for Greater Manchester. Ce rapport pour 2016 peut être trouvé à ƭΩŀŘǊŜǎǎŜ 
suivante dans la catégorie 7. Metroshuttle Performance 2016. 
[Ŝ ŎƻƴǘǊŀǘ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŀǳǇǊŝǎ ŘŜ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ǇǊƛvé impose des mesures de qualité du service avec 
ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǳƴŜ ǾƻƭƻƴǘŞ ŘΩǳƴŜ ǎŀǘƛǎŦŀŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜǊ ƳƛƴƛƳŀƭŜ ŘŜ ур ҈ Ŝǘ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘΩŀǘǘŜƛƴŘǊŜ фл ҈ 
dans les 2 premières années du contrat, objectifs qui ont été atteints.  

Q6/- Quels ont été les effets sur la fréquentation et la qualité de service des transports 
collectifs? 
 

- Hausse de la fréquentation des transports publics ? Effet différencié à court et long-
terme ? 

- " ƭΩŜȄǘǊşƳŜΣ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ŘŜ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴκŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ 
commun ? 

- Origine de cette augmentation : augmentation absolue de la mobilité et/ou report 
ƳƻŘŀƭ ŘŜǇǳƛǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ όǾƻƛǘǳǊŜΣ ǾŞƭƻΣ ƳŀǊŎƘŜύ ? 

- Augmentation/diminution des incivilités ? 
- Détérioration/obsolescence du matériel roulant et du réseau (qualité et propreté des 

stations et des rames/bus, sécurité, etc.) sur le moyen-long terme ?  
- Dégradation de la qualité de service (respect des horaires, temps de 

montée/descente, etc.) ? 
WŜ ƴΩŀƛ Ǉŀǎ ǘǊƻǳǾŞ ŘΩŞǘǳŘŜ ǇƻǊǘŀƴǘ ŘƛǊŜŎǘŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ŎŜǎ ǇƻƛƴǘǎΦ 5ŀƴǎ ƭŜǎ ǉǳŜǎǘƛƻns suivantes, vous 
trouverez des éléments de réponse sur la fréquentation et les problèmes de congestion. Mais aucune 
étude ne porte sur les incivilités ou la détérioration du matériel. Le matériel roulant appartient en 
général aux opérateurs privés de busΦ {Ωƛƭǎ ŎƻƴǎǘŀǘŜƴǘ ǳƴŜ ŘŞƎǊŀŘŀǘƛƻƴΣ ƛƭ Ŝǎǘ ǇǊƻōŀōƭŜ ǉǳŜ ŎŜƭŀ ǎƻƛǘ 
inclus dans la formule de remboursement.  
Manchester : Le système de Manchester est assez particulier, 3 lignes sont gratuites et sont en vase 
clos et ce historiquement donc ce service en lui-ƳşƳŜ ƴΩŀ Ǉŀǎ ŘΩŜŦŦŜǘ ŘƛǊŜŎǘ ǎǳǊ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ 
qualité des autres services de transports collectifs qui sont payants. En termes de clientèle, 1 418 313 
personnes ont utilisé le service Metroshuttle en 2016 soit une baisse de -26 % par rapport à 2015 et 
une moyenne de 17 utilisateurs par trajet.  

Q7/- vǳŜƭǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ǎǳǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ 
et le dynamisme économique ? 

- Effet sur le trafic automobile et la congestion automobile dans la ville, à court et 
long-terme ? 

- Effets sur les émissions de gaz à effet de serre et de polluants liées au trafic 
automobile ? 

- 9ŦŦŜǘ ǎǳǊ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ǎǳǊ ƭŜ ƳƻȅŜƴ-long terme ? 
- Redynamisation du centre-ville ? 

Les données montrent que les personnes les plus enclines à prendre le Pass sont des ménages à faible 
ǊŜǾŜƴǳΣ ƴΩŀȅŀƴǘ Ǉŀǎ ŀŎŎŝǎ Ł ǳƴŜ ǾƻƛǘǳǊŜ Ŝǘ ǾƛǾŀƴǘ ŘŜǎ ŀƛǊŜǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ ƻǳ ǇǊŝǎ ŘΩǳƴŜ ǎǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ōǳǎΦ 5ŀƴǎ 
les zones les moins peuplées, le nombre de voyages par détenteur du Pass ŘƛƳƛƴǳŜ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘΦ /ΩŜǎǘ 
ainsi à Londres que le nombre de voyages est le plus élevé (environ 200 par an) alors que cela tombe à 
50 dans les aires rurales.  

https://www.greatermanchester-ca.gov.uk/meetings/meeting/362/bus_network_and_transport_for_greater_manchester_services_sub-committee/attachment/2004
https://www.greatermanchester-ca.gov.uk/meetings/meeting/362/bus_network_and_transport_for_greater_manchester_services_sub-committee/attachment/2004
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/ŜǊǘŀƛƴǎ ŘŞǘŜƴǘŜǳǊǎ ǘŞƳƻƛƎƴŜƴǘ Řǳ Ŧŀƛǘ ǉǳΩƛƭǎ ƻƴǘ ŎƘƻƛǎƛ ŘΩŀōŀƴŘƻƴƴŜǊ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ǇƻǳǊ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ǘǊŀƧŜǘǎ 
Ŝǘ ŘŜ ǇǊŜƴŘǊŜ ƭŜ ōǳǎ ŀŦƛƴ ŘΩŞǾƛǘŜǊ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ŎƻƳƳŜ ƭŜ ǇŀǊƪƛƴƎ ƻǳ ŘΩŞǾƛǘŜǊ ŘŜ ƳŀǳǾŀƛǎŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ 
atmosphériques.  

 
[Ŝ ǎȅǎǘŝƳŜ ŜȄƛǎǘŀƴǘ Ł [ƻƴŘǊŜǎ ŘŜǇǳƛǎ ōƛŜƴ Ǉƭǳǎ ƭƻƴƎǘŜƳǇǎΣ ƭŜǎ ŞǘǳŘŜǎ ŜǎǘƛƳŜƴǘ ǉǳΩƛƭ ƴΩŀ Ǉŀǎ Ŝǳ 
ŘΩƛƳǇŀŎǘ ǎǳǊ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ƭŜǎ ŞƳƛǎǎƛƻƴǎ ŘŜ ƎŀȊ Ł ŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎŜrre ou la fréquence des bus. A 
ƭΩƛƴǾŜǊǎŜΣ Řŀƴǎ ƭŜǎ ȊƻƴŜǎ ƘƻǊǎ ŘŜ [ƻƴŘǊŜǎΣ ŎŜ ƳŞŎŀƴƛǎƳŜ ŀ ŜƴǘǊŀƞƴŞ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ōǳǎ 
donc de la congestion et des gaz à effet de serre. Toutefois, dans le même temps, cela a permis 
ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴŎŜ ŘŜǎ ōǳǎ Ŝǘ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴŜ ōƛƭƭŜǘǘƛǉǳŜ ŞƭŜŎǘǊƻƴƛǉǳŜΦ  
Manchester : les 3 lignes gratuites sont équipées de 3 bus électriques et de 17 bus hybride diesel-
ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜ ŘƻƴŎ ƭŜǎ ŞƳƛǎǎƛƻƴǎ ŘŜ ŎŜǎ ōǳǎ ǎƻƴǘ ōŀǎ ŎŀǊōƻƴŜΦ 5Ωǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭΣ Ŏes 
bus ont donc un effet positif sur les émissions de gaz à effet de serre. Au vu de la logique du 
programme, il est également possible que cela ait permis de redynamiser le centre-ville. 

Q8/- La gratuité a-t-elle permis de rendre le transport public plus accessible aux ménages à 
faibles revenus ? A-t-on observé un accroissement de la mobilité de cette catégorie de 
population ? 
[ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ƴŜ ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜ ǉǳΩŁ ǳƴŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ Ł Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜ ǊŜǾŜƴǳ όǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ŃƎŞŜǎ Ŝǘ 
handicapées) et a donc permis dŜ ŦŀƛǊŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜǊ ŎŜǎ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ŘŜ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴΦ [ΩŞǘǳŘŜ Řǳ ƳƛƴƛǎǘŝǊŜ 
des transports met en évidence que les personnes gagnant moins de 10 000 £ par an réalisent 2 fois 
plus de voyage que ceux gagnant 20 000 £ ou plus. Les femmes sont également plus bénéficiaires de 



 

 

ce Pass probablement car les femmes âgées sont bien moins nombreuses à avoir le permis de 
conduire.  

 
La littérature académique étudiée dans le rapport du ministère met en avant le fait que les détenteurs 
du Pass ǎΨŜƴ ǎŜǊǾŜƴǘ ǇƻǳǊ ǎƻŎƛŀƭƛǎŜǊΣ ǊŞŀƭƛǎŀƴǘ ŘŜǎ ǘǊŀƧŜǘǎ ǉǳΩƛƭǎ ƴΩŀǳǊŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ Ŧŀƛǘ ǎΩƛƭǎ ŀǾŀƛŜƴǘ ŘǶ 
ǇŀȅŜǊΦ 9ƭƭŜ ǇŜǊƳŜǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜ ŎŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ǇǳƛǎǉǳŜ ƭŜǎ ǾƻȅŀƎŜǎ Ŝƴ ōǳǎ 
incluent de la marche. Les détenteurs apprécient également la flexibilité que leur offre le Pass en 
termes de mobilité et de liberté des trajets.  

Q9/- vǳŜƭǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ōǳŘƎŞǘŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊǎ ŘŜ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ? 
 
- Quelle baisse de recettes ? Quelle part des coûts de fonctionnement du transport 

public était auparavant couverte par les recettes tarifaires ?  
- bƻǳǾŜŀǳȄ ŎƻǶǘǎ όŎƻǶǘ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ƻǳ ŎƻǶǘ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀŎŎǊǳǎύ ? 
- bƻǳǾŜƭƭŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ όŦǊŀƛǎ ŘŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭǎΣ ŎƻǶǘǎ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘΣ ŦǊŀƛǎ ŘŜ 

perception, billetterie et stockage des billets, contrôle des voyageurs, etc.) ? 
- Au final, quelle incidence sur les finances publiques ?  

Autorités locales anglaises :  
Le rapport de la NAO présente les dépenses des autorités locales qui se sont élevées à 1 027 M£ pour 
ces mesures de gratuité partielle.  
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Le rapport de Greener Journeys a effectué une analyse coût / bénéfice qui est résumé dans le tableau 
ci-ŘŜǎǎƻǳǎ Ŝǘ ŘŞǘŀƛƭƭŞ Řŀƴǎ ƭŜ ǊŀǇǇƻǊǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŀǇǇŜƴŘƛŎŜǎΦ Lƭ ŜȄǇƭƛǉǳŜ ŀƛƴǎƛ ƭŜ ŎƘƛŦŦǊŜ ŘΩǳƴ Ǌŀǘƛƻ 
bénéfice-coût de 2,87, les bénéfices surpassant largement les coûts ŘΩǳƴ ǘŜƭ ǎŜǊǾƛŎŜΦ /Ŝǎ ōŞƴŞŦƛŎŜǎ 
ŜƴƎƭƻōŜƴǘ ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ŜȄǘŜǊƴŀƭƛǘŞǎ ǇƻǎƛǘƛǾŜǎ ŘΩǳƴ ǘŜƭ ǎȅǎǘŝƳŜ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭΣ ŘŜ 
ŘŞŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜΣ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊǎΣ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ Ŝǘ ŘΩŀƛŘŜ 
financière pour les bénéficiaires.  



 

 

 
Il faut noter que ƭΩŞǘǳŘŜ Řǳ ƳƛƴƛǎǘŝǊŜ parvient, elle, à un ratio bénéfice-coût de 1,16 donc nettement 
inférieur et résumé comme suit :  

https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/669076/evaluation-of-concessionary-bus-travel.pdf
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9ƴ ǊŀƧƻǳǘŀƴǘ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ Ǉƭǳǎ ƛƴŎŜǊǘŀƛƴǎΣ ƭΩŞǘǳŘŜ Řǳ ƳƛƴƛǎǘŝǊŜ ǇŀǊǾƛŜƴǘ Ł ǳƴ ./w ŀƳŞƭƛƻǊŞ Ł мΣп 
en Angleterre sans Londres (mais les éléments considérés sont bien plus difficiles à monétiser) :  

 
/ŜǘǘŜ ŞǘǳŘŜ ǎŜ ōŀǎŜ ǎǳǊ ƭŀ ŎŀǊǘŜ ǎǳƛǾŀƴǘŜ ŘΩƛƳǇŀŎǘǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ŀ ǘŜƴǘŞ ŘŜ ƳƻƴŞǘƛǎŜǊ : 



 

 

 
Manchester : Dans son rapport de performance, la commission en charge des transports a notamment 
Ǉǳ ŞǘǳŘƛŜǊ ƭŜ ŎƻǶǘ ǇŀǊ ǇŀǎǎŀƎŜǊ ŘΩǳƴ ǘŜƭ ǎŜǊǾƛŎŜΦ /Ŝ ǎŜǊǾƛŎŜ ŀ ǳƴ ŎƻǶǘ annuel de 1,7 M£ et expérimente 
une forte baisse de sa clientèle depuis 2014 ce qui a entraîné une nette hausse du coût par passager 
(cf graphique ci-dessous). Ces diminutions de passagers sont toutefois partiellement dues à des 
travaux qui viennent directement impacter le service  avec notamment des fermetures de voies, des 
passages à une seule voie.  

 
 
 
 

Q10/- /ƻƳƳŜƴǘ ŀ ŞǾƻƭǳŞ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ? 
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- wŀƭŜƴǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ όƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ 

nouveaux, régénération, maintenance, entretien) en raison de ressources financières 
réduites ? 

- Ou au contraire, développement du réseau pour répondre à la hausse de la 
demande ? Quel financement ? 

WŜ ƴΩŀƛ Ǉŀǎ ǘǊƻǳǾŞ ŘΩŞǘǳŘŜǎ ƛƴŎƭǳŀƴǘ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ǎǳǊ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩoffre de transports en commun 
mais la carte résumant les impacts de la gratuité présente des éléments à ce sujet (cf question 9).  
Manchester : Ce service de 3 lignes de bus a existé préalablement à la construction de nouvelles lignes 
de métro et tramway et est donc intégré depuis longtemps dans le budget de la communauté.  
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SINGAPOUR 
 

 

 

Q1/- Dans quelles villes de plus de 300 000 habitants une gratuité (totale, temporaire, 
partielle, etc.) du transport public a-t-elle été mise en place ? Quand la gratuité y a-t-elle été 
instaurée ? Si pertinent, quand y a-t-elle pris fin et pour quelle(s) raison(s) ? 
 

A Singapour, une gratuité partielle des seuls trajets effectués a/ en métro (appelé MRT), b/ très tôt le matin du 
lundi au vendredi, et c/ pour les seuls trajets à destination du centre-ǾƛƭƭŜΣ ŀ ŞǘŞ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜΣ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ 
projet pilote, entre juin 2013 et décembre 2017.  

[ΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ƭŀ ƳŜǎǳǊŜ Şǘŀƛǘ ŘΩƛƴŎƛǘŜǊ ƭŜǎ ǇŀǎǎŀƎŜǊǎΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŎŜǳȄ Ƙŀōƛǘŀƴǘ ƭŜǎ ȊƻƴŜǎ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛǉǳŜǎΣ Ł ǇŀǊǘƛǊ 
plus tôt de chŜȊ ŜǳȄ ǇƻǳǊ ŀǊǊƛǾŜǊ Řŀƴǎ ƭΩǳƴŜ ŘŜǎ му ǎǘŀǘƛƻƴǎ Řǳ ŎŜƴǘǊŜ-ǾƛƭƭŜ ŀǾŀƴǘ тƘпр ŀŦƛƴ ŘΩŞǘŀƭŜǊ ƭŜǎ ŦƭǳȄ ŘŜ 
ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ ƻōǎŜǊǾŞǎ Ł ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Řǳ ƳŀǘƛƴΦ /ƻƳƳŜ ƭŜǎ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ ǎƻƴǘ ǘŜƴǳǎ ŘŜ ǾŀƭƛŘŜǊ ƭŜǳǊ ŎŀǊǘŜ ŘŜ 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ł ƭΩŜƴǘǊŞŜ Ŝǘ Ł ƭŀ ǎƻǊǘƛŜ Řǳ ƳŞǘǊƻΣ ƭŀ Ǿŀlidation à la sortie devait intervenir avant 7h45 pour que le coût 
Řǳ ǘǊŀƧŜǘ ƴŜ ǎƻƛǘ Ǉŀǎ ŘŞōƛǘŞΦ 5ΩǳƴŜ ŘǳǊŞŜ ƛƴƛǘƛŀƭŜ ŘŜ ǘǊƻƛǎ ŀƴǎΣ ƭŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŀ ŞǘŞ ǇǊƻƭƻƴƎŞ ƧǳǎǉǳΩŜƴ ŘŞŎŜƳōǊŜ 
2017.  

Le gouvernement a décidé courant 2017 de ne pas reconduire cette gratuiǘŞ Ŝƴ нлму Ƴŀƛǎ ŘΩŀŎŎƻǊŘŜǊ ǳƴŜ 
réduction pour les déplacements effectués les jours de semaine commençant (et non plus se terminant) avant 
тƘпр Řǳ ƳŀǘƛƴΣ ǉǳΩƛƭǎ ǎƻƛŜƴǘ ƻǳ ƴƻƴ Ł ŘŜǎǘƛƴŀǘƛƻƴ Řǳ ŎŜƴǘǊŜ-ville.  

[Ŝǎ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴǎ ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŀǳȄ ǳǎŀƎŜǊǎ ōŞƴŞŦƛŎƛŀƴǘ ŘŞƧŁ ŘΩǳƴ ǘŀǊƛŦ ǊŞŘǳƛǘ όŎŦΦ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ Ŏƛ-dessous).  

Par ailleurs, les déplacements en métro et bus sont gratuits pour les enfants de moins de 7 ans. Ils doivent 
ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ ŘƛǎǇƻǎŜǊ ŘΩǳƴŜ ŎŀǊǘŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΣ ŘŞƭƛǾǊŞŜ ŀǇǊŝǎ ǾŞǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŃƎŜΦ  

tƻǳǊ ƳŞƳƻƛǊŜΣ ŘŜǎ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴǎ ŜȄƛǎǘŜƴǘ ǇƻǳǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ Υ ŞŎƻƭƛŜǊǎ Ŝǘ ŞǘǳŘƛŀƴǘǎ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ 
licence, jeunes Singapouriens effectuant leur service national, personnes handicapées de nationalité 
singapourienne, adultes singapouriens avec un revenu inférieur à 2 000 SGD (dollars singapouriens)158 par mois 
(soit environ 1270 euros) et adultes singapouriens de plus de 60 ans.  

De manière générale, les autorités ont dès les années 1970 veillé au développement de transports publics 
abordables, en ŎƻƴǘǊŜǇŀǊǘƛŜ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ ǘǊŝǎ ǊŜǎǘǊƛŎǘƛǾŜǎ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭǎΦ !ƛƴǎƛ ƭŜ 
fonctionnement des transports en commun est subventionné159, ce qui permet de maintenir à 8% la part des 
dépenses des 20% des ménages les moins aisés allouée ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ŦǊŀƛǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ όǇǳōƭƛŎ Ŝǘ 
autres). Les autorités retiennent quant à elles comme critère la part des dépenses des ménages appartenant au 
ŘŜǳȄƛŝƳŜ ǉǳƛƴǘƛƭŜ ŎƻƴǎŀŎǊŞŜ ŀǳȄ ǎŜǳƭǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎΣ ǉǳƛ ǎΩŞƭŜǾŀƛǘ Ł Ƴƻƛƴǎ ŘŜ н҈ Ŝƴ н017.  

Par ailleurs, le gouvernement singapourien a depuis 2011 accéléré les investissements réalisés dans le réseau de 
métro et de bus, s et cela devrait se poursuivre avec 29 Mds SGD qui seront encore alloués aux cours des cinq 
prochaines années (soit 18,5 Mds EUR : 3 Mds EUR pour le développement des services de bus, 2,5 Mds EUR 
pour le renouvellement des actifs ferroviaires et 13 Mds EUR pour le développement des infrastructures), afin 
de se rapprocher de la densité observée dans les grandes villes européennes. 

À titre de comparaison, les taxes sur les véhicules, particulièrement élevées à Singapour, peuvent contribuer à 
ŦƛƴŀƴŎŜǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ όǉǳƻƛǉǳΩƛƭ ƴΩŜȄƛǎǘŜ Ǉŀǎ ŘŜ ǇǊŞ-
ŦƭŞŎƘŀƎŜ Ŝƴ ǘŀƴǘ ǉǳŜ ǘŜƭύ ǇǳƛǎǉǳΩelles génèrent près de 10 Mds SGD (soit 7,4 Mds EUR) de recettes dans le 

                                                           
158 ! {ƛƴƎŀǇƻǳǊΣ ƭŜ ǎŀƭŀƛǊŜ ƳƻȅŜƴ ǎΩŞǘŀōƭƛǎǎŀƛǘ Ŝƴ нлмс Ł рлтп {D5κƳƻƛǎ Ŝǘ ƭŜ ǎŀƭŀƛǊŜ ƳŞŘƛŀƴ Ł плрс {D5κƳƻƛǎ όǎƻǳǊŎŜ : MOM) 
159 1,69 Mds SGD (1,1 Md EUR) a été affecté au financement du fonctionnement ŘŜ ƭΩŀƎŜƴŎŜ chargée des transports terrestres Land 
Transport Authority (LTA) ǇƻǳǊ ƭΩŀƴƴŞŜ ōǳŘƎŞǘŀƛǊŜ нлму (pour les transports publics et les transports routiers) et des fonds 
supplémentaires sont affectés à deux programmes de tarif réduit conçu pour les personnes handicapées et les travailleurs à faible revenu.  
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ōǳŘƎŜǘ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘΦ !ƛƴǎƛΣ Ŝƴ нлмуΣ ƭŜǎ ǘŀȄŜǎ ǇŜǊœǳŜǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ όMotor Vehicle Taxes et Vehicle Quota 
Premiums) devraient permettre de lever 8,4 Mds SGD (5,4 Mds EUR, 11,6% du revenu fiscal 2018), tandis que 
ƭΩŜȄŎƛǎŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜǊŀƛǘ ǳƴŜ ŜƴǘǊŞŜ ŘŜ птт a {D5 όолп a 9¦wύΣ ƭΩŜȄŎƛǎŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇǊƻŘǳƛǘǎ 
pétroliers 856 M SGD (545 M EUR) et les amendes liées aux infractions routières 44 M SGD (28 M UR)160. Enfin, 
les péages urbains permettent de collecter chaque année environ 150 M SGD  (96 M EUR).  

 
Objectifs de politique publique : 
 
Q2/- vǳŜƭ Şǘŀƛǘ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ŘŜ ƭŀ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞ ŀǳ ƳƻƳŜƴǘ ƻǴ ŎŜƭƭŜ-ci a mis en place la 
gratuité de ses transports publics (objectif social, environnemental, financier, etc.) ? En 
particulier, la gratuité a-t-elle été mise en place dans une logique redistributive, par exemple 
dans un contexte où la majorité des voyageurs est issue de catégories défavorisées, afin de 
favoriser leur mobilité et leur insertion sociale ? 
 

Le programme pilote, désormais abandonné, tout comme la politique actuelle de réduction des prix pour les 
ǾƻȅŀƎŜǎ ŜŦŦŜŎǘǳŞǎ Ŝƴ ǎŜƳŀƛƴŜ ŀǾŀƴǘ тƘпр ǾƛǎŜƴǘ Ł ƳƛŜǳȄ ǊŞǇŀǊǘƛǊ ƭŜǎ ŦƭǳȄ ƻōǎŜǊǾŞǎ Ł ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Řǳ Ƴŀǘƛƴ 
(de 7h45 à 9h).  

[ƻǊǎǉǳŜ ƭŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŀ ŞǘŞ ŀƴƴƻƴŎŞ Ŧƛƴ нлмтΣ ƭŜǎ ŀǳǘƻǊƛǘŞǎ ƻƴǘ ƛƴŘƛǉǳŞ ǉǳΩƛƭ ǊŞǇƻƴŘŀƛǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ 
Ł ŘŜǎ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘΩŞǉǳƛǘŞ161 Υ ƭŜ ƴƻǳǾŜŀǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ Ŝǎǘ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ŘŜ ƴŀǘǳǊŜ Ł ōŞƴŞŦƛŎƛŜǊ Ł ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ 
utilisateurs et non pas seulement à ceux travaillant dans le centre-ǾƛƭƭŜ Ŝǘ ǎƻǊǘŀƴǘ Řǳ ƳŞǘǊƻ Ł ƭΩǳƴŜ ŘŜǎ му 
stations pilotes.  

De manière générale, les autorités singapouriennes veillent à ce que les transports publics soient abordables, en 
particulier pour les franges les moins aisées de la population, mais, dans le même temps, elles utilisent beaucoup 
la tarification pour responsabiliser les usagers et veillent à ce que le modèle de financement reste soutenable. 
Aussi, le ministre des transports a-t-ƛƭ ŘŞŎƭŀǊŞ ƭƻǊǎ ŘŜ ƭΩŜȄŀƳŜƴ Řǳ ōǳŘƎŜǘ нлму Υ άWhile transport fares must be 
affordable, we must be careful that they are not priced too cheaply, as maintaining a high quality transport 
ǎȅǎǘŜƳ ǊŜǉǳƛǊŜǎ ǊŜǎƻǳǊŎŜǎΦ /ƘŜŀǇ ŦŀǊŜǎ ŀǊŜ ǇƻǇǳƭŀǊΣ ōǳǘ ǘƘŜȅ ŀǊŜ Ƨǳǎǘ ƴƻǘ ǎǳǎǘŀƛƴŀōƭŜΦέ 

 

  

                                                           
160 Total Estimated Receipts For FY 2018 By Object Class. 
161 άWe thought that it would be more equitable to give the benefits to a wider commuter base, when you travel for free (during pre-peak), 
somebody is paying for your fare, and the persons that are paying for yoǳǊ ŦŀǊŜ ŀǊŜ ŀƭƭ ǘƘŜ ƻǘƘŜǊ ŎƻƳƳǳǘŜǊǎ ƭƛƪŜ ȅƻǳ ŀƴŘ LΣ ǎƻ ƛǘΩǎ ƳƻǊŜ 
equitable now, to spread it out to other commutersέ ς Peter Magnus, Président du Public Transport Council (PTC), comité chargé de la 
tarification des transports publics.  
Propos retranscrits Řŀƴǎ ƭŀ ǇǊŜǎǎŜ Υ /Φ /IhhΣ άNo more free travel but more commuters to benefit from discounted fares for pre-peak 
travel from Dec 29έΣ Today Online, 30 octobre 2017.  

https://www.singaporebudget.gov.sg/data/budget_2018/download/04%20Government%20Revenue%202018.pdf
https://www.todayonline.com/singapore/morning-pre-peak-travel-fares-be-reduced-ptc
https://www.todayonline.com/singapore/morning-pre-peak-travel-fares-be-reduced-ptc
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Modalités de fonctionnement de la gratuité des transports publics : 
 
Q3/- Quelle part du réseau les dessertes concernées par la gratuité représentent-elles ? 
Quelles zones (centre-ville, banlieue, périphérie-centre, etc.) sont concernées ? La gratuité 
est-elle limitée à des jours ou plages horaires spécifiques ? 

Oui, cf. question 1.  

 
Q4/- Comment la gratuité a-t-ŜƭƭŜ ŞǘŞ ŦƛƴŀƴŎŞŜ όŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩƛƳǇƾǘǎΣ ǘŀȄŜǎ Ŝǘκƻǳ 
redevances, péages urbains, relèvement des tarifs de stationnement, etc.) ?  

De manière générale, les transports publics sont subventionnés et le gouvernement singapourien alloue chaque 
année des fonds à cet effet, votés dans le cadre du budget de la cité-Etat.  

{ΩŀƎƛǎǎŀƴǘ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜƳŜƴǘ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ǇƛƭƻǘŜΣ ǳƴŜ ƘŀǳǎǎŜ ŘŜ млΣн҈ όŘŜ ррпΣф a {D5 Ł сммΣп a {D5 ς soit de 
оро a 9¦w Ł офл a 9¦wύ ŘŜǎ ŦƻƴŘǎ ŀƭƭƻǳŞǎ ŀǳȄ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŀƎŜƴŎŜ ŎƘŀǊƎŞŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǘŜǊǊŜǎǘǊŜǎ Land 
Transport Authority (LTA) avait été constatée entre 2013 et 2014162Σ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩŀǾŀƛŜƴǘ ŞǘŞ ƛƴǎǘŀǳǊŞǎ ŘŜǎ ǘŀǊƛŦǎ 
réduits pour les personnes handicapées et les travailleurs à faible revenu (37,8 M SGD avaient été réservés à cet 
ŜŦŦŜǘΣ ǎƻƛǘ нп a 9¦wύ Ŝǘ Ƴƛǎ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ƭŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ǇƛƭƻǘŜ ŘŜ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǇŀǊǘƛŜƭƭŜ Řǳ ƳŞǘǊƻ ŀǾŀƴǘ ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜΦ 
[ΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘŜ ƳŀƛƴǘŜƴŀƴŎŜ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ƛƴfrastructures de transport a toutefois également 
contribué à la hausse des coûts des opérations de LTA en 2014. 163  

 
Résultats obtenus : 
 
Q5/- Des évaluations socio-économiques164 ex ante et/ou ex post de la mise en place de la 
gratuité du transport public ont-t-elles été réalisées (donner les références) ? Si oui, le bilan 
est-il positif ? 

[ŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǇŀǊǘƛŜƭƭŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŀȅŀƴǘ ŞǘŞ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ǇƛƭƻǘŜΣ ŎŜǘǘŜ ƳŜǎǳǊŜ ŀ 
Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴ ǎǳƛǾƛ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘ Řǳ Public Transport Council (PTC), comité chargé de conseiller le Ministère des 
¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝǘ ŘŜ ŘŞǘŜǊƳƛƴŜǊ ƭŀ ǘŀǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎΦ ! ƭΩƛǎǎǳŜ ŘΩǳƴŜ ǇŞǊƛƻŘŜ ŘŜ ǘǊƻƛǎ ŀƴǎ Ŝǘ ŘŜƳƛΣ ƭŜ 
PTC a fait le choix de mettre fin à la gratuité partielle et de réduire le prix de ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǘǊŀƧŜǘǎ ŜŦŦŜŎǘǳŞǎ 
avant 7h45 (voir question 1).  

Il semble toutefois peu vraisemblable que le PTC se soit attaché à des critères environnementaux ou sociaux (tel 
ǉǳΩǳƴ ǇƻǎǎƛōƭŜ ŜŦŦŜǘ ǊŜŘƛǎǘǊƛōǳǘƛŦ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ƛƴŘƛǾƛŘǳǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ŀƛǎŞǎ Ŝǘ ƭŜǎ Ƴƻins aisés) dans la mesure où la gratuité 
ǇŀǊǘƛŜƭƭŜ ƴŜ ǊŞǇƻƴŘŀƛǘ ǉǳΩŁ ǳƴŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘŜ ǇŀǎǎŀƎŜǊǎ Ŝǘ ŘƻƴŎ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊ 
ŎƻƴŦƻǊǘ Ŝǘ ŘΩƻǇǘƛƳƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƛƴǎΦ   

 
  

                                                           
162162 FY 2015 Expenditure Estimates, p. 3. 
163 Voir les documents FY 2015 MOT Expenditure Estimates, p. 3, et FY 2014 MOT Expenditure Estimates. 
164 Les analyses socio-économiques permettent de mettre en regard les coûts Ŝǘ ƭŜǎ Ǝŀƛƴǎ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ όŎƻƳƳŜ ƭŜǎ Ǝŀƛƴǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎ ǇƻǳǊ 
les usagers ou les effets « externes » tels que de moindres émissions de CO2 et de polluants). Ces coûts et ces gains constatés une année n 
ǎƻƴǘ ǊŀǇǇƻǊǘŞǎ Ł ƭΩŀƴƴŞŜ ŘŜ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ŀǳ ƳƻȅŜƴ ŘΩǳƴ ǘŀǳȄ ŘΩŀŎǘǳŀƭƛǎŀǘƛƻƴΦ /ŜǘǘŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ǇŜǊƳŜǘ ŘŜ ŎŀƭŎǳƭŜǊ ƭŀ ǾŀƭŜǳǊ ŀŎǘǳŜƭƭŜ ƴŜǘǘŜ Ŝǘ ƭŜ 
taux de rentabilité socio-économiques des politiques. 

https://www.singaporebudget.gov.sg/data/budget_2015/download/51%20MOT%202015.pdf
https://www.singaporebudget.gov.sg/data/budget_2015/download/51%20MOT%202015.pdf
https://www.singaporebudget.gov.sg/data/budget_2014/download/51%20MOT%202014.pdf
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Q6/- Quels ont été les effets sur la fréquentation et la qualité de service des transports 
collectifs? 
 

- Hausse de la fréquentation des transports publics ? Effet différencié à court et long-
terme ? 

- " ƭΩŜȄǘǊşƳŜΣ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ŘŜ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴκŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ 
commun ? 

- Origine de cette augmentation : augmentation absolue de la mobilité et/ou report 
ƳƻŘŀƭ ŘŜǇǳƛǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ όǾƻƛǘǳǊŜΣ ǾŞƭƻΣ ƳŀǊŎƘŜύ ? 

- Augmentation/diminution des incivilités ? 
- Détérioration/obsolescence du matériel roulant et du réseau (qualité et propreté des 

stations et des rames/bus, sécurité, etc.) sur le moyen-long terme ?  
- Dégradation de la qualité de service (respect des horaires, temps de 
montée/descente, etc.) ? 

5ΩŀǇǊŝǎ ƭŜ Public Transport Council, le programme pilote aurait bénéficié à 65 000 usagers et permis une 
ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ т҈ ŘŜ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ƳŞǘǊƻ Ł ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ165.  

Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ ŘŜ ǎƻǳƭƛƎƴŜǊ ǉǳŜ ŎŜǘǘŜ ƳŜǎǳǊŜ ŎƻŜȄƛǎǘŀƛǘ ŀǾŜŎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ όǘŜƭƭŜǎ ǉǳŜ ƭŀ ǾŜƴǘŜ ŘŜ 
Pass permettant un usage illimité du métro en dehors des heures de pointe, à prix réduit pour certaines classes 
ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴΣ Ŝǘ ǳƴ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘŜ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴǎ Ł ƭΩƛƴǘŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƛƴŎƛǘŜǊ Ł ŀŘƻǇǘŜǊ ŘŜǎ 
horaires plus flexibles).  

La nouvelle politique de réduction des prix devrait quant à elle bénéficier à 300 000 personnes et les autorités 
espèrent encourager 300 000 autres à changer leurs habitudes et effectuer leurs déplacements plus tôt.  

 
Q7/- vǳŜƭǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ǎǳǊ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ 
et le dynamisme économique ? 

- Effet sur le trafic automobile et la congestion automobile dans la ville, à court et 
long-terme ? 

- Effets sur les émissions de gaz à effet de serre et de polluants liées au trafic 
automobile ? 

- 9ŦŦŜǘ ǎǳǊ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ǎǳǊ ƭŜ ƳƻȅŜƴ-long terme ? 
- Redynamisation du centre-ville ? 

[ΩƻōƧŜŎǘƛŦ ǇƻǳǊǎǳƛǾƛ ǇŀǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻǊƛǘŞǎ Ŝƴ ƳŜǘǘŀƴǘ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ǳƴ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ǇƛƭƻǘŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ƎǊŀǘǳƛǘ Şǘŀƛǘ 
ŘΩŞǘŀƭŜǊ ƭŜ ǇƛŎ ŘŜ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ƳŞǘǊƻ Ł ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Řǳ Ƴŀǘƛƴ Ŝƴ ŎŜƴǘǊŜ-ville. Cette mesure ne 
répondait pas des considérations de redynamisation du centre-ville, de verdissement des modes de transport ou 
ŜƴŎƻǊŜ ŘŜ ǊŜŘƛǎǘǊƛōǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǊƛŎƘŜǎǎŜ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ŦǊŀƴƎŜǎ Ƴƻƛƴǎ ŀƛǎŞŜǎ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴΦ Lƭ ƴΩŜȄƛǎǘŜ ǇŀǎΣ Ł ƴƻǘǊŜ 
ŎƻƴƴŀƛǎǎŀƴŎŜΣ ŘΩŞǘǳŘŜ ǊŜƴŘŀƴǘ ŎƻƳǇǘŜ ŘΩǳƴŜ ƛƴŎƛŘŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ǇŀǊǘƛŜƭƭŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ƳŞǘǊƻ ǎǳǊ ŎŜǎ 
différents aspects.  

 
  

                                                           
165 /Φ /IhhΣ άNo more free travel but more commuters to benefit from discounted fares for pre-peak travel from Dec 29έΣ Today Online, 30 
octobre 2017 

https://www.todayonline.com/singapore/morning-pre-peak-travel-fares-be-reduced-ptc
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Q8/- La gratuité a-t-elle permis de rendre le transport public plus accessible aux ménages à 
faibles revenus ? A-t-on observé un accroissement de la mobilité de cette catégorie de 
population ? 

Le programme pilote ne visait pas à rendre les transports publics plus accessibles aux ménages à faibles revenus, 
mais à inciter les usagers à changer de comportement.  

Pour mémoire (question 1), des réductions existent pƻǳǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ Υ ŞŎƻƭƛŜǊǎ Ŝǘ ŞǘǳŘƛŀƴǘǎ 
ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ ƭƛŎŜƴŎŜΣ ƧŜǳƴŜǎ {ƛƴƎŀǇƻǳǊƛŜƴǎ ŜŦŦŜŎǘǳŀƴǘ ƭŜǳǊ ǎŜǊǾƛŎŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭΣ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƘŀƴŘƛŎŀǇŞŜǎ ŘŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭƛǘŞ 
singapourienne, adultes singapouriens avec un revenu inférieur à 2 000 SGD (dollars singapouriens)  par mois 
(soit environ 1270 euros) et adultes singapouriens de plus de 60 ans. 

 
Q9/- vǳŜƭǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ōǳŘƎŞǘŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊǎ ŘŜ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀǘǳƛǘŞ ? 

 
- Quelle baisse de recettes ? Quelle part des coûts de fonctionnement du transport 

public était auparavant couverte par les recettes tarifaires ?  
- bƻǳǾŜŀǳȄ ŎƻǶǘǎ όŎƻǶǘ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ƻǳ ŎƻǶǘ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŀŎŎǊǳǎύ ? 
- bƻǳǾŜƭƭŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ όŦǊŀƛǎ ŘŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭǎΣ ŎƻǶǘǎ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘΣ ŦǊŀƛǎ ŘŜ 

perception, billetterie et stockage des billets, contrôle des voyageurs, etc.) ? 
- Au final, quelle incidence sur les finances publiques ?  

5ΩŀǇǊŝǎ ƭŜ t¢/Σ ƭŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ǇƛƭƻǘŜ ŀǳǊŀƛǘ ŜƴƎŜƴŘǊŞ ǳƴ ƳŀƴǉǳŜ Ł ƎŀƎƴŜǊ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ мл a {D5 όсΣп a 9¦wύ ǇŀǊ 
an : 32 M SGD entre juin 2013 et juin 2016, 10 M entre juillet 2016 et juin 2017166.  

Le programme de réduction des prix des voyages devrait quant à lui représenter un manque à gagner de 40,1 M 
{D5 όнрΣр a 9¦wύ ǇŀǊ ŀƴΣ ŘΩŀǇǊŝǎ ƭŜǎ ŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭŀ t¢/167.  

En revanche, le report de flux pourrait permettre une réduction des coûts, analysent certains économistes, du 
fait de la réduction du nombre de trains nécessaires pour répondre aux besoins en heure de pointe168.  

 
Q10/- /ƻƳƳŜƴǘ ŀ ŞǾƻƭǳŞ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ? 
 

- Ralentissement du dévŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ όƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ 
nouveaux, régénération, maintenance, entretien) en raison de ressources financières 
réduites ? 

- Ou au contraire, développement du réseau pour répondre à la hausse de la 
demande ? Quel financement ? 

De manière générale, les autorités singapouriennes mènent depuis 2011 une politique de développement très 
actif des transports en commun, investissant dans la prolongation et la construction de nouvelles lignes de 
ƳŞǘǊƻ Ŝǘ Řŀƴǎ ƭΩŀŎǉǳƛǎƛǘƛƻƴ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ōǳǎ Ŝǘ ǘǊŀƛƴǎΣ Ŝǘ ŘŜ ƭƛƳƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ όƎǊŃŎŜ Ł ƭŀ 
tarification principalement). Ces efforts sont menés indépendamment des éventuelles initiatives de réduction 
ŘŜǎ ǇǊƛȄ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ǇƻǳǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎΦ 

 
  

                                                           
166 άFree MRT rides in pre-peak hours extended as council reviews schemeέΣ Channel News Asia, 23 juin 2017.  
167 /Φ /IhhΣ άNo more free travel but more commuters to benefit from discounted fares for pre-peak travel from Dec 29έΣ Today Online, 30 
octobre 2017 
168 Cf. Supra.  

https://www.channelnewsasia.com/news/singapore/free-mrt-rides-in-pre-peak-hours-extended-as-council-reviews-8971174
https://www.todayonline.com/singapore/morning-pre-peak-travel-fares-be-reduced-ptc
https://www.todayonline.com/singapore/morning-pre-peak-travel-fares-be-reduced-ptc
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7. Réponses au questionnaire adressé aux présidents des autorités organisatrices pratiquant la 
gratuité des transports collectifs  en France 

 
7.1 Aubagne 
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7.2 Chateauroux 
 

 
















































































































































