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Synthese

1. La mobilité en llede-Francedes défis considérables et renouvelés
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de pauvreté).

Avec plus de 40 millions de déplacements quotidiens, le bon fonctionnement des transports est
indispensable a toutes les activités de la région capitads.différents modes constituent un systéme» :

ils sont a la fois complémentaires et en concurrenddeg usagers choisissent en fonction du prix et plus
encore de la qualité de service comparés.

La tarification des transports collectifs est plus basgee celle ds autres métropoles européenrse la
contribution des usagers ne couvre ainsi que 27% des co(ts de fonctionnement des transports collectifs
(hors investissements, intégralement financés sur fonds publics) contre plus de 50% a Londres, et 40% a
Berlin, Amsterdam et Madrid. Par ailleud§% des déplacements en transports collectifs sont réalisés avec

dzy [ 62yySYSyidz R2ylG S LINAYOALS ol 00sa t tQSyaSyo
la multiplication des déplacements, notamment courts, dont le prix marginal esehqui pourraient étre
NBIFfA&ASad LI N RSa Y2RSa IOlAFTad 5SS YsYSs tQSaasSyiar
pas a un usage rationnel de la voitde Y2 Ay a RS wHm: RSa @2A0dz2NBa 2y a
déplacements ewoiture 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 routides prix étant globalement faibles, les usagers réagissent surtout a la
qualité de service offerte Cela signifie également qdel & F G dzNJF G A2y Said f Qdzy Al dzS
mobilité : les flux augmentent naturellement avec la croissance économique, et seule la saturation
aQ21LJJ12aS £ OSGGS Reyl YAl dSi RIS 2020\ NNSNISOZR QIA2YOFINI RaS
ASNIAOSa RS GNIyalLRNIia O2fftSOGAFao fF FlFg@g2NAaSs
Y2RS RS NB3IdzA A2y yQSad LI & STFAOFIOS:E Olomlesit &8S
franciliens, efa mobilité des franciliens se heurte a des limites physiques et économiques croissantes.

5 Qdzy S lels)stRidiesde transport est largement saturéles automobilistes ranciliens perdent en

28SYyyS dnK LI NI Iy RIya RSA 02dzOK?2y adarp tshtradsostsi LI 1
collectifs, 9 lignes de métro sur 14 sont saturées sur un ou plusieurs trongcons, les RER connaissent
également des situations dealzNJ G A2y &dz2NJ OSNI I Aya (UNRyee2ya t f QK
St RS 0dza ySOSaaAaiaSyid NBIdAZ ASNBYSyld RSa NBYyTF2NIa
ou été renforcées depuis 2016).



5 QI dzii NBs nuigardds Bes aux transports atteignent des niveaux préoccupant&n particulier, la

pollution atmosphérique, malgré une tendance favorable, demeure supérieure aux valeurs limites
européennes, ce qui a conduit la Cour de Justice Européenne a engager un contentieux denaimedasSi

f S& yAOBSIdzE RS LRttdziA2y | dzE LI NI AOdzZ Sa FaysSa Sil
RS tINha SiG RS fF LISGAGS O2 dzNRcyéfude ebrbpBeyfirk RphakSnyde c Y
HAMHO® tFNJ FAS { SRaME XS NRDAYWE SONX ST A2NE LI ax Si& RS
22000 blessés et 300 tués par an.

Les enjeux de la mobilité justifient les efforts financiers considérables de®ipgynublics en faveur des
transports collectifs en Tide-France.Le colt du systéme de transport est nécessairement élevé, compte
G§Sydz RS fQSiGSyRdzS RS f QI 33t 2 YYS N&f( ARKLINEIA SR/QI St Im S
habitant (contre 106 LJ- NJ 'y SO LI NJ KFIoAGFyd RlIya dzyS @GAffS Y
Ce colt augmente rapidement &aA f Q2y I RRAGAZ2YYS F2yO0GA2yySYSyl
MHXN aRaeX &a2A0 ym: RS L} dza dla Sufributichydgs ludagers @@nfeatd | y G
moins vite que les codtselle représente 22% du total en 20Xgntre 30% en 20Q0La contribution des
entreprises, par le versement transport et les remboursements des abonnements, évolue au méme rythme
que les colts, elle représente 40 a 45% du tdEaifin, la part du contribuable, avec les concours publics
euxYs YSa FAYlFyOSa LI NJ f QA atgdedterapidmednif diz20%Sey ZDA0NHe edt | R S
passée a 31% en 2017.

Ce colt augmentera encore fortement au cours des 10 prochaines annémgrojet du Grand Paris
9ELINB&aa 6Dt 9uv f1yO0S Sy wnnd SG R2yl( S YaWdid @[ IRS
région, avec son autorité organisatrice -fle-France Mobilités, a engagé un important programme
RQFYSt A2 NI i ctrygs eRI€samatériglF rolitadits) pobizpres del2Rd ¢ @ / Sa4 RS@OSt 2 LI
fQ2FFNBT f I NBSYSYyld FAylryOSa LI NI SyRSGGSYSyid odop
environ pour IDF Mobilités), entraineront une hausse des colts de fonctionreseertransports collectifs

RS mMp t HmE: £ fQK2NART 2Y wHnono®

2. [k INIGdzAGS yS NBLRYRNIAG t I+ dzOdzy RSa SyeSdzE R

[ Sa STF2NI & RQIFdAYSyYy (il (A 2ifg appoientfute2rdpdnsdSindiBp8nsableNat y & Lz
2dza GAFASS Ll dzE RAFFAOdzZ 1S4 RS RSLI I OSYSyida RS& ¥FNI
des raisons aussi bien techniques (complexité croissante des grands travaux en zone dense)

j dzQ S OqugsAcyoksance rapide des codts). Or les flux de voyageurs ont augmenté de 31% en 15 ans, et
L32 dzZNNF A Sy G | dzZ3YSy i SN RI y &: sdnd réforngedG madiNde lfiitameEntert les R Q A
transports collectifs, ces tendances aboutiront soit & une dégtion du service rendu, soit & une forte
augmentation de la fiscalité.

Face & ces défis, une inflexion de la politique de transport est néce¥sairkf yS aQlF IA G LI dza
Y20AE A0S t G2dzi LINAESZ YI Aa pludzatiorheflel pourianNdoreRIQdbighid 2 dzNJ
de vie des franciliens, en luttant contre les inégalités sociales et territoriales, et en maitrisant les
saturations et les nuisances des transports (pollution atmosphérique, insécurité routiere, bruit,
contribution au réchauffement climatique, etc.), dans un cadre budgétaire public contraint.



[ S NBAFAY RQAYUOUSNBG LIRdzNJ £ AN GdzAGS RSa GNIyalLkRN
5dzy1 SNJj dz85 O2yRdzA G f SIAGARSHSY (3 NI & geXi BBINE G5 NI RIQY &
de-France. Ainsi, & la demande de Mme Valérie Pécresse, Présidente de la réde@ N y OS-deSii RQC
CNl yOS az2o0AfAdSaz Fdzi2aNARGS 2NHIyAal iNAOS RSa GNI
MM. Gilles Carrez, Yves Crozet, Fabien Leurent, Francois Mirabel, Marc Pélissier, Alain Quinet et Gilles
Savary, sous la présidence de Jacques Rapogbevec Grégoire Marlot comme rapporteur principal, a
SGdzRAS f QAY G SNE G S wolufioh. Pldslida tiehté autlittoris Dnt R&Erdeyiées, dvécfdésS S
élus, des opérateurs de transport, des associations professionnelles, des associations environnementales,
des chercheurs et des experts de la mobilité.

[ QSFFSGE RQdzyS 3N (i dzA ( Sde®NIAYy GNI IV SER NG & £ Q268300 RBa

Y8yssa t fI RSYIYRS Rdz O2YAGS RQSELISNIA LINI L5C
hausse de la fréquentation des transports collectifs de 6 a 10% (en voydgeunstres), dont un peu
Y2Aya RS fF Y2A0AS LINPOGASYRNIASyld RS&a Y2RSa | OGA

conduisantadzy S o6l A&aaS RQSyudmdbiRy w> Rdz GNI FAO |

/' SG AYLIOG GNBA fAYAGS adzNJ fI O a0Mdst déplaketnghts endzi 2 Y
automobile ne sont pas reportables sur les transports collectifs sans pertes de tempst la valeur est

pour la plupart trés supérieure au @bdu Pass Navigo. Les 10% restants correspondent aux automobilistes

qui ont choisi ce mode par confort ou par nécessité. Les automobilistes seraient donc tres peu sensibles a
dzy S 3ANI GdzA S RS& GNIyalLRNIGa O2ff Q0 A WR2RSROIB | tDBRE
colteux. Au contraireJes deux tiersdes déplacements a pied et un tiers de déplacements a vélo
pourraient étre réalisés plus rapidement en transports collectifee choix des modes actifs peut donc

& QS ELX Alj dz8 NJ Sx/deslLilansfibris SolleciifsNet desSdéplataidénts sont donc plus susceptibles

RQsiGNB GNIQyaFSNBa ldzE GNIyaLR2NIa O02ttSOGAFTa Sy Ol

Ainsi, les effets de la gratuité des transports collectifst dzNJ £ S& ydzA al yO0Sa RS f Q
minimes: la réduction de la pollution atmosphérique peut étre évaluée, en valeur ssmmaomique, a 28

ae LIN Iy OKATFNBE YAYAYS Sy O2YLINIAazy Rde O2 Hi
CNI yOSz a2Ad n aRae | yyRIS {330 deNikl iyl NBddzl ABINBYS Ayt (1SS
comparer a un colt sociéconomique annuel de@2 R & € @

Les nouveaux flux auraient en revanche un impacatié sur la qualité de service des transports collectifs
franciliens. Prés de 40% des flux reportés correspondraient a des déplacements en heures de pointe. Par
ailleurs, 55% des flux reportés correspondraient & des déplacements de banlieue a bank&gdé atdes
déplacements internes a Paris.

Les effets seraient donc marqués sur les réseaux de surface (tramways et bus), nhotamment en banlieue,
avec une augmentation des flux de plus de 20%, impliguant une dégradation du service pour les lignes déja
en AYAGS RS OFLIOAGS SO AYLRAlYyG: ft 26 0QSad L
supplémentaires correspondants. Sur le réseau souterrain, la hausse du trafic, bien que modérée (+4%),
interviendrait sur des lignes déja chargées. Au total,rdeuseul réseau ferré, la perte so@csonomique

fASS £ fQAYO2yF2NI LRdzNJ €S @2el 3SdzNJ LISdzi sdiNB Sai



En 2018,LJ dza RQdzy YAtf A2y RS TFNI yOAfdeSa/ gratuite pyus e OA Sy
abonnements de transports collectifsla gratuité totale concerne 35W00 personnes (bénéficiaires du

RSA) 260000 personnes bénéficient de 50% de réduction sous condition de ressource30(B&0partir

RS Hnmd Sy ahpemén? gé réBle3zy5000 gersonnes agées ou handicapées bénéficient
SALEtSYSyldi RS NBRdzOGA2ya &a2dza O2yRAGAZY RS NBaaz2dzN
enfinprésde20m nn 2SdzySa o0SYSTAOASY:G RQlFIo62yySYSyida & GF N

lesStidzZRSa RAALRYAOf SAa Y2y GNByld [dzQAf & I | dz22dzNRQ
It 20l t SYSyild FlLAo6fS éé“ LINAEZ LSdz RS O2NNBflGAZ2Y
RFEGlIyidl3S RQdzyS jdzSaidAz2guedefrixi SYLJA RS (NI yaLR NI LX
Dans ces condition,  3INJ GdzZA GS yS &aSNIF A G LI &dzAdA/1jSdzQrSStatd AN BLINRROTSA|
LIS dz&Sy i &dzLILI2 NIISNI £ S LINAE RSa (NIyalLRNla O2ftfSOGA

[Sa O2y(iNRodiA2ya RSa @28l 3SdNBR NBLINBaSydtAsSyd Sy
R2yO RS (NBdzOSNJ niIp aRde RQlIdZiNE& NBOSGGSAZ Sy 4ad
Fo2yyS8YSyias RS fQ2NRNB RS ynn aes LRINNI ASYyd siil
GNF yaLR2 NI az OS Aulzhe spurs alérnative de fihadzgnuzit nebsemble viable pour

O2Y06f SNJ £ LISNIS RQdzy (S¥ Kvi2dyaiarSy/ dRES lifdeA  FNESALANISE aASHyS S
an et par ménage francilieh  f 2 NBA YsYS [jdzQAf FIF dzRNF} RS2tI t f QK:z
H aRae RS O2HiGA& RQSELX 2AGF0GA2Y &dzZLJJ SYSyidl ANBasz f

Dans le cas@dzy S | dzZ3YSy Gl GA2y Rdz #+SNASYSYyd ¢N}yaLR2NI=X
SO2y2YAljdzSa &ASNIXASY(dZ RQFLINBA dzyS SOl fdad GAz2y YSyYS
et long terme, avec ldestruction de 30000 emplois et la perte d 0,7 points de PIB régionéoit un peu

L dz& RS n aRade0® 5Fya £S OF&a RS LISF3ASa daNblFAya |I|d
pour aboutir a de telles recettesainsiun péagede cordon autour deParis K2 NBR LIS NA LIK S NA |j .
Y2yldlyld RS ye SiKPdNBYRESUMBY O8B5dzaSs Sy 3ISyRNBNI
annuelles Un péage sur un périmétre plus large et a un niveau plus élevé serait fortement inéquitable, en
LISalyid f2dNRSYSy(G adzNJ £ Sa YSylr3ISa Y2RSaidiSa RSLISYR
La gratuité prterait donc unrisque important de paupérisation des transports collectifs et de

dégradation de la qualit¢ de servige f S& | YSEA2NlIdA2ya RS fQ2FFNB @24
étre financées.

3. Des pistes pour une mobilité plus durable etusl équitable

Les 15 prochaines années seront marquéesdmprofonds changements dans le systeme tlansport
RQOECNI YOSz | SO RQAEBTF AN/INIR SizyR S i22NILIYRESrghaporS G R QI
collectifs, notamment avec le GPE et lasy §Sa G A aaSYSyia Rdzf QOSYSRHSYIOSR
nouvelles offres et de nouvelles pratigues de mobilité, portées par des innovations technologiques
(plateformes, mobilité électriquanobility as aserviie @S KA Odzf S& | dzi2y2YSaxo o

Ces changementsSdGNR vy i & QlF OO02YLJ 3y SN RQdzyS Ay Tt SE
Y2RFf YIFaaAr¥ RS tQrdzizaY20AftS @OSNBR tSa GNI
réaliste, ni opportun. Il faudrait au contraire rechercher
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- Un usage plus rationnel des modes motorisés/ec le développementes modes actifet du
O2@2AGdzNI 3ST SiG f Qdzal 35 1RSdzNIS KK IOt NeRaa SNIATySa LR d:
et améliorer la qualité de vie des franciliens;

- Un meilleur finanement des transports collecti LJ2 dzNJ LJ2 dzNB& dzA INB  t QI Y Sf
réduire la charge pour le contribuable, tout en maintenant des tarifications solidaires tres larges.

Pour cela, il convient deenforcer le signal prix  |j dzA S a i Hailze podzNdBeR $o0zble iGChaRf.LJ

Cela permettra a la fois de maitriser les saturations et les nuisances des transports, et de mieux financer les
améliorations du systeme de transports, afin mhkettre un terme a la spirale faiblesse du signal pKx
saturation ¢ augmentation du financement public Cela permettra également une tarification plus
différenciée en faveur des plus modestes. Pour étre efficace, cette inflexion doit étre impulsée de facon
O22NR2YYySST t f QSOKSt f SdeRBodes,let eNBeB Etddiy &ec 188 pahtiuésQ S y 3
RQdzZNB I yAayYS Si RS f23SYSy i o-ddFeasey soSsiitiie S titreé un Argfna G A G c
auquel il conviendrait de remédier.

[ § O02YAGS RQSELISNI & | A RS t5bakizbis PouRattdintrs deSopjachiss Y S & dzN.
5Fya fQAYYSRAFGI L) dzaASdz2NAR YSadanNBa O22NR2yySSa Lk

- {GroAfAASNI fF LI NG RS fQdzal3aSNI RFya fF O2dz@3S
des ventes, la lutte contre la fraudé des évolutions tarifaires, en veillant a la mobilité des
plus modestes;
- £ QSt I NBAaadne
fFNBESZ | @S
RSONIAG &aqQ
revenus,

Sl dirculRtiSn réstreintd actuelle de Paris a un périmétre plus
Sy OAocftS tQAYGSNRAOG XA e mBsSre G 2 dza
O2YLJ AYySNI RQFARS&a t tQF OljdzAaAidaz

- la mise en place de voies réservées aux véhicules partagés (transport collectif et voitures avec 3
occupants et plus), sur les axes routisiisicturants;

-t ONBIiAZ2Y RQdzyS LI FGST2NYS dzyAljdzS RE O2 @2
CNIyOS az2o0AfAisSas 8G 8 RSLE2ASYSyid RQAYTNI &

S fQFRILIGFGAZY RSA  AYTNI & Nl deNB sdéveNbetzierk § NB 4
ROQAYTFNI &G NHOGdINBE ELISOATAI dzSa LI2dz2NJ NBYRNB f $

I fQK2NAT 2y RS f1 YAasS Sy &aSNBAOS RSa tA3ysSa Rdz
retenue pour les transports colledi A ¥ & R yidaptef I8 taricizion aéx(différents usagesen
& Ql LJJdze I MiliettighieddBidatiyalséed A YLIE A FA L yi :QF 0084 I dzE aSNWBAO

- WSAYGNRBRIANBE I RA&AGIYOS RIEya f1 4FNATFAONGAZ

- Recentrerlesab6y SYSy ia &adzNJ £ Sa GNI2Sia R2¥dr®kd S G N
déplacements <ontraints» qui fondent leur justification

- tNPLRASNI Sy O2YLX SYSyYy(d dzyS GIFINRFAOILIGAZY t fQ
modulations horaires pieNJ A Y OAGSNJ £ f QSidFfSYSyd RSa LA
f QF LILX AOFGA2Y Rdz GFNRTF ljdzA € SdzNJ Sad €S LI dza
voyager a la pointe



- Elargir la gamme des tarifications solidaires, en appliquant un ceeffide réduction unique
LJ NJ dzal 3SNE fAS t a2y NB@Sydz S t al aAixiddz d
abonnements).

9YFAYS t f2y3 GSNX¥S>T f QSYSNHSYOS RS y2dzSttSa 27F7
véhicule automme) nécessitera la mise en placerd®iveaux modes de régulation et de financement des
transports, avec notamment :

- [ YAaS Sy LXIFOS RQdzyS LI FGSTF2NX¥S RQIFINBIAFGA
LINR @S Sas az2dza f QSaftiteRaSec tnSystertelddzindgsforiefde alfiERtioyf A &
intégreé;

- [+ ONXBI (chrgpte derbitgen ¥ LISNY SGdFyid RQF OOSRSNI £t G2
(transports collectifs, véhicule autonome partagé ou non, deux roues en libre service,
stationnement, etc...), avec différentes modalités de tarification

- [ QSt I NBA&aaSYSyid RS fQ2FFNB RS (NFyaLR2NI L)zt
BSKAOdzf Sa ldziz2zy2YSasx y2iGlFYYSyid LRdzZNJ 2FFNAN R
mal desservies et permettre le rabattement versriass transit.

- [ YAaS Sy LXIOS RQdzyS GFNRARFAOFIGAZ2Y RSa AYyTFI
aux taxes sur les carburants, et modulée en fonction des zones, des heures, des périodes de

IQF Yy SSo

Une gratuité des transports collectifs en Ide-France ® S ga§ souhaitable Elle peut se justifier et se

financer dans des petites villes, dotées de réseaux de transport collectif assez modestes, peu colteux, peu
fréquentés, avec des cettes 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,
St Ata aQSELX AljdzSy G (2 dz22 dzNB  Gstal ties favgrgb®e, qbi pe2niefidZ 5 dzy
couvrir sans difficulté le colt de la gratuité, qui reste de toute fagon modeste en regard des enjeux
FAYIl yOA8aEancRS f QOf S

Dans le cas de la région parisienne, la gratu@éépondrait & aucun des enjeux @emobilitetY St € S y QI d
j dz & A Y S ynipactLsurda cikc@ation routiére et ses nuisances, séleait moinséquitable que la
tarification actuellecar elle ne ciblerait pas les plus modestes, elle aggraverait la saturation des transports
collectifs,déja sous tension, et enfin elle créerait un probleme majeur de financement, qui conduirait a
limiter le développement €la modernisation des services.

[ Q202SOGAT RQdzyS Y20AfAGS L) dza RdzNI 6t S SG e dza S
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 garanssant une meilleure équité au profit des plus modestes.
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Chiffres clés de la mobilité en Hee-France

E 41 millions de déplacements quotidiens, dont 15,5 millions en voiture et 8,5 millions en transports
collectifs

E Forte croissance de lmobilité, tirée par les transports collectifs 1% en 15 ans) avec des trafics
automobiles quasiment stables

E Les 2/3 de la croissance de la mobilité correspondent a des déplacemeatmisis» (autres que
domicile travail/études)

E Codttotal des transports cobictifSsY MH I n aRdoat Sy HAMT
A HZXy aRae LI &Sa LI NI ftSa dzal I3SNAR OHH:O
A pZm aRae LI &Sa LI NI tSa SYLX 2&SdzNB  6/nwm:0
A nu aRae LI NI fSa FdzZiNBa O2yi{iNAodzZ 6f|Sa 6o

E Nombre de Franciliens bénéficiant de tarifs gratuits ou réduits,1 million
E Co(t des nuisancei&alcul socieéconomique global)

A O02y3aSadAz2y wmn aRace

A pollution atmosphériquen a R & ¢

A AYyaSOdz2NA (S NRdAziASNB H aRace
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Introduction

t fdza SyO2NB 1jdzS RIFIyad RQIFdziNB&a 3INFX¥yRS& VYSUONRLRES
quotidienne des habitantsR S -flelF@rfic& en raison de son extréme densité de population, de sa
ReYylFYAldzS SO2y2YAldzS S RSY23INI LIKAIdzZSZ Siie bBIQA YL
fonctionnementdestransporsestdzy’ St SYSy G Y| 2S dzNJ Rof, ddnQunicantdd de i A G A
concurrence européenne et mondiale entre les grandes agglomératpmg attirer les activités
économiques a forte valeur ajoutée.

Les différents modes de transport, actifs ou motorisés, privés ou collectifs, avec les infrassuptilles
supportent et les opérateurgjui produisent les servicegonstituent un «ystéme». ls sont a la fois
complémentaires et en concurrenceet les choix des usagers dépendent du prix et de la qualité de service
offerte. Ainsila qualité de serice des transports collectifs est donc un levier essentiel pour lutter contre les
ydzA 41 yOSa tASSA& Fdz G4NIFAO NRBAziASNE GFyd Sy GSN¥Sa
ou de bruit.

Ces enjeux justifient les efforts financiers codgésables des pouvoirs publics en favelgs transports
collectifsen Tlede-France. R 9 § airisilaricé en 2009 le projet du Grand Paris Express (GPE), dont le cot
Sad SaildAyYsS | dii@dRE KNI podvoirmffriapec des métros autsatiques,un haut
YADBSlIdz RS &aSNIAOS Sy LIeNiemiKS Mdiosile-deEranteCet o &udnitéS NI G A
organisatrice lle-de-France Mobilitésont engagé dzy | YO AGA SdzE LINRB3INI YYS R
infrastructures etdes matériels roulants, poplus de24Y A £ f A NRa RQS dzNP a

La mobilité des franciliensemble néanmoins se heurter, de plus en plus, a des limites physiques et
économiques la pollution atmosphérique est préoccupante, les transports collectifs et les réseaux routiers
sont saturég £ QSGl £ SYSydG dzaNDBFAY &S LRdz2NBdZAGTZ € Sat 02 Hi
toujours plus sur les finances publiques.

Lt aSYofS R2yO ySOS&aalANB RS RSTAYAN fSa @2aSa
RQI &adzNBNIRSI (¥azAA {SAIG SRQF YSE A2NBNI f | jdz2l £t A0S RS ¢
saturations, et en maitrisant les nuisances des transports, en termes de pollution atmosphérique, de
sécurité routiére, de bruit, et de contribution au réchauffement climatigeiece dans un cadre budgétaire
contraint: ce sont les objectifs de feuille de route2017H nHn Rdz t Iy RS 5Beldbl OSYS
France adopté par llede-France Mobilités en 2017

[ Q2 LR NIidzy AGS RQdzyS 3ANI (lede-trgncedos tre avhlitéy énlrddyadddide ce® 2  f
objectifs.] I  ljdzSadAz2y RS €I 3ANIGdzAGS RSa :iaNdoysidesaniBed LJdzo
MpBTNnE adAGlIyd t QSESYLXS RS fF @GAfttS FYSNAQUE yS R
partielle ou totale, aux Etats Unis, mais aussi en Europe, principalement dans des villes moyennes. Il
aQlF3a3raalrAd f2NBR RQAYOAGSNI L dzy GGNIXyaFSNI Y2RFEf R
la croissance des trafics routseet 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
co(t trés important.

Les préoccupations croissantes face aux nwigardu trafic routier ont contribué a 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 ¢ét adop
OSGGS LINY GAljdzS £ fQSOKSEtS Y2yRAFESSE ljdzAi RSYSdzNB
petites villes, dotées de réseaux de transport collectif assez modestes et peu fréquentés. Les exemples de
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grandes villes ayant adoptés durablemengtatuité sont rares Tallinn, avec 40000 habitants, fait figure
ROSEOSLIIA2Yy®d 9y CNIyOSs t8a O2y0dSNEA2yA NBOSYydsSa
perspectivesp A Sy ljdzQAf aQlF 3A&aasS tt Sy O2 NBimpoBantesl raseauddeNIi A O«
transport collectif peu utilisé et peu colteux, etc.)

Le présent rapport, réalisé a la demande de Mme Valérie Pécresse, Présidente de |de@hgidiianceet
Rife-de-FranceMobilités, autorité organisatrice des transports,tds 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 Rapbpott f @A &S + SOfFANBN f Qey i SNk
gratuité des transports collectifs efle-de-Franc& y 2G4 YYSy G Sy NB3IFNR RQl d:
GFNAFTAOFGAZ2Y ljdzA LISNXYSGGNI ASyd RQAYOAGSNI £ dzyS Y
O2y (NI Ay(dS RS ailledaFrandegobilRéS.a NB a a2 dzNDOSa RQ

Le rapport articule trois grandes parties

- La premiére présente les enjeux et les spécificités de la mobililéeefe-France notamment en
termes de dynamique des flux, de saturation des réseaux, de codts du systéme de transgert, e
nuisances St fS SaljdziaasS LI N FAffSdaNBE Sa LISNELIS
financement & un horizon 2030

- La seconde analyse la question de la gratuité des transports colleclissdmFrance; elle replace
le sujet dans le ca@ Rdz RSO+ G &dzNJ £ GFNARFAOFGA2Y RSaA
SO2y2YAljdzS 1jdzS RQSIljdzZA Sz SG LINRPLIRAS dzyS aeyiK
collectifs en France et dans le mondene simulation fine des effets de la gratuité deensports
collectifs est présentéd f Sa LA &adSa RS FAYIFIyOSYSyid RQdzyS @S
f QL dAYSyGlridA2y Rdz GSNESYSYy(d GNI¥yalLRNlaz R2yld f
péages urbains

- Latroisiéme étudie les ifSNBYy 1Sa LIAAGSa RQIFYSt A2NI (Hetigg RS
France elle explore notamment les possibilités ouvertes par la digitalisation de la billettique pour
une tarification plus incitative, sans remise en cause des tarificationsaselidainsi que les
YSAdzNBA ljdzA LISNXYSOGGNI ASYyd RS NIGA2yIlfA&ASN f Qdza
(péages urbains, compte de mobilité avec quotas de circulation, etc.) ou réglementaires (zones a
basse émission, voies réservées auxiadbs partagés, etc;)elle se projette enfin a un horizon
plus lointain, pour tirer toutes les conséquences diesovations a venir dans le domairtkes
transports.
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| ¢ Le corstat : une mobilité, une offre et des colts croissants

La régionile-de-FranceN 34 SYo6f S mMH YAffA2ya RQKIF 0A(buyd¥edElaad 2 A
superficie du paygen 2014)Elle concentre égalemer20 % de la population active et 22 % des emplois en
CNI yOSz | SO dzy L)Sdz 6Xmdza t Ry & RRSARZAaRQlI OGATFa S

Cette tres forte densité de populationl000 habitants au kfnren moyenney 000 pour la petite couronne,

21000 dans Parid: LJISdz RQSIljdzA @ £t Syda Sy 9dz2NRBLIS® { QAf & | dz
fQF3IFt2YSAYTE2¢Y KIQGIOKS f seufemerit2dgubeh Edrope, loidredt Moscoy),
fQF3IFE2YSNIGA2Y LI NRAASYYS | NNAGBS | dz aSLIIASYS NIy
Manille, Delhi, Bombay, Hong Kong, Tokyo et Séoul) et la ville de Raésedle au sixieme rang (derriére

Le Caire, Dacca, Manille, Shanghai et Bombay).

Cette densité de populationJ2 dzZNNJ A i Sy GahNSfutdrydleidabrisdepdi B des régions a

la démographie la plus dynamiqYe R Ql LINBIER gafr@slit bd 229 RQKIF 6 A0l yia Lt f QK:
dans un contexte de vieillissement global de la populatiesterait la région la plusjeune» de Francé

[ F2NIS RSyaAidsS RS LRLMzZIFGA2y Si fQAYy(ISymsHEdS RS
mobilité. La qualité, la capacité et la fiabilité des infrastructures et des services constituent donc un enjeu
vital pour la régionla compétitivité des entreprisesnais aussi la bonne marche des services publics, et

plus généralement de toutes deactivités,dépencent directement de la performance etles colts de

transport des marchandises et des parses

S O2HUG Rdz a28aG8YS RS GNIXyalLRNIzZ ysSOSaalANBYSyd S
densité de populationgst couvet par les recettes commercialesu les contributions publiques

0SNY¥AYSNI t Q2NBI yA&al A2y tF LXd& SFFAOFOST YIndN
dzo @Sy tGAz2ya O2yaiGAddsSyd RSa Sy 2Sdadynantisei&andmiqua? dzNJ §

Le systéme de transport portégalementR S & Sy 2SdzE 42 O0A L dzES Rl y&a dzy 02y
repoussent les populations les plus défavorisées loin du ceriteeet ou la double activité au sein des
ménagesentraly’ S 42 dz@Sy i RS f2y3a GNIa2Sia R2YAOAnsSqué NI O
sa tarification, sontléterminansLJ2 dzNJ f QI 0084 t f QSYLIX 2A S | dzE & SNX
chances entre tous les citoyens.

Enfin, A qualittRS  QF ANJ S f I |j dzt f AdéviennéhSdestfaRtBuyegsanNddans &y Sy i
compétition a laquelle se livrent les grandes métropoles pour attirer les entreprises et ancrer les
populations sur leur territoireLe systéeme de transport ne deionc pas seulement étre efficaem termes

de service rendu et de cofil doit aussi engendrer le moins de nuisances possibles, en termes de pollution
FOY2ALIKSNARIdzZSE RS ONHAGE RQAYEASOdZNAGSE O2ya2YYSNJ
transition énergétique.

LINSEE, Projections de population 22050 pour les départements et les régioh&ps://www.insee.fr/fr/statistigues/2859843
21 38§O dzyS +dAYSyiGliA2y RS nm: Rdz y2YONB RQKFIOoAGlFIyGa RS LXdza RS cp |y
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1. Etat des lieux de la mobilité ele-de-France

Une part importante des donnégwésentées capresproviennent desEnquétes ®bales de Transport,

dont la derniére date de 2010Une nouvelle enquétest en cour®

importe de souligner que de nombreux bouleversements sont intervenus dans la mobilig&dsaFrance

depuis 2010, que la présentationiciLINE &
fréquentation des trangorts collectifs t199~

Y QA Y (i § 3 NBundjadgSentallomNtted f6rfe teSlay S y (i

F O02YLI Ay SS

LI NJ R QAuvd @y&di I y (0 a

RS ONXzS

RSa

G NI F A O&0,5%Ppaizan)leSrdiduvedRdd vélo QopiiiBi¢ie n@éhmoins

assez marginal), et enfin ldéveloppement de nouvelles pratiques (notarant le covoiturage et

f QlFdzi2LJ NIl 3S0

QitoliR\AC, Yieqan®dars Brigue 2iFahadS a o

1.1 41 millions de déplacements quotidiens

La mobilité des franciliens représentaitrupeu plus de 40 millions de déplacements quotidiens en 2010
dont la plus grande partie sont int@départementaux (plus de 80%), voir incammunaux (50%). Les
déplacements effectués dans Paris représentent & eux seuls prés ddu2otal.

Déplacements tous modes
en lle-de-France

ol

Yvelines

ol a1 13
41

Hauts-de-Seine

Nombre de déplacements joumnaliers
(en millions)
Inter et Intra-départementaux

<01 g, 155
01405

5
0515 . >

Paris
8 0,3
m
o

Essonne

‘ 2,9 ’
Val-d'Qise

o
A 0,3

Seine-St-Denis

‘3,7’

2 Seine-et-Marne

2)e]

Val-de-Marne

¥
P

3,5
o

Source EGT 201,65 TIFOMNIL:-DRIEA

La portée des déplacements estourte: en moyenne 4,5 km en 2010Prés des deux tiers des

RSLX I OSYSyGa T2yl
seulement ont une portée supérieure a 10km.

Y2AYya4

RS olY S LINBa RS fF Y2Al

Les trajetsdomicile-travail ou liés auxétudesreprésentent40% des déplacementsaisplus de 60% des
distancesparcourues(portée de 10 km en moyenne). Au contraire 60% des déplacements sont liés aux
loisirs, visites et achatmais ils représentennoins de 40% des distancearcourues.

Sur les41 millions de déplacements quotidiens dle-de-Franceen 2010 15,5 millionssont réalisés en
voiture (38%) et8,3 millions ertransports cokctifs (20%). La marche a pied demeure le principal mode de
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déplacement, & un niveaextrémement élevé (39%) en reagR RS & | dziNBa 3INIAYRSa
contraire, les déplacements en vélo sont trés peu nombreux

/' SGGS NBLINIAGAZ2Y Y2RIES Sad (-bNEreanced®? RadisNlandaicieS & St
domine ave®1% des déplacements, devamesltrangorts collectifs(27%)et la voiture(7%). Au contraire

en grande couronne, la part modale des transports collectifsles®o seulementet celle de la voiture de
présde60% OS ljdzA GNIF RdzZA G dzyS RSLISYRI yOS aidNUzOG dzNBf t S

Cette répartition modale se différencie également en fonction des motifs de déplacemernpsur les
trajets domiciletravail et domicileS (i dzR S &&dire OuB & (mobilité «ontrainte», les Franciliens
utilisent presque autant les transports collectifs que la voit{agtour de 40% des déplacements domigeile
travail pourchacun de cedeux modes). En revanche, pour tous les autres maiidsamment les loisirs et

f S&a | OKadiedlaamoldiie Schdisie»> f QF dzi2Y20Af S aQAayLRasS 02vYyY
ainsi,pour les loisirs ou les achafs, @2 A (i dZNB 6 LJt dépaceReédyfoming ErydnenRI&s
transports collectifs (qui représentent seulement 20% des trajets loisit8%des trajetsachats)

S f
0Sa

Cette répartition modale est, au moins epartie, trompeuse, car les déplacements a pied sont tres
courts, tandis que les déplacements en voiture, et surtout en transports collectifs gaas longs(6 km

en moyenne pour la voiture € km pour les transports collectifspinsi lesdéplacements enransports
collectifs durenten moyenne 48 minute§porte a porte ; 25% durent entre 1h et 1h30, et moins de 10%
durent plus de 1h30. Par comparais@s déplacements en voiturdurent en moyenne 23 minutes, ce qui
0N RdzA G £ S T louvts, majisca@sai plus rapides, G LI dza O

Modes utilisés pour les déplacements de la journée
selon la catégorie sociprofessionnelle des actifs occupés

Cadres

31% BT
——

2%

Professions intermédiaires

285 TR 2o

2%

Employés

35% T 0
e ——

1%
Quvriers

209 T E—

2%

Chefs d'entreprise, artisans, commercants, agriculteurs

27% 9% WY

@ Transports collectifs Marche o Voiture
m Vélo Deux-roues motorisés Autres

NB: Population active francilienne21% 2%
Source Enquéte GlobalTransport (EGT)010

Les actifs occupésemblent plus dépendants de la voiture que les autres catégories de la populatitmn
réalisentune plus grande parde leurs déplacements en voitufd5%), et moins a pied (29%). Certaines
catégories sociprofessionnelles semblent plR S LISY R yiSa RS Y Z2AFiadésSt gj dB
OKSTa RQSY G NBLINR & S agricultedtdier guvrighs) Hui réafis¥ny éhiNbd0% deileurs
déplacementsen voiture Au contraire,les cadres et les employédilisent davantage les @nsports

collectifs, probablement enraisondel 062yyS | O0S&aaAoAftAdS RS f Sdz2NAR f A
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1.2 Une mobilité croissanigortée parles transports collectifs ¢ mobilité «choisie»
Les flux de voyageurs dans les transports legtifs, en voyageurskilométres, ont augmenté de 43% en 15

anso | f 2 NE |j dzS flle-delEarciEzprogieds® dé 1106t I€ PIB par habitant] 8 envirof).

Trafic du réseauwle transport collectifpar mode, en milliongle voyageurskilometres
40 000

35000

30 000 —
23375 ||

25 000 — - =x BN BN BN BN B B OB =N = @

20000 B9 = @ = -

15000 + — — — ————=—mBm 58 8 8 8 N8

10000 ——E——A— B BB 8888 8 8 8 N8

5000 ——— M- BB

0

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

RER et trains Total Métro ®m Tramway Bus

Source Observatoire de la mobilité dre-de-France(Omnil),2016

9y HnanmcI aStz2y tSa& R2yySSa -BSrafc@@anil)Seslbux de2vaybidgursR S f
annuels réalisés en transports en commun représententstmodes confondugmétro, RER, Transilien,
tramways et busp3 milliards devoyageurskilométresannuels en Tlede-France dont 80%pour les modes

ferrés lourdset |égers 15%pour les bus eb5%pour les tramways.

Il convient de souligner quies deux tiers de la croissae des déplacements en transports collectifs
entre 2001 et 2010 correspondent & des motifs loisirs et achatsO @&ligeia une mobilité

« choisiex») alors que les déplacements travail étudestous modes confondusont restés stable<Cette
hausse ded mobilité en transports collectits été accompagnée par une améliorationfd€ 2 avec M.B%
de trains-kilomeétressur les réseaux RER, trains et métro et +21% de voikilmsaétres sur les réseaux de
bus et tramwaysur la période2001-2010

Par compaaison,les déplacementn voiture ont connu une quasé G I 3y | {cheBeyfe l& rédio@uB

la période 20012010 avecune évolution trés contrastée selon les territoiregs2 Yy i o6 A &daS RI y &
RS f WI 33f 2 Y S NBSop migmnieht bidaidoh 8e/cgnBaintes accrues sur la circulatiomis

ont augmentéen grande couronneen particulierdans les espaces ruraux et agglomérations secondaires.

Cette stagnation masque des évolutions contrastées en fonction des mistifsléplacementautomobiles
domiciletravail, domicileétudes et liés autravail ont fortement baissé (presque un million de
déplacements automobiles en moins sur la péri@d®1-2010 soit une baisse de prés de %, mais cette
baisse a été compensée par une croissanamparable desdéplacements automobiles liés aux loisirs,
achats et autres

[64a O2YLIiI 384 RSa lyysda NBOSyidsa adyvyoftsSyld AyRAld
an entre 2010 et 2014.e trafic total sur le réseau routier dle-de-Frarce peut étre estimé a 50 milliards

3Voir point 3.1 de la premiére partie
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de véhiculeskilométres dont environ 40 milliards deveéhiculeskilométres correspondant aux
déplacements des franciliens, soit une cinquantaine de milliardeyageurskilometresannuels.

Trafic journalier annuel mé Sy a dzNJ £ S& LINA yiédelRaz | ESa NP dzi

300 000
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./'")J W -
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/'—/ N — —ea—Bd périphérique
—t —
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( -
100 000 | . w —e—N118 (sud-ouest)
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50 000 -

0 ; ' ; ; '
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Source DIRIFDE

Enfin, A période 200 nmn  F SGS YI NJjdzSS LI NJ dzyS F(£5000) Ben juazd Y Sy i
ce mode de déplacement demeure trés largement minoritairellerde-France Cette évolution a été
accompagnée par desYaSSy  3SYSyida RS fQSaL) OS LlzotAO0 RIya RS
(pistes cyclables, zones 30, élargissement de trottoirs,.etc.)

Ainsi, la mobilitta QSaiG F2NISYSyid | OONHzS | dzn O2ddaiidnce R&te M p
FdzZaAYSyGlrdAzy aQAyaONR{G RIya tF O2yiAYydedeSontpls LI &
la mobilité «contrainte » (les déplacements domicitravail/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

Q¢ ¢

1.3 Un systéme de transport performamiaissoumis a de fortes tensions

LQe-de-FranceRA & LJ2 & S R OrdmstrudipesrSutkictes &t @rroviairedrés dense, permettant de
répondre a la trés forte demande de mobilitdotamment avec des services de transport collectifs rapides
et a grande capacité. Le systeme de transport francilien est néanmoins sous forte fenvaonunecharge

de plus en plus forte des infrastructures routiéres et des transports collegtifles infrastructures etles
matériels roulants souvent vétustedl en découleune dégradationglobalede la qualité de servigesn
termes de fiabilité des temps deansport,mais aussigdans le cas des transports collectifs, de confort et de
propreté.

Infrastructures et services de transport

Leréseau routier long de plus de 5800 km, est constitué de 840 km dtaroutes (509 km non concédées
et 321 km concédes), de 72 km de routes nationales, de8343 km deroutes départementales et de
43391 km de voies communaleles axes routiers structurants qui constituentréseau routier national
non concédé dilele-France représente 2,5 @u réseau routier franciliemais supporte environ 2% du
trafic.

OAtS RQS@I t dzSNJ LINBEOA &S Y Sy (ue leslaplademédnt® de©fianciiefis, dt Soedporfidéntt. R 2 Y
a R -y 08a t @2t RQ2A&SIdzd [ S& RAAGIYOSa NBSt € Sa leditafedddNGzS 5
KFryRAaSa SiG t8a NI Fendaén 20R6de tiafidsypplémérfaires.t O2y A Sy i RQl 22dzi §
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Le réseau ferrélourd comporte plus de BOO kilomeétres de ligneq Ti@-de-France est la région ot |

densité du réseau ferroviaire est la plus importante, avec 15 km de figur 100 km? de superfici@,6 km

de igne pour 100 km2 en moyenne nationalé)QSad | dzaaA €t LI NIAS Rdz NBAS
densément utiliséeavec159trains quotidiens par kilométre de ligne en 20®ntre 46 traingar jour et

par kilometre de ligneen moyenne nationale)ce qui engendre des contraintes importantes pour

f QSELX 2AGFGA2Y SiG 1 YFAyGaSylyOSo

La régiorile-de-Francese distingue par une offre deansport ferroviaire régionalparticuliérement dense

la moitié des trains régionaux francais circulellerde-France. Le réseau comptplus de 450 gares et prés
de 1400 km de lignesQ 2 F T NB O RERYeEdDsNierdpr@sente69,3 millions ddrains-kilométres

en 2016 Elle a augmenté dé% depuis 2005Le RER A transporte, chaque jour ouvrable, entre 1 et 1,2
million de clients, soit prés de quatre fois la totalité des voyageurs des TGV circulant quoticéenrsem

le territoire national.

Leréseau demétro comprend 16 ligas exploitées desservant Paris intrairos et la proche banlieue. Il
totalise plus de 300 stations et plus de 200 km de vdieQ2 T F NB 02 Y Y S S&7Antillior® deNB LINB
trains-kilométres Elle aaugmentéede 16%depuis 2005

Le réseaude tramway comLJ2 NIiIS wmn f A3y Sa& LR dzNJ dzyS f 2y 3dzSdzNI (0 2 (
développée depuis 2005, pour atteindt@ millions derains-kilométres

Enfin, le réseau dédusa Paris et en banlieuegroupe environ 1600 lignep. Q 2 T TaNRBTP RePrésentait

en 2016353 lignes sur un réseau de 3900 km et enviro®QR arréts, pouun trafic totalde 169millions

de voitureskilomeétres, en augmentatiorf+17% depui000).[ Q2 F F NB R S@présedisi 1200t ¢ L [ S
lignes et 27000 arréts, pouun trafictotal de plus de 300 millions de voitur&dometres.

La mobilité se caractérise par des phénoménes piénte, 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 considérablesS & A Yy ¥ NI & (i NUBS dedadd@esontNR dzi A
largement congestionres, et les transports collectifs sont satués

[ Sa Ay TN &G NUzO dddfdhce saPfarréniest NdbgestidRiigestabx heures de pointe du
matin et du soir On recense en Hde-France entre 100 et 300 kilométres de bouchons cumulés par jour.
LQ6, la N118 et I'A4 sont les axes les plus touchés par les encombrements aux heures delLpsinte.
embouteillages aux heures de pointes matinaled.a jonction entre les autoroutes A4 et A86 sont
considérés parmi les plus importants d'Europe.

shy O2yAaARSNB ljdQdzy S €A3yS Sai al GdNBS f 2 NA | dzfe tdubde Ghardefest RS OK
OLt OdAt S Sy RAGAAIYG £6 y2YONB RS O mport B&IEBND | 6 OdzNI di & SA WESNE BF
LINPRdzZA G Rdz Yy2YONBE RS OANDdzZ I iAz2zya STFTSOGAGSA L (daasStdmsS RS LIk
100% des assises fixes occupgles4 voyageurs debout/m?0n retient palzNJ OK I lj dz§ f A3y S t QKSdzNBE Si f Q.
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https://fr.wikipedia.org/wiki/M%C3%A9tro_de_Paris
https://fr.wikipedia.org/wiki/Autobus_d%27%C3%8Ele-de-France

Enadré: les pointes de trafic dans les transports #e-de-France

Lapointe du matinest plus marquée et plus forte que celle dair. Un certain lissage a eu lieu ces
derniéres années, notamment pour les transports collectifispériode 20022010a été marquée parune
F2NIS ONRPA&A&lIyOS RS fQdzal3S RSa GN¥VYY&ERREBIaAamO?
de pointe du matin (7¥9h) mais plus de 30%n milieu de journée (96h). Celissageest également

=
oy
O«

sensible poutes déplacementen voiture: le trafic routier enlle-de-Francet  RA YA y dzS RS |yiz &
LRAYGS Rdz YFGAY SO F dAYSYyGS RS 1% | dzE KSdz2NBa ON

2001-2010.

Répartition journaliére des présents dans le métparisien

400000
350000 -
300000 -
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0

6h ‘7h éh E;h l‘Oh l‘lh l‘2h 1‘3h £4h £5h 1‘6h 1‘7h l‘8h 1‘9h 2‘0h élh éZh é3h ‘
b2YONBE RQdzal 3SNBE LINBaSyita RIYIc (B YSANE ZF P NI2adiNG  RDAAES
Données incluant les voyageurs en correspondaapais le RER et les trains SNCF

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

Les encombrements se sont fortement aggravés au cours des derniéres années. Danyg PaRsSd.JA i R Qd
forte baisse du trafic automobilé-30% en 15 ang)on observe une baisse des vitesses moyennes de
circultion (14,8 km/h en 201&ontre 16,6 km/h en 200% Sur le périphérique, axe routier le plus circulé
RQOdzNR LIS tSa SyO2YoNBYSyida 2yiG |dAYSYyiS RS o
principal, ils ont doublé.

Encombrements routiers en mils NB R ckiodatrdsRigifile de circulation

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015| 2016
lle-de-France réseau principal 435 435 435 441 441 446 566 581 823 953 989
Paris boulevard périphérique 202 199 200 206 218 200 299 294 262 273 274
lle-de-France total 637 634 635 647 659 646 865 874 1 086 1225 1263
Province réseau principal 378 444 424 417 440 546 536 602 616 663 578
Total 1015 1078 1058 1064| 1099| 1192 1401 1476 1704 1889 | qga2

Source : CNIR-DGITM (changements de traitements informatiques en 2010 ; ruptures de séries en 2070 et 2011)

*en 2016, absence de données mensuelles dans certaines zones de province , suite & la fermeture du CNIR et des CRICR.

6t  NJ O2YLI NFA&d2ysy S LISFIS daNBIFAY RS {Ay3lLIR2dzN LISNYSG dajeStledriSaasS vz

voies adjacentes aux autoroutes.

"Leréseauprincip8da i O2yadAddzS RS& NRdzi S
a

LX  0SSa az2dza fI NBalLkRyaloxftAidsS RS
02y OSRSSa £ RSa a20asisa 02yO0S O

A
Ar2yylANBa az2da O2ydNI G 09SO tQ; dFds
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En 2016chaqueautomobiliste francilieraurait ainsi perdien moyenned0 heures dans les bouchqrsoit

125RS LJ dZ015} GeeSyolution peut sembler paradoxale, alors que les trafics sont globatem

en légere baissecette tendance globale masque une forte baisse dans Rarians une moindre mesure

en petite couronnef A SSa4 t RS&a NBaUNAROGA2ya RS @2ANRS [jdza O:
grande couronne, les trafics ont augnté.

EvolutonRdz G NI} FA O &dzNJ f S &demranceLINA y OA LI dzE | E S
Pourcentage de ralentissement sur tous les axes

70%

60%

50% +332:/:-——-1r5cj +8,5% +7,1% +5,0%
. - 20,2% /
0% \1{3 % \
o -1,1-3’_,,:55'3% 09% 17w s02% +3,9i__+__l?_»_5%
20% e
10%
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

=C=Pics horaires =0==Heures de pointe

Source Etude VTraffic 2018

Les transports collectifs connaissent également des situations de saturation trés pron¢sfcgesphiques
aupoint3.2)[ ' &l GdzN> GA2Y Sad RSTFAYAS Sy NB3IFNR RQdzyS O
En ce qui concerne le métr8 lignes sur 14 sont actuellement en situation de saturatiavec notamment

deux lignes, la 9 da 13, qui dichent des taux de charge a 10® ou proche de la saturation en heure de

pointe (taux de charge supérieur a 9).Depuis 2016, 250 lignes de bus ont été renforcées pour répondre

a la demandedont 6 avec des taux de charge a 10086 RERonnaissent galement des taux de charge
GNBA SfS@Sasx Sy LI NIAOdzZ ASNJ adzNJ £ S&a GNBye2ya OSyi

La ponctualité des transports collectifs est un élément clé de la performance du systenamsfzort. Elle

est en partieliée a la saturation les intervalles tres faibles entre les trains ou les métros favorisent la
NBLISNOdzaaA2y RQdzy Ay OA R By rontéesiztldescontey anSmassé Gilentissent t |

f QSELX 2A G GM® yt SEy DR WRNB NIASS & Les PriocipRS ausedr RISIE Xz A N.
sont néanmoins sans lien avec la saturatiamtrrusions, accidentsgéfaillances des matériels roulants et

des infrastructures, etc.

En ce qui concerne le$ lignes de m#&o exploitées pata RATP, la production en heure de poiét€® S & U
améliorée depuis 20P0avec une ponctualité égale ou supériear96% pour la plupart des lignes. Pour les
tramways laponctuali® est toujours supérieure a 97,5%auf pour la ligne T4a ponctualitéest moins
satisfaisante pour lanajorité des bus, a Paris eten banligue SO dzyS LRy OldzZ t.AGS RC

8\ Traffic,] QS i I (c eRlidzde-BrakkeFédition 2016

°La ponctuallte est appréciée difféeremment selon les mades

t2dz2NJ £ S YSGUNRB f QAYRAOI GSdzNJ 2 I R (if R2TUHNS MRUAdiyA A YR ADE (SANT RGBS (
voyageurs ayant attendmoins de 3 min en heure de pointe, et 6 min en heure creuse)

t2dzNJ £ S& N} Yglea SG tSa o0dza ft QAYRAOFGSdNI YSadz2NBE f LKeANYaANME RS ¢
passage prévu

- 9YTFTAY LIRdzNJ t Sa woln dEEAR/RAGH &ilSHANIZNGS bR 38 + f QKSdz2NS 2dz | gSO Y2
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Taux de ponctualité sur les lignes de métro aux heudespointe

102 %

Réalisations 2016 Réalisations
100 % 2014 a 2018
98 % —
%% | i
94%-
92%_
0%~ - -
1 2 43bis 4 5 3 7+7bis 8 g
2012 2005 [l 2006  ---- Objectif contractuel : 96,5 % Seuil minimal - 95 % Source” donnees contractuelles

RATP 2012, 2015 ef 2016

La ponctualité des RER, malgré des amélioratiatesneure inférieure a 85% pour les RER A eteD,
inférieure a 90% pour les RER B et C. Seul le RER E atteint 93%. La ponctoal#té litpsesle Transilien
exploitées par la SNGF Q 8&gradée depuis 201:%lle est notamment inférieure & 90% pour leges J, K,
L, P et Rméme 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

100 %
- J"’;MIimium 2016
0% T e~ /*/ | -
85%
BO% —
5% _
TO% _
A B C D E H J K L N P R u
2010 2015 M 206 — Objectif contractuel Source : données contractuelies

SNCF 2010, 2015 ef 2016
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Témoignages de salariés sur leurs déplacements domicile travail

ExtratsRS f QS vy lj dzs {j&vidr 000K impect&s Aransports en commun de la région parisienne

sur la santé des salariés et des entreise

« Je compense des temps de transports importants par des pauses déjgur@rO2 dzZNOA Sa |Si
pause afé ou des moments de convivialité avec @t f § 3dzSa® / Kl ljdzS G4SYL)JA RS
NB Iy S adzNJ f Scorsderérialina fanoitld, d&aQrbpifaibte. »

{FEFNARS RQdzyS a20ASGS RS O2yaSAts [ 5STSyaS|odHo

Z WQlFA RSdzZE Sy FRlydaia 1SS yoSNg N 330 Sjcuiec 8i20. Jp DAL dofic v Q2

pas étre au RER avant8RgOK n n = S 0QSani2 G ORNBY O § & 2 ¥2NEE 3

Aot S

OPPPE / QSAG AdNI2dzi L2 dzNJ €S (éawht2dd A HSSNRSE 2 daNINT § N.

petite fille de 4 ans qui est gardée par umebya A G G SNJ 2dzalj dzQt Y2y NBiG2d
temps de trajet me faitraindre un probléme avec ma hiérarchie si je dois partir encore plus tot. »
Salariée Secteur de la presse, Paris

¢ [ S G4SYLA RS GNIyYyaLRNI yQSaid Litofassignhefeaun Masifibke
ces deux spheéres rend plus accessible la sensatibiedlg 4§ NS® [ S& NBGlF NRaxz 0§
dernierstemps nous avony' S320A S Si NBYLRNIS S FIAG RQlI G
horaires@ | NA | 6f S&a® Lf yQeé | L dza RS O2y ¥t Al anbinsSols
pression, sous tension, elles sont mieux nernéBy (G @ / QS a de Id soupl@sFeSoraireJg & A U
Représentant du personnekecteur automobile, Guyancourt (78)

ZNJ L

{ az2Ah 2QKFOAGS t t2yi2AaSo WS LINBYy RéndsiletRERBAR RelRERIB L

I yQSad LIS (AN aS aria N2 dadR @ Sy 602 Iy RBEZS NI LIYDE IR O
2dz aAy2y 2SS YOQBYNBYRANXI LIXSRBR® 9¥gia nn Yy LRdz
caRSLISYR ar fF yI@SGiaS 6ayadsyZde a5 yapiedREhnGern
moyenne, je mets 1h15 pour me rendre a mon travail. »

Représentant du personngbanque, Hautde-Seine

« Le travail ici se fait 24/24h donc le probleme des transports en commun séopsmpee les sal@&s
0N @FAtfSyld €1 ydzaA G LidzAh & lj dzQA $e dépl@cent donc lalked leuRvEhic
personnel et en retour percoivent umaemnisation financiére Iégére ne tenant pas compte des ¢
supportés par lesalariés. »

Représentant d personneE . NAYy 1 Qa { SOdzZNAG& { SNIBAOSI hNI e

Si L
NJ 22 A
& 3Q I &

GeNI v &
o(ts

0 cdno

Z / Q8AG LX dz& LINI GAljdzS LRd2NJ Y2 A RQdzEdmmanpSunNgludient &S K

NFAadz2ya Y 0QSad dzyS LIS NIstgessRdebout, providite, &dl). Al imsidans |a
voiture je ne suis pas agressé paQ Sy GANR Y Y SYSy G o n
Représentant du personnelSopra Group, La Défense (92)

{ WQKI 0A€¢t-8§ BYyS{8iayS8d / QSa&(d dzy RSLI NEtSynSnaiche, i
O0QSaild dzy RS UWmaNIeSs¥ré assezljédidend&FaF N> y i LISdz RS Ll2aa

yQSald LI a SOARSBAINBERSYyaS| Q8 GENG dz2NBEd / QSad |
Représentant du personngRenault, Guyancourt (78)

dzy §

« En moyenne, je passe 2h45 parjBur y & £ S& (N} yalR Nl & &ebtreSaynivday @ hy

RSa KSdz2NBa RQIFNNAGZSS Si R fustRagitdr aNantdioh/ eQpBuvans repartir
partir de 15h45. On doit faire 37hparSY I Ay S® [ Sa Ol R NBniils o6 awfarfaitl Nind
on badge. »

Représentant du personnelSagem Osny, Rueil Malmaison (92)

al a z
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1.4 Les nuisancdg&es au transport

[ QAYGSyaArdsS RSa lledeNiaricdedgendrdl BelziomiBSdudes rbigances-dmia de la
congestion, entermeR S LJ2 f f dzii A 2 YOE briit Q& pblRtPOadzidIphiéBqueSide aux transports

estun probléme majeur, engendrant des colts tres importants en termes de santé publ&gedt total

de la pollution atmosphérique elte-de-Francereprésente plus dd% du PIB de la régioBi les émissions

84S NBRdzAaSy il RSLJzAa L) dzaASdzNBR FyysSSasz OSGGS s@2ft
jdzt t A0S RS fQFANJI RSTFAYAA LINIfF NBIAESYSYyidlFadAaz2y FN

Selon Airpart, le trafic routier en Tlede-France est responsable de plus de la mo{@%)des émissions
d'oxydes d'azote (N régionales, dont 9% proviennent des véhicules dieseé transport routierémet
plus du tiers degarticules finesSPM.;s), et plus d'un quart des émissions de particul@Vho). Enfin, le
trafic routier est responsablele 14% desémissionsRifydrocarbures (comp@s organiques volatils,
COVNM) en llde-France.

Contribution des différents secteurs d'activités aux émissions de polluants exéé&rance

Composés

1 Particul
urganlq_ues Particules a -ICII as
wolatils fines

en kilotonnes non <10 pm 22,5 pm
[ t en O : '
Al (et en 94) méthanigques
w (COVNM)

Emissions annuelles

Trafic routier 53,7 10,4 4,3 2,5 0,1
(56 %) (14 %) (28 %) (359) | (1)
- - 6,2 o7
Plate-forme aéroportuaire - 'm}] r
Trafic ferroviaire et fluvial

Résidentiel et tertiaire (18 %) (20 %) (26 %) (29 v0) (24 %)

] " ’ 17,3
(5 %) Em

17 22 4 2,9 2,4

rpl9s
&

- o 3 3,6 2,8 1,1 =0,1
(3 o)
Extraction, transformation et 1 2,9 0,1 81
distribution d'énergie o) (5 o@) (1 94) (57 om)
- a =01 =0,1 =0,1 0,7
13,6
(18 %)

Emissions naturelles

72,7 15,5 10 14,2
TOTAL SECTEURS
_ {IDDEH:) {lun‘qﬂ]} [IDDD‘II;:} {IDD‘D‘II;:}

{source : Inwentaire Airparif année de référence 2012)

T

(=]
(4]

{100 o4)

En tendancecompte tenu des progrés technologiques et de I'évolution de la réglementatiotmihment
normes Eurd les émissions polluantes du trafic routont & la baisse, el lj dzl £ A4S -d®S f QI

France est en nette amétiation depuis les années 1990outefois,lesconcentrationsRS RA2E&@ RS RQ
(NQ) et de particules (PM et PM:s) restent problématiquesen particulier a proximité des axes de

0] QF ANéFRuZO ésSsurveillé par Airparif (Association Interdépartementale pour la gestion du Réseau automatique de surveillance de |

t2ftdziAzy ! GY23aLKSHAY 8B tyRADE DMBS SSEYywMDT pd 9y HampI ! ANLI NRF RA

STFSOGdd yi RS& YSadaNBa LISNXIFySyidsSa adaNJ t QSyaSyof S Rdz ite 3nNdélsds2 A NB  F 1

permettantde ¢ NIi 2 ANJ LIKA SN F #SO LINBOAAaAAZ2Y € ljdd tAGS RS € QFANI adzaNJ £ QSyasSvyot
25



circulation.En 2015300 000 franciliengtaient exposés ales dépassements des valeurs limites ptaur

pollution aux particules fines (PM10) et 1,6 millidn2 dzNJ f |

R Q &ayisien sur deux.

QI Yy SS éte margquéelpar 1& 2 dzNE&

L2t fdziazy

RS RSOf SyOKSYSyi

I dzplésh 2 E @ R

RS f I LINEC

(contre 16 en2014 et 2015 liés majoritairement aux particules PMo. En raison dedépassements
récurrentsdes valeurs limites en Piet en NQ tant en llede- Francdj dzQ Sy LIN®oar de/jBtiRe de
f Q! yA2Y Sdebnini$iSepigrig® un contentieux contre la France

Pollution de proximité et

» lle de France : stations de proximité : concen-
tration en monoxyde de carbone (microg/m?)
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» Agglomération parisienne : concen-
trations en benzéne et en dioxyde de
soufre (microg/m?)
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pollution de fond efle-de-France

» lle de France : stations de proximite :
concentration en oxydes d’azote (microg/m?)

—— ]

2001

300

——NOx
200

g N O

100

2006 2011 2016

Source : Airparif

» Agglomération parisienne : concentra-
tions en oxydes d’azote NOXx (microg/m?)
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» Agglomération parisienne :
concentrations en particules (microg/m?)
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Les niveaux de polluants actuellement observés sont associés a des risques pour [@asthnté chez les
enfants, mortalité et morbidité liées a des troubles cardiovasculaires [@suadultes)Le bénéfice associé
a une réduction de I'exposition de la population aux polluants serait tout a fait substantierreegeale
santé publique si les niveaux de particules fines Ptaient conformes aux objectifs de qualité de 'OMS
(10ug/m3 en moyenne annuelje les habitants de Paris et de la prochanlieue gagneraient six mois
d'espérance de vié

Le trafic routier représent®2% des émissionde gaz a effet de serren lle-de-France(aprés lesecteur
résidentiel et tertiaire, 41 % Selon Airparif,ses émission®nt baissé del5% sur la période 2002012.

Cette évolution est cohérente avec les engagements internationaux de la France en matiére de lutte contre
le changement climatigué

Valeurs limite, valeus cible, objectiE de qualité

[ S& NBa2SGa RS LRftdadyida RIya fQFiY2ALKSENBE FAyaA |ljdzS
FNFyceAas SdNBLISSYy SiG AyiSNyFrdAz2ylfod 9y CNIyOSsI éé|k f2A
dard €S / 2RS RS ftQI9YOBANRBYYSYSyYyidiov RS wmodppc F&dadzNBE t OKI Odzy

Les valeurs limites sont définies par la réglementation européenne et reprises dans la réglementation frangajise. Elles

correspondent a unm@S | dz FAES RIyad tS o0dzi RQSOAGSNE RS LINB@SYyANE
Sik2dz f QSY@ANRYYSYSyid RIya az2y SyaSyoftSz t FGGSAYRNB F
sont donc des valeurs réglementaires caignantes. Elles doivent étre respectées chaque année.

7

Les valeurs cidE RSFAYASa LI N £t Sa RANBOGAGSAE SdzNRLISSyySaz O2N
LINBDGSYAN) 2dz RS NBRdAzZANB fSa STFSia nyOonsedmbleiadattindre darslay G S
YSadzaNB Rdz L12aaAofS adz2NJ dzy S LISNA2RS R2yySSao Lt yQe | LI

enjeux sanitaires averés.

Les objectifs de qualité sont définis par la réglementation francaie. 02 NNB a L2y RSy (i t éary S | d
acceptable ou satisfaisante.

Le trafic routier en llele-France a engendr#8 800 accidents en 204, faisant22 700 victimesdont 22 400
of Saasa SO onn GdzSao !t 2NRE |j dzS fstble ydany deslautreR QI OO
agglomérations francaises, il augmente significativemeriteede-France(+4% et +5% en 2016).

Enfin selon Bruitparif2,2 millions de franciliens seraient exposés a des niveaux de bruit des transports
excédant les valeurs limés réglementaire$ : 1,72 million de personnes duait du bruit routier, 420000
personnes du fait du bruit aérien et 110 000 personnes du falirdit ferroviaire.

11 Declercq Cet alii (2012)Impact sanitaire de la pollution atmosphérique dans neuf villes frangai®ésultats du projet Aphekommstitut

nationalde veille sanitaire

2AF adzAGS RS fQlF O0O2NR RS tIFINAREAY fQ202SO0GAF SdzNRPLISSyYy Zie20d8)parSa &S00 S dz
rapport a 1990.

13 Leseuil réglementaire de jouest fixé a 68 dB(A) et &euil réglementaire de nué 62 dB(A).
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Population exposée au dessus des valeurs limites
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m Supérieur a la VL Lden

® Supérieur ala VLLn

Bruit routier Bruit ferroviaire Bruit aérien

Source Bruitparif

2. Les coltset le financementdu systéme de transport efle-de-France

Les besoins de mobilignile-de-Franc& Rl ya dzy 02y (i SE & gopuiktdsengendsed&s RSy
dépenses budgétairesnsidérables, qui représenteatviron 246 du PIB de la région.

2.1 Les codts des différents modes
Les dépenses de fonctioY Sy G LJ2 dzNJ f QSyaSyYof S RdreddBHS Y k2R E Q8 N3
en 207 a10,AYAf f Al NR4E RQSdzNRPazX R2yid Af Fldzi NBGANBNJ
ROQAY@SaitAraaSySyda LI2dz2NI 200SyANIZt RS RSKISyvarSa ARSIR 2
RSLISyaSa RQAy@SairaaSySy@ByastazwWwhRalj OogdzNe a®f f Sa S

92t dziAzy RS& RSLISyasSa RS T2yOilAaz2yyS
RIya tSa (NI yadeNlay @2 td S0 i@ ZFaa (i IRKX

m Dépenses de fonctionnement (hors amortissement et ressources affectées aux dépenses d'investissement)

B Dépenses d'investissement

Source OMNIL 208

14 Bruitparif (2015) Bilan de la cartographie du bruit 2@a.2.
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Affectation des ressources de fonctionnement pour les transports collectifs emléid=rance en 2017

Concours
publics

271% 9,2 %
18,2 %

Dont :

+ 1266 M€ de contributions statutaires des collectivités
membres dle-de-France Mobilités

+ 120 M€ de la Région (action sociale)
« 161 M€ des départements (action sociale)
+ 190 M€ de dotations et de compensations de I'Etat

+ 102 M€ de subventions d'exploitation
des départements, communes et EPCI

RATP |  SNCF

(charges d* i et progi d'i t
dans le cadre des contrats avec ile-de-France Mobilités)

7% | 30%

Source IDFM

Autotallf S& RSLISyasSa FyydsStfSa RQAy@gSaaraasSySyid Si RS
de-France atteignenti24 Y A f £ A I NJRsbit uR PeB gidsRId 000 euros par habitant et par anEn

monnaie constantegces dépenses ont progressgeaucoupplus vite que le PIBégional au cours des 15
derniéres année§+80% contre +31%).

Les dépensesles collectivités et de I'Etat pour la voirie en-dieFrance étaient comprises entre
1,5YA € f Al NR#22R D6 tizZNR BIpar anRsr Sedzbi@nires années (entre 2010 et 251&n
2016, les @penses de fonctionnement decollectivités pour 182 A NA'S S A Sy (i épé&Ses ¢ o

dinvestissement8a O2f t SOUGAGAGSAE LRdzNI t I P2ANNSt 8&F NBRYE(G RR!

o

Dépenses de fonctionnement des collectivités pour la voieielle-de-France & €x01¢)

S00

g 122 TIZ T T2 g
DO 4 - - o Etat
B Departements
300
B Communes et EPCI [y
o compris Ville de Paris)
2010 2011 2012

2013 2014 2015 2016

Source domées DGFIP et DGITM

15Toutes les données présentéesapirés sont issues de I'Observatoire de la Mobilité en lle de France (OMNIL).
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En ce qui concerne la routes dépenses des collectivités et de I'Etat pour la voirie edellerance étaient
comprises entre 1LY A £ £ A I NBt2,2 YRAX St dANPNiPad an RUR [SsodtiBiddies années (entre 2010 et
2516). En @16, les épenses de fonctionnementde O2f ft SOGAGAGSE LI2dzNJ f 1 @24
dépenses dinvestissementSda O2f f SOGAQBAGSA LI2dzNJ tF @G2ANRS Sl A
YAt Al NRE RQSdzNR &

DépenseR QA Yy @S & (dds &alledtivitds/pour la voirienile-de-France S Yy saiee

1500
1310 1306 1237
1198 Etat
1200 7715%—14%—12%
16% 964 m Région Tle-de-France
900 ﬂ 874 899
1 0 0, 0 149 — 4
AR lev 15% Départements
23% 1504
23%
600 -+— 26%— Communes et EPCI (y
26% o .
compris Ville de Paris)
58% 58% 61%
300 +—52%—— 59% R
519 4% Sources :
DGFIP (horktat)
0 Y Y Y : : : ‘ DGITM (Etat)
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Ly NBOSY(d FdRAG RS t QS de nkedw dNBehDseszstiNBUfidabtON | NI

terme pour assurer la pérennité du réseau routiér Par ailleurs & colt des infrastructures routieres ne

peut étre comparé directement éelui des transports collectifsl ne représente en effet que le codt de la
G2ANRSE Si tlFArAaasS RS OsiGs t8a O2Hiia RQSELX 2AGEGA2
gue les déplacements en automobile réalisés par des particybeus des déplacements au sein de la

région ces codts peuvent étre estimés 8AYA f f A I NR&a RIQ §&geNg inoyényielparN@tyre
possédée par un ménage francilien est de 4 000 euros paidlasonviendrait également de prendre en

compte les dépases desS Y LI 2 & SdzNB  LJ2 dzNJ f Qdzi A f A &oit prédszigd miRi&dst | O+
RQSdzZNR AU @

Les codltsle la mobilité routiere et etransports collectifs peuvent donc se comparer de la fagon suivante

- 24YAf f Al NRA RQS dzNPagemérds Bd alitgfolii8ENIA f 6§ & | REBIDIRQ S dzNP
supportés par les ménaged milliards supportés par les employews1,5Y A f f A NR& RQS«
co(ts supportés par les collectivités publigues

- 124 YAt £ Al NR& RperdedPrranspads dlectifsy(7,6 YA £ £ A I NRde cott® S dzN
RQSELX 2A8VIAG A2 NRB R2BIAMRPRQAYOZSalAaasSySyidao

Au total, le codt direct de la mobilitesant sur le budget des ménages et des collectiv@é@s,iT RQSYy @A N
2YAfT £ Al NRA RQ PlagNEs® Hu PIBAA 1A régidye-detBGuaized {A fQ2y NI LILINE
RS 3N} YyRSdzZNJ RSa GN}YFAO0&a Sy @2el 3Sdz2NAP]lY RS € QI dzi
voyageurkilométre en transport collectifest légérement inférieur a cellR Qdzy” @-RildrheHeSaizNJ

16 Cf. audit du réseau routier national non concédé mené par la Direction Gnées Infrastructures, des Transports et de la Mer (DGITM) en mai
HAaMy @ /S NI LR NI T A vidilBsarPavetlii dz&i RQYdzy'n NBaBBdz QR Uziza $8F5a Sdantdésdza RS o
dégradations et des équipements de laute de plus en plus vétustes.
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Fdzi2Y20Af Sd [/ SGGS O2 Y Llsuiisahta 2afles Wifefeatsl moded dmigéndrénh a LI
également des codts indirects, qui doivétre pris en compte (cf. 2.3).

2.2 Le financement d&a mobilité en Tlede-France

Le finartement des transports publics en-tle-France repose majoritairement sur la fiscalité. Le prix payé
par les voyageurs représente moins de 20 % du co(t total des transports calleetifsfinancement est
donc assuré pales employeus (avec le Versemerifiransport) etles autres contribuables vie budget
général (mp6ts locaux etdotations aux collectivités territoriales). Par comparaison, la route engendre des
recettes fiscales (avec la TICPE) qui cauvaegementses colts budgétaires.

LeVersement Transport, imp@d par les employeurs publics et privés de plus de 11 salagi@gsente la
part la plus importante des ressources lle-de-France(42% des ressource} avecprés de 42 milliards
RQS daN@&tdsen 201 ; Gl yd | aaAra &adzNJ fF YlFLaasS alrtrFNARFESE

du montant des salairéds / QSaid dzyS NBaaz2dz2NOS sehsiblé & faLonBnctire Re y |
économique

Le financement du fonctionnement des transpdi & Sy JedéRraayeenRR016

9y afq % dutotal
Versement transport 4238 42%
Recettes tarifaires 3664 36%
dont voyageurs 2738 27%
dont employeurs 926 9%

Contributions publiques 1839 18%

- Départements 782 8%
dont contribution statutaire 621 6%
dont compétees en matiére d'action social 161 2%

- Région Tlede-France 646 6%
dont contribution statutaire 646 6%
dont compétences en matiére d'action socia 120 1%

- Dotations de I'Etat 190 2%

- Compensations pour recettes déficitaires 102 1%

Aui NBa& NBOSGGSa 0Lzt A 343 3%

Total 10 084 100%

Source OMNIL, Compte déplacements des voyageurs eddiErance (llale-France Mobilités)

Lesconcours publlcsepresentent18°/o des ressourcesn Tle-de-France lIs sont composeprlnupalement
des contributionsstatutairesRSa 02t t SO )\Il’é—ﬂetF@traace MoBiles, hi& laurs Rd@tributions

dz GAGNBE RS f QF OURBYy &2 GA It SR dAND t BR RNG yEALBWE & & C
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Les recettestarifaires représentaient 3,7 millk NRa éh20HzNIBrE 900 YA T f A 2y &e RQS dz

remboursement des employeufs Les recetteséellement payées par les voyagewsuvrent donc20 %
du codt totaldu réseau de transports en commun francili€rette parta significativement diminué depuis
2013 (voir deuxieme partie), aveotammentla mise en place dwffait 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 desnsports collectifs. Les recettes du Versement Transport

2y0 R2dzofS SYGNB wnnn SG WamcI Fo0&a2Nblyd 1 Y2AL(
YAffAlINRE .R&SamiButonspudiiesantdeof S obdpnn ae &dzNJ f 1 LIS
g2el 3SdzNB 2yid | dAYSYyiGiS RS Y2Aya RS pr: obynn ae0X

IS& RSLISyaSa Resirahghbris Goleatits Sicdeyrrance soit4,8Y A £ £ A | NBR®201R,Q S dzNP
sont entiérenent financées pades concours publié$

Le financemenR S f QA Yy G REBEA A ANS YE Y2 Niede-Bahcedd 2007 dzy’ R Q

9y aq % dutotal
Etat 117 2%
Région Tlede-France 398 8%
Départements et autres collectivités locales 219 5%
Société du é&nd Paris 1232 26%
gztz)ijlzrtance Mobilités sur produit des amendes, AFITF, 2843 59%
Total 4811 100%

Source OMNIL

5SLlzia HnnnI €S FAYFIYOSYSy(d Rdz O2 Hi déRida PalirNiney & L32 N

augmentation de80% au otal :

- La contributiondes voyageury Q1 | dzZ3YSy i35 §{diSS RS lanZa Sy i S | dz2 2
total ;

La contributiondirecte des employeurs(versement transport et remboursement employeua)
augmenté de61%; St £ S NBLINB A Sy ( Solttoz®:2 dZNRQKdzA n > Rdz O

Les contributions publiques ont augmenté de 186% St £ Sa NBLINBASY GdSyd | dz
total.

Le solde, soit 2% du co(t total, est relativement stalilgprovient principalement de la publicité.

[ §&a O2y(NRodziAzya aidl ddzil ANB&E NBLNBaSydSyd f I-deElnsdiMotlisiverSeatyhadud o dzi A 2
année a llede-France Mobilités. Les compensations pour recettes déiiekareprésentent la part des contributions que les collectivités
(départements, communes, EPCI aux transporteurs) versent directement aux transporteurs afin d'assurer une desserte gjaténappeouvée

par le Conseil d'lide-France Mobilités.
1Bles anployeursR QL f S RrBnnadteh ghidddge 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 apparaitre les investissements de renouvellement dufetseaational en lle de France. Ces dépenses sont en effet

LINARaSa Sy O02YLIiS Rrya fSa RSLISyaSa RS T2y O0ilAz2yySySyisputdehdodviirteS f Sa
colt complet des circulations ferroviaires financées IDF Mobilités.
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Evolution des contributions au finasement du co(t des transports collectifs en ltie-France
(2000 nMT X ae O2yaidlydao

13 000 -

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

W Autres recettes ™ Concours publics hors WT B Part des employeurs M Part desvoyageurs

Le fnancemendes infrastructures routiéres

En France, les prélévements sur les circulations routieres MA7Z A | NJ& niveaQ Sadonibd

2015 reposent principalement sur deux instrumen®® Q dzy” Sa tax idt&ieure sur laconsommatiorde

produits énergétiques (TICPE) payée sur les carburantdBULINB & Sy (0 S RYSA ff f OR2INNRNSS  RRCBS
Si R Q ledzpiébdes sudlleNd$eau concégéi représententenviron9,5Y A £ £ A | NR Ea take@S dzNP &
f QS&&A SidesSES &adzNJ £ S& OSKAOdzZ S48 RS a20AsSiGsaz 1 Gl E!
RQA Y YL (i Napgpdentleisantbi@,2Y A £ A | NPadan,Rék 3aNIBsTecettes liées a la route

wl LILJ2 NJileds-Brante cels cetts représentent un peu plus de¥3A £ f A I NJRsaitleRIGuBlalzNE &
dSa O2Hia adzLILI2NILSa LI N fSa O2tftSOGAGAGSE LIz f A lj dz
routieres.Cet excédent budgétairapparent doit toutefois étre mis en regardes codts sociaux liés a la
circulation routiére en Tle-de-France Il conviendrait également de prendre en compte un niveau de
dépenses de maintenance (entretien et renouvellement) des infrastructures routieres garantissant leur
pérennité, probablement supérur aux dépenses constatées.

2.3 Les coltexternes des différents modes

Les transports engendrertes effets positifs (en particulier des gains de temps), qui sont pleinement pris

en compte par les acteurs économiques dans leurs décisions. Les effetifs pusn pris en compte
6y20FYYSyld Sy GSNX¥Sa RQAYLI Ol -REENI RIS LINBRESIIA GRASES
sont difficiles a évalue? et probablement assez limités. Les transports engendrent en revateheots

20 es comptes des transports 2016

21 Arafer, Synthese des comptes des concessions autoroutieres, exercice 2016

2t yQe | LIk a RS 02yaSyadza I OFRSYAIljdzS &dzNJ £ YS{K2RS paticulieRed LJG SN S € ¢
France.
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significatifs,qui ne sont pas directement supportés par les usagers ou les autorités organisdicpsint

de vue de la théorie économiquees colts externes», qui recouvrent notammnt la congestion, la

L2t tdziA2y FGY2ALIKSNRI dzS3 f midgsighd GeQpdzNidefieSde NRrelzdehraientS =  f
FFEANB tQ202Si RQdzyS GFEFGAZ2Y | LILINBLINASSS LISNYSG
dzal 3SNR RSa (NlyalLRNIia RIFIya fSdz2NA RSOAA&AZ2ytansRS &S
déplacements engendrent des codts pour la collectivité supérieurs a 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 étre évités ou réalisesd SO R QI dzi NS& Y2RS&a Sy3aSyRNIyid Y22

[ QSy2S8Sdz RS I GFENAFAOFLGAZ2Y SG RS tF GFEEFGA2Y RSA
compte, et donc que le niveau global de la mobilité et la répartition modale des déplatersent
efficaceqcf. Z™partie).{ A Q2 YISO 2IYNB INSOSYSyiGa | SO tSa Oz2HiGa S
f Ql dzii 2epardlds trédisports collectifdl apparaitqueles véhicules particuliers ne paient past de

loin, le codt social de lers circulations en particulier en zones urbaines densam véhicule diesel

circulant en milieu urbairtrées dense(ce qui correspond a peu prés a la premiére couroringliit des

O2HIG & SEG SNV @ gRSssayatrd, [varniIBsquel80 O pour lacongestion ett30 gour la

pollution locale, & comparer a des prélévements deQ@$:4 passager.knfvoir en annexe)

En grande masse, le codt de la congestion routiére edellerance peut étre estiméntre 7 et 10 milliards

R QS &R éblt est en grande partie déja internalisé par les automobilistes, qui som@&mes victimes

RS I O2y3SaitAazy ljdQAfa SyaSyRNBydaod / Sidfardlg NYS |
ne fait que taduire les contraintes qui pésent sur les choix de mobilité. Le colt de la pollution
FGY2ALIKSNARIdzZS € ASS Fdz (NI yaLl2 NIZINP ddjAdESSNI K& G TR Sizit @
SY@ANRY RS O2y(iNROdziAZ2Y Fdz OKFy3ISYSyid Of AYIFGAldzsSd
RQSdzNRPaszx Si S O2Hi R¥zdes thbisisocialk Se la oroulativhirdutiele Befadent R Q S «
donc ce 13 a 16 milliards, & comparer a des recettes fiscales liées a la route de 3 milliards environ.

Les transports collectifengendrentmoins Ré®fets externes négatifs. Lestrains et métros émettent peu

RS LRfftdd yia ot £ QSE Ofindde) 2y seues exterhdlitdsIsignfiaives Sonttlide$ S &
aux émissions polluantes desis(m YA f f A I NR 2R23UdNPE 20 SSHABAYNE VS  Rd8-4 0 dza
Francg et au bruit ferroviareo RS f Q2 NRNB RS |j dz84ar djlldes@s cylis idd corgestion RQ S d
pour les utilisateurs des transports collectifsurraient également étre pris en compte et atteindraient
desniveauxi NB & AAIYATFTAOI GATAZI RIS R aadishibpriiRiBalementparmneY A £
perte de coffort, et dans une certaine mesure, une dégradation de la régulafidtnme pour la congestion

routiére, ils sont en grande partie internalisés par lesusagersy F A4 OSGGS FT2NX¥S RQAVYI
Al GA&ATEFAAlI Yy(SY Lz & |j dzEoStfaifités de/ rBobilfél (Hokairedj dizSravail, NebOR duh NB
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 cot marginal
social de leurs dépl O S Y Slgtde-&rénce[cddnme la plupart des grandes agglomérations en France et
dans le monde, se caractérise néanmoins par des prélévements trés inférieurs aux codts

B{ St 2y tTfididdzR036, les franciliens perdent en moyenne 90h par an dans les encombrements. Le nombre de véhicules étant estimé a
5MeniledeCN} yOSs S ¢S Gl dzE RQ200dzLI G A2y Rd2 8iSYY LA F RS MRHST pveSkHK 2S yOZRAYNER2YNEY S
RS CNI yOS8 { NI GS3IADOLPRAME Iif 2SS | X izl Ak ieAS yale Goy2 O2 Hii RS 1 O2y3dairzy RS
dziAf AaSS LI NJ L5Ca LI dzNJ 220504 Sy fdagt (iO22HGE IR S 2fA0 Gerysr&akikaz2 y2 yRS mn aRdace
24 Leurent, Li et Badia, Structural design of a hierarchical urban transit network integrating modal choice and environrpaotal septembre

2018

25 Evaluations réalisés par les rapporteurs sur la base desrgaecommandées par France Stratégie (rapport Quinet)

26 |eurent, Li et Badia, Structural design of a hierarchical urban transit network integrating modal choice and environrpaotal septembre

2018

) L @g22R [ ®X Y2y AYy3d a E ecenomiostait Of Kubway Gngestiol: Evidenaey/fibm Padsomics of Transportation Vol.

14, pp. 18.

28 .uke Haywood et Martin Koning, « Avoir les coudes serrés dans le métro parisien : évaluation contingente du confortadesetépla, Revue
d'écanomie industrielle, 140 | 2012, 11144 S& | dziiSdzNBR | 62dziA&daSyd t dzy O2HiG RS cpn ae Lidz
anciennes.
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- p2dzNJ £ Qldzi2zY20AtSY OStl &AQSELX AljdzS elubdiak, b y A O
découle directement de la densité de population (en raison de la congestion et du nombre de
LISNE2yySa8 SELR&SSE | dzE SYrAaaAazya LRtfddyiasSa S
GF NARFAOFGAZ2Y &LISOATAI| oeS(péRys urbaid, vignéte 6@ p At S Sy 1 2y

- p2dzNJ £ S
a

GNF yaLR2NIa O2f t SO
LJ2 dzNJ | 0A O

a az C)Sfl aQSELX Ald
AdzNBNJ £+ O2YLISGA N

J yaLkR2 NI LJdzo

Du point de vue de la théorie économiquefte sous tarification globaleonstitue une forte incitation a la
mobilité motorisée qui peut conduire a la réalisation de déplacements qui sont destructeurs de valeur
pour la collectivitt f I @I £ SdzNJ ONBSS LI NJ f S RS LledtiviiSestSnyerieure2 dzNJ
aux co(ts engendrédJne tarification <efficace», garantissant la couverture des colts marginaux socio
économiques, devrait aboutir & urmaobilité motoriséemoins intense, en particulier en automobilet, a

une placesensiblemenaccrue des modes doux.

3. Les enjeux dong terme

Si les tendances observées au cours des quinze derniéres années se prol@metermes de
comportement de mobilité comme de tarificatiprles flux de voyageurs dans les transports collectifs vont
comiAydzSNJ £ FdZAYSYUGSNE SYydNrnyltyd dzy 6Saz2iy | OONMHz |
f Q2NRNB RS cn YAt Al 8RB, appQibrdeEheirépansiedisperisableJS NA 2 RS H n

Toutefois,la poursuite de la croissance des flux poitri@nduire en quelques années a de nouvelles
saturation€ RQI dzii b yi LX dza [ dzS f QF dzZ3YSy il i A esyposstitts O LJI
RQFdzZAYSyidlGdA2y RSa Ol LI OAGSa 2dz RB8e pRSegfus mitdle’S Y Sy i
avecdescoltsde plus en plus élevéRar ailleursf QF dzZa3YSy Gl A2y LINBOA&aAOES RS
notamment liée aux nouvelles offresg pourraétre couvertelj dzZQSyY Y20Af A&l yi RS y 2 dz

3.1 Prospective de lmobilité enlle-de-France

[ QKA &RNB NBI&B-FrinSeesRnarqié®par une augmentation continue de la populagode la
production, qui expliquéa croissance des traficeutiers et en transports collectifCette évolution traduit

le couplage entre richesse et mobilité,nstaté dans tous les pays, a différents niveaux de développement
économique, et sur trés longue péricdelLes observations montrent également que l@inombre de
déplacements moyen, ni leudget temps consacré au transpoftQ | dzZaAY Sy S & A IyIEPB O (A
(« conjecture de Zahaw®) : ainsi erlle-de-France depuis1964, le temps moyen passé dans tiesisports

est resté stableautour dey n YAy dziS& LI NJ 22 dzNE  fpertodrdedlByard &t& Y Sy
O2YLISyas LI N f Ql dAaivits gesirangpbrssy RS I LINR RdzO

Le lien entre croissance économique et mobiit® S E Lgthr Anjddele «ffet richesse» :

- 5 Qdzy Spluslla NdieSse augmente et plus les voyageurs peuvent remplacer les modes lents par
des modes rapidesla marche ou lavaizNE t OKS@If LI NI €S GNIAyYy Si
les trains & grande vitesse et les avions, ett)St  aGAOAGS RS I @AGSaas
au PIB est proche de;1

29Voir sur ce point les travaux de Schafer etTalansportation in a climate constrained wqrMITPress, 2009.
30| e budget temps reste stable, entre 1h et 1,2h/j. Cf. Zahavi Y. (1979) The UMOT project, USDOT, Washington, et Zalvétie YA e1980)
«Regularities in Travel Time and Money Expendityr€ransportation Research Record, 750193
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- 5QF dziNB LI NI X LJ dza € NX OKS avigé$ et HedzAcHBsyposSibleS i LI
aéargt, et donc plus le besoin de déplacements liés aux loisirs et aux achats (la mobilité
« choisie») augmente.

Les gains de vitesdeIS NV A & LI NJ £ QI OO Néntdan&«3eingegtior dand & | NB @ YA Sy (
déplacementsy OSft I SELX AljdzS y2aGF YYSyd tQldzaAYSyidlidAaz2y RS
du tourisme, et de plus en plus pour des séjours de courte durée.

Enile-de-France cet effet richesse affecte la mobilité longue distance, maisidasmobilité quotidienne,

avec dans le cas des transports collectifs une élasticité supérieureammdisur la période 1992015, les

GNF FAO0&a RS& GNIyaLRNIa O2ftftSOGATA 2yl FdzAYSYGS RS
189%, et la ppulation de 12%Cette trés forte augmentation est largement due a la mobilitgheisie»,

liées aux loisirs et aux achats.

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

2000 2015 variation
tL. Sy @2f 502842 639246 27%
Population hab.) 10,9 12,1 11%
tL. KKIO 0Oc¢ 46132 53049 15%
trafic TC (Mds voy.km 23,4 31,1 33%

[ QL b { 9 9en $3&Brid 2ehtialine croissance démographique dsa RQKIF oA G yim, t  Q
soit une augmentation dd.0%, plutétplus faibleque sur la période précédent@vecun taux de croissance
identigue a la période20002015 le PIB par habitant progresserait &> b f QK2 Nl 2y ¢
prolongation des tendances deguinzedernieres annéesanduirait & un doublement de flux de mobilité

en Tle-de-Francet f QK 2 NJ e yavaumdp Schafer suggérent que cette augmentation serait
essentiellement tournée vers la longue distance, mais les tendances observéiesiefrrancesuggérent

égalens y (i jdzS fQFYStA2NIGA2Y RSa 0N yaLR2NIa O02ftfSc
RSLX I OSYSyiGas SG R2yO fQSilfSYSyd daNDIAYy®

{A fQ2y LINBt2y3S &AYLX SYS3000HABAS (SFREIZOSHEG RIS\ 21
transports collectifs pourit étre de I2 + f QK2 NRAT 2y H o nludlLIF-RNS NIALAE32 NI €O
2050.

Evolution comparée du PIB, de la population et des trafics en transports colle@#$%2030)

2015 2030 20152030 2050 20152050

tL. Sy @2t 639246 823156 29% 1153191 80%
Population (Nhab.) 12,1 12,6 5% 13,5 12%
tL.kKKIO 06c¢€ 53049 65330 23% 85422 61%
trafic TC (Mds voy.km’ 31,1 43,1 39% 62,8 102%

Une telle évolutiome parait pas réalisté f QS @2 f dzii AsFrghspRiS éolledtild rir@0oat 2085

I SGS NBYRdz LI2aaAoftsS LI N dzy AYLERNIIFYydG STFF2NI RQI
buterait sur des limites physiques et économiquesr il ne sera pas possible de continuer a renforcer

f QOSFTENIYQAWNBAYA OS O2yal ONB | dzE AYyFNI a0 NHZOGdzZNBE& RS
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peuvent étre significativement accrues. Le seoklurméme est déja largementtilisé, et il fautcreuser de

plus en plus profongour trouver lesvolumes nécessairés ce qui accroit trés fortement les codts de
construction.] I OF LI OAGS RS& tA3dySa SEA&GlIyGESa LSdzi RI
fQFYSEAZ2NF GA2y RS& YIFGOSNRSEt A NERdz | sulpixde tta@iixfiohgd y 3
etcoltewz S RQdzyS FNI IALf A&l GA2Yy RS tQSELX 2AGFGA2Y

Y
Sy

3.2 Desinvestissementmassifs, un financement difficile

[ QF YSY | 3SYSyid Rdz GSNNRG2ANB FTNIYyOAtASYys | @S0 yz2i
couronne, a coduit au projet duGP® [ QI dzZa3YSy Gl A2y RS& FtdzE RS @2
RQAYLEZNIFyda GNI @FdzE LI2dzNJ I OONRBniNB tSa OF LI OAGSaA
G2ASa4 FSNNBSE O02YYS S NBa 8 redouvblBnuzit, Aq8i NMippall@ ldzTadsslS v
RQA Y LJ2 NI | dé éédovatioNdan lesizfinées a venir

Le GPEest un projet de plus de 200 km de nouvelles lignes de mittoy & € QI 3 pafiskenh® NI (G A 2
comprenant notammenta ligne 15 de rocade autour de Paris, la ligne 16 desservant laSam®enis, la

ligne 17 desserwa i £ QI S NRdeBalle, elakigneNIB 8esservant Versailles et le plateau de Saclay
LeO2 HIU RQA Vi®BIS@EAE SAYI I W S plus dee3BYdkNH QK diiR & R QS dzNE &

Audela des investissements dBPE un plan de mobilisation pour les transports éle-de-FranceR Q dzy
montantde7,6a A £ f A | NR été niks®S plabidPdans le cadtescontrats deprojet EtatRégion(CPER).

Le financement est apporté par la régionY3A f f A I NRR; RIS HANP & | NRa SBcetd deNP &
Grand Parig1,6Y A £ f A | NJRinsRdqué& paNIBsZautres collectivités locales et les opératdigplan

porte alafoisdzNJ f QF YSE A2N)} GA2y Rdz NB3aSlkdz SEA&lGlIylG S azy

- modernisation du réseau des RER avec les schémas directeurs des RER A, B, C et D et le
LINRf 2y 3SYSyYyd Rdz w9 iaFdie et Mant€da- defiefpivjetiEold) | y i S NNB

- amélioration des ginds péles multimodaux (notamment Nante)re

- O2yaiGAGdziaz2y RQdzy NBoia@rhedttratdrain TIREDihaR 16 Bourged NNB S
mis en service en juillet 2017 am-train entre SairCy et SaintGermainen Laye)

- continuation des prolongeents de lignede métro (ligne 4 a Bagneuigne 11 a RosnyBois
Perrierett A3y S MH £t YIANRS RQ! dzo SNBAtf ASNRO

- poursuite des programmes tramways (T1 ouest a Copr@lz ¢ o £ LJ2 NIJBvissR Q! a y
surOrge, T9 entre Paris et Orly, T10, débrambnt du tramtrain T4 vers Clichy et
Montfermeil) et Tzen, bus a haut niveau de service.

A ces investissementsi Q | 2égaleinéhtle projet de liaison ferroviaireapideSy G NB I 3 NB R
f QF SNEP L2 Ndharléade-Gaulks k@ seta mis en seice en 2024, pour u®2 Ui RQAY @S & (A & 2
21YAf €t AL NRa RQSdzNEP &

Enfin entre 2017 et 203dJe-de-FranceMobilités prévoit plusde 1¥ A f f A NRRA RAS dz86R &4 4 S Y S
matériel roulant

) SNIiFAySa adldAz2yd Rdz DN} YR tIFNA& 9ELINB&A a8 (NPdzoS30m)eiquetlesy a A £ LI «
lignes souterraines les plus anciennes ne dépassent pas quelques metres de profondeur (beaucoup ontaimsiréités par la technique de la
tranchée couverte).
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X lj dzA LIS NastiSiréténp@raifémeri®aSaturationdes transports collectifs

Ces effots permettont R QI Y S A 2 NBdedniétros eideswazlwi A2 f QK2 NR IJSF & Hin® & S
menées par la RABRIDFM jdza lj dzQt I YA &S S@PE# Santanoodevrak SerenfordeB y S a
& dzNJ f ieSdy &$5uAprés leur mise en servicégs situations les plus tendues du réseau métro
pourraient se résorberbien quecertains trongons és lignes3, 5, 6, 9, 11 et 1demeuregaient saturés

I 2YOSNY Iyl t S8 NBa&S leszapacktés Béed parfle lig2ebldaPEefraientpermettre

de résorber les points durs aussi bien sur le RER A que siR.le RE

Evolution de la saturation dns lemétroet lesRERRATP f QK2 NAT 2y H Ao n

Réseau TC Actual 2024 2024 2030 Réseau TC| Actuel 2024 2024 2030
2025 2035 2035 PoEmp Actusl 2025 2035 2035
M1 RER &
Mz St Getmiain
M3 Trongon central
M4 MLV Chessy
M3 Botssy
ME
M7 RER B MING MING MING
M2 Mord
] Paris
Mio 'Val de Bikvre
M11 Massy
M1z Orsay
M13 St Rémy
M4 Robinson
Taux de charge moyen a I'heure de pointe Inférisur & 3504
(capacité assise+debout a 4 voy/m?) Emviron 85%
. P Entre 9000 ot 100%
Un taux de charge de 85% en moyenne sur 1h est généralement - :
considére comme un seuil du peint de vue de lo saturation Slflpé.r!em 4100%
[ ] Situation sur une branche

{absorption de 'hyperpointe, des petits aléas d'exploitation).
Source RATP

Toutefois,f QF Y St A 2 Nek pak Rs/invasiSdedents dBPE et du CPHER sera que temporaire.

Compte tenu du prix des transports collectifs kemde-France qui reste trés modéré, la demande réagit
SaaSyidASttSYSyd t fQS@2ftdziAz2y RStdonQ@amrike Higmentatidndzi S I
des flux. Ainsi, & rythme de la croissance des trafics observés ces derniéres années, il ne faudrait que
guelques années pour retrouver des niveaux de saturationparables a ceux des années 2020.

X YFA& [jdzAa L3¥BtsuBlefidahicement2 dZNRS Y S

[F YA&aS Sy &aSNDAOS RS y2dzstd0B EikBaF@aesS Mobiltsaa/uRelzh NI A
augmentationdes dépenses de fonctionnemeannuellesR Q Sy @ MNE /A imNJPour Re Rydebsl Bui

GPE et de 800 millionsR Q S dabL l&s autres offregpar rapport a7,6 YA f £ A | NJR@E 2018 CPardzNE a
ailleursiISa RS LISy & S a augreBtentdé 294 paan ierd rBoyennénors développemenR S £ Q2 F F N,
58 ljdzA O2yRdzA NI £ tYS f HAdzNRRS Y T(iEED adhd So/alids N@bghses de
fonctionnement hors amortissementslevraientapprocter 11 mA f £ A I NR&a {f RERGMENE 2Y HnnonN
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. 842AY RS TFAYI JedEFfBoNobilgs, 20082030t R Q

1058 1095 2035 208
1763
1627

1244

T45

ar
244

115 161 102

2018 2019 2020 2021 20x2 20z 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Source Tle-de-FranceMobilités

Parallélenent, les recettes augmenteront peu, car une part importante de la croissance des trafics est le

fait de voyageurs déja abonnés. Il en résulterait un déficit de fonctionnement de prés de 3 milliards
RQSdzZNPad® asYS Sy FlLAadl yiNRS&a KO2I il KK & & rdEganceN 8 & NX
a2zoAfAlSa SiG ftQS@2ft dziX 2i¢deFRadre MbiltBsSevauyg (son basdiny delLJ2 NI
FAYLFYOSYSyYyil t €t QK2NART 2y Hnon t LXdzd& RS H YAff Al NR
20202030 dépasserait 1I¥A f £t A NRa RQSdzZN2 & @

2l yS S@2fdziA2zy Rdz +SNESYSYyd ¢NIy&aLR2NI Sy @2fd¥S RS wxdizkly Sd dzy$ 7
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Ldle-de-Franceprésente des enjeux spécifiques en raison de sa forte densité de population et de sa
dynamique démographique et économiqué.a mobilité joue un rble clé dans sattractivité et sa
compétitivit€> Y Aa | dzaaA RlIya S RS@St 2 LIPSurd@ashitir aRobsin G S NN,
égal accés aux emplois et aux services publics. La politique de transports vigeaditishnellementa

favoriser la mobilit¢ en développant les infrastructures et les services pour permettre & tous de se
déplacer, avec une attention particuliere aux territoires et aux classes sociales les plus défavorisés.

Les outils mobilisés pour cela sont les concours publics aux imesstiatsS i+ Q Stantffodr ki | G A 2
route que pour ledransports collectifs] S& dzal ISNAR RSa GNI yalLR2NIG& L)zt 7
LI NIAS RSa O2HiDE Ydzmbt 68 SSYHBBAIRNBGAT AaGSar aQAafta L
liés a la circulation automobile, ne supportent pas les colts sociaux considérables du transport routier en
Tle-de-France

Dans un contexte de croissance économique et démographique de la légi®France cette politiquea

favorisé une augmentationtrés rapide des fluxet en particulier des déplacementschoisis». Sila
OANDdzE FGA2Y Il dzi2zaY20AfS adlr3ayS £ £ QSOKSttS RS tF N
voirie, les flux de voyageurs dans les transports collectifs ont anggds 1,5 fois plus vite que le PIB
régional au cours des 15 derniéres 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 treolgpctit, de

f QO2NRNB RS cn YAtfAFINR&E RQSdNRA &dzNJ £ S& RAE LINEOC
temporaire aux saturation) 2 YLIiS GSydz RS fI ReylYAldzS Rdz NI FAC
fonctionnement nécessitera par ailles la mobilisation de nouvelles ressource®.I dzZAYSy G GA 2y O
de la mobilité conduit a consacrer une part de plus en plus grande de la richesse créée pour assurer le
FAYFYOSYSyid a20AlfAaS RS RSLI I OSY S witeus deRaelnipoue y y S
la collectivité, dés lors que les usagers sonéitréf 2 Ay RQSyYy & datth #okiicd Ng sentble 02 H
pas soutenable a long terme.
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1. La tarification des transports elie-de-France: lesenjeux de la gratuité

La tarification des transports collectifs efle-de-Franced QSaid (GNF yATF2NXSS | dz FA
f QS@2t dz2iAzy RS& SyeSdzE RS I YPRoASABAGSH dRGANREORE
dzy S t 23A1jdz2S RQIl 02 iishit§ $Sy (I NI HIA E 6 8z% O idieSaomiv@ed Iplaead ( S
a conduit & une forte diminution de la contribution des usagers. @elestl dz2 2 dzNdR® ksipius

faibles des agglomérations comparables.

La tarification des transports collectifs die-de-France semble & premiére vuessez éloignée des
préconisations de la théorie économiquka réalité est plus complexe, plusieurs raisons justifiant de
dQS Ol NISN) RQdzy S delpiedhidr xaOgp, &t n@aynmentfll A YO-2(yD dANNE yoileS RS

f 2NBIjdzST 02 YYS -doErééelelld nd colvredpas JeycoliDdesS nuisances engendrées
GKS2NRS SO2y2YAIldzS yQFLILRNIGS Sy NBGIFyOKS | dzOdzyS
collectifs.

Les expériences de gratuité désNJ yaLR2 NI a O2ftf SOGATax Sy CNIyOS 2
O2yGSEGSE (NB Bedefrared $ NS yald IR S da QefitSsNagdlom¥t&ighd dans
lesquelles les transportoliectifs jouent un réle limitéet dont le colt peut aiément étre couvert par des

recettes fiscaledes recettes tarifaires étant de toute fagon trés réduites

Enlle-de-France la gratuité seraitun défi, notamment en termes de financement éé capacité des
transports collectifsEn contrepartie, elle & NA NI A i LIS dz leR sbévEatrQudagersldes drdnspar® a
collectifs proviendraient majoritairement des modaestifsT f Q S T walidi auténuabile, &t Slonc les
nuisances qui en découlent, serait mineur.

1. La tarification des transports coltdifs : principes et modalités

1.1 La tarification des transports collectifs endieFrance

La tarification a évolué rapidement au cours des vingt derniéres années, tant dans ses principes que dans
ses modalités techniques

- De 8 zones en 1991, la tacHtion est passé a 6, puisgis une seule en 203iour les forfaits
mensuels et annuels, les forfaits courts demeurant modulés en fonction de la distance

- Des tarifications solidaires ont été progressivement mises en jtacte solidarité transpog
en 2001, Navigo solidarité en 2004, forfait gratuité en 2007, etc.)

- Les coupons mensuels ont été progressivement remplacés par des cartes a puce (technologie
sans contagt
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Principales évolutions tarifaires depuis 1995

1995 | Création B+U : correspondance métrain incluse dans le billet Paiganlieue

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

2007 Création du ticket t+ : correspondance Huss et bustram, 1 ticket par trajet indépndamment de
la distance parcourue (sauf quelques lignes a tarification spéciale)

1998 | Premiere expérimentation du support télébillettique

2002 | Télébillettisation du forfait Imagine R

2003 | Télébillettisation du forfait Navigo Annuel

2005 | Télébillettisation du forfait Navigo Mois

2008 | Téléhillettisation des forfaits Navigo Solidarité et Navigo Gratuité

2013 | Télébillettisation des forfaits Améthyste

2000 | Forfait Imagine R : dézonage pesiteacances scolaires

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

2004 | Forfait Imagine R : dézonage pendant les mois de juillet et ao(t

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

2006 | Navigo Solidaté : 75% de réduction sur les forfaits Navigo

2007 | Création du Forfait Gratuité Transport (Navigo Gratuité)

2007 | Fusion des zones 6 a 8

2011 | Fusion des zones 5 et 6

2012 | Navigo et Navigo Solidarité : dézonage WE & jours fériés

2013 | Navigo / Navigo Jidarité / 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 die-de-France 19912015

Le passage au tarif unique pourPassNavigol S dz LJ2 dzNJ O2 y & JdpaetngndI8 prikdes O O NP
transports collectipour les usagersn zones centrales 1 et 2 mais de le baissdstantiellementans les
zones plus éloignées

' y8 GFNRFAOFGAZ2Y R2YAYSS LINI €S LINAYOALIS RS fQFo2)

En lle-de-Franceplus de 70RS& RSLI I OSYSyiGa Sy (GNIXyalLRNIia O2fttS
abonnement, notamment lesoffaits Navigo et inagire R. Les tickets et billets représenten 2 des
déplacements SiG tSa GFNARFA a2t AR A.NBrdpartititindids regettes eéntreleza |j dzQ
différents supports tarifaires e$a suivante

Part des différentssupports tarifaires dans ledéplacements

@ Abonnement Navigo

@ imagine R,
abonnements scolaires

@ Forfaits tarifs spéciaux
(Gratuité Transport et
Solidarité Transport, Améthyste,
Emeraude et Rubis)

@ Tickets t+ et billets
@ Autres titres

Source Enquéte Globale Transport (EQU)LO
Les tarifs solidairefinancés par la régioconcernent 600 000 usagers, qui bénéficient
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- Soitde réductions tarifairesavecla réduction «Solidarité Transport de 75 % sur les forfaits
Navigo et 50% sules ticketsbillets, qui estréservée aux foyerbénéficiant de laCMUC
(260000 bénéficiaire®, qui deviendront37Ginn Sy Hamdp F @SO € I); LINKAAS

- Soit de la gratuitéavecforfait Navigo Grauité réservé aux foyerayant de tres faibles revenus
(350 000 bénéficiaire¥).

Lt O2 yé&dutryes forRifd Améthyste, financés par les départements, qui permettent aux personnes
agées handicapéesou anciens combattantssous conditions deesi 2 dzZNDSazx RS 0SSy STAOA.
réductions(315 000 bénéficiaires).a ville de Paris a par ailleurs récemment voté la gratuité totale pour les
personnes agées sous condition de revenu, qui pourrait concerne@@D®énéficiairesles départements
subventionnent égalementdes réductions sur les abonnements Imagine, Relon diverses modalités, qui
concernent 20M0O0 jeunes

Y TFTAYSX OSNIFAYySa OFGS3I2NRSE RQ daifl qaiSeddsenttndrd $5960 0 Sy
des ventes de billes: familles nombreuse$600 000 bénéficiaires effectjffsmoins del0 ans(300 000
bénéficiaires effectifs), etc.

[ QSyaSYyoftS RSa o0SYSTAOALFANBA RS GFNARTFa azfakeRlI A NBa
2016:

- Environ 4,5 milliards deoyageurskilometres soit15% du trafic total du réseau francilien

- Environ 1,1million de personneE &2 A (0 vy X p: Reéde-Frdnce la2chilfiz dstiaA 2y  F
comparer ala population francilienne sous le seuil deupeeté, 15,6% de la populatioen
tenant compte du fait que toutes les personnes éligibles a des réductions tarifaires ne les
demandent pas nécessairement (une personne sur quatrbestie-Francey Qdzi A f A4S 21 Y
transports collectifs).

Trafic et recettes correspondant aux diffénts supports tarifaires

voyageur.km/an (en milliards) Part des recetteq
Navigo 14,6 52% 55%
ImagineR 4.2 15% 8%
Navigo Solidarité 19 7%
Navigo Gratuité 0,9 3% 5%
Améthyste 0,6 2%
Titres courts 6 21% 32%

[ 64 G(NI}yaLRNIa O2fftSOGATFA dzND I Ay dedaRafidese aadactdbisey (i A 2 v
YSEYY2Aya LI N dzy YAGBSEdz RS &dz @Sy i A gyffidgativedhentIah O dzf A
cours des derniéres années.

En 2009, alors que les recettes provenant des usageresentaient 30 % des codts de fonctionnement du
systeme, une étude comparative internationale réalisée par la DG Trésor montrait que les recettes

B} OKI y i ljogbérficidiresde la @MU C en lle de France.
#“GsaK | y i | dzQO0béndficiaires duRSA
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voyageurs couvraienen moyenne 436 desO2 Hlia& RS F2y Ol A 2 ygyaSdesSmeiiopokRs v &
(35 % a Bruxelles, 46 a Amsterdam, 41% a Madrid et a Montréal, 50% a Melbourne ou bien enc#e&52
Londresa la fin des années 208, soit une part nettemenplus importante que celle observée #a-de-
France

Taux de couverture des codts de fonctionnement des transports collectifs urbains
comparaison internationalg2009)

60% - 52% ; 50%
0 — e 0
502/0 | 40% , 41% 41% Moy.= 43%*
40% | 35% 30%
30% -
20% -
10% -
0% ——
o o e e > )
?}b’b@ °+Q>\Q, Q&e 'b&\ S S\(\ é’e’b Q ’5‘\
& v RO

Source DGTréscf

Depuis 2009, la contribution des usagers au financemess tlansports collectifs efle-de-Francea
significativement baisséde 30% en 2009 elle est pass€27% en 2016, notamment en raison de la mise
en place dPasNavigoa tarif unique.

Evolution de la part desvoyageurs dans les ressources

M€ constants % des
3017 ressources

10500 -1 31%
10000 30%
a 500 29%
28%

9000
27%
8 500 J6%
8 000 2515
7500 24%

I Ressources globales Part voyageurs dans les ressources globales

Source OMNIL

35 A Londres, les prix des billets de transport en commun ont depuis été augmentés et les efforts de productivité renfait@sakéet qu'en 2015
les recettes commerciales du métro ont, pour la premiere fiépassé les codts d'exploitation.

36 « Gestion déléguée de services publics des services publics de transports collectifs urbains. Analyse comparativealgetaatidd pays. »,
Contribution des Services économiques, DGTPE, 282 p., mai 2009.
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1.2 Latarification des transports die-de-FranceestSt f S STFAOF OS RQdzn? LR AY

La tarification des transports ehie-de-Francesemble assez éloignée des préconisations de la théorie
économique Cette inefficacité apparente doit étre relativisée, en tenant compte des contraintep&gent

sur la tarification et des enjeux spécifiques a la régiomdézonage progressif du Pass Navigopeet

toutefois pas pouvoise justifieLJr NJ RS& O2yaARSN}IGA2ya RQSFFAOFOAGS
ailleurs, és innovations technologues ouvrent de possibilités nowelles en matiére de tarification, telles

j dzQdzyS G NAFAOFGA2Yy (Af2YSONRIdzZS RS fQdzal 3S RSa J
2dz RSa Y2RdzZ GA2ya GFENRATIANBE 2y {EDYOFAZY RRFUT DK
devrait étre envisagée.

[ NBFSNBYOS RS o0l asS RQdzyS ( [thédrid dcanbniiquedsyla rotioF deOl O S
co(t marginat sur un marché en concurrence, lGNA E 4 QS 6t Al | dz yA@DSI dz Rdz
(sous certaines hypothésesoncurrence pure et parfaite, rendemis décroissants). Lorsque le prix est

SAFf +Fdz O2HiG YFNHAYIfX €S YINOKS Sad <produ€utpdzh f A ¢
couvrent leurs codtstous les consommateurs qui peuvent payer au moins le co(t marginal sont servis,
etc.).

Lorsque le marché ne parvient pas naturellement & cet équilibre (par exemple dans le cas des monopoles
naturels), la puissance puplidzS R2A 0 AYOGSNIISY AN LI2dzNJ I NF YyGANI £ QS:
ce cadre elle peut notamment verser des subventions au monopole naturel pour lui permettre de couvrir

ses colt¥.

La puissance publique doit également intervenir lorsgue I[LINR RdzOG A2y 2dz f | 02y a:
engendre des colts (ou des profits) qui ne sont pas directement pris en compte par les agents
SO2y2YAljdzSad / QSaid S  Odorame flaZpbllitiprdz Aef bruig Dans cB 8a& la y dzA
puissance publiquedoit intervenir pour que les agents économiques prennent en compte ces colts sociaux

(ou colts externes) dans leurs décisions de production ou de consommation. Cela passe généralement par
une tarification adapté®.

Dans le cas des transporta tarification optimale des différents modesonsisterait a faire payer aux

usagers le colt marginal social de chacune de leur déplace@edtp-diré la somme du colt marginal de
production du service et descolts marginaux externedj dzQehdendre (congestion, poiltion
atmosphérique, bruit, etc.} yS GSt €S GFNAFAOFGA2Y 3IINFYOIAG f QSTTF.
termes de nombre de déplacements et de modeg quine signifie pas que toutes les nuisances
disparaissentmais plutot que les réduire glantage, toutes choses égales par ailleurs, réduirait le surplus

de la collectivité.

Dans le cas des monopoles naturedstdrification au colt marginal socia¢ permettrait pas toujours de
couvrir lesco(ts fixes souvent trés importants des infrastructufetsdesservicesdans le cas desansports

collectifg. { QAf SGFAG LI2&aaAroftS RQ20GSYANI RSa NBOSGHGS
cela ne représenterait pas unéfficultéY Af AdzZFFANI A0 RS FAYyFYyOSN O

37 Le monople naturel se justifie notamment par la présence de rendements croissants, ce qui signifie que le colit marginal estainféoiéu
Y2eS8Sysz Sl R2y O ljdzQdzyS @Sy iS Idz O2Hii YFENBAYlFt aS GN}RdzZA G LI NJ dzy RSTA
B5QF dzi NBA YSOMENESSHD tB8A(ysi OR2yyyS £ Sa ljd2idlasx ljdzh LISdz@Sy G LINE RdzA NB ¢
conditions.

¥ AYEAA OKFljdzS +dzi2Y20Af AAGS LI2dz2NNI AdG N OSNI RQdzy NB &S| omobiBtezli 28 NE & | vy &
faudrait supprimer, est bien plus grande que le bénéfice de la suppression de la congestion pour ceux qui resteraient.
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prélévements fiscaux perturberit QST FA OF OA ('S R dz ilg affécterst ¥ SnarGh®© auytravdill |j dzS
NBRdAASY( 54 AyOAdl (A@YH] tRGELHFRINGGG fubliesicéndud yinsia S (i ¢
rechercher une plus grande contribution des usagers au financement des transports, afin de limiter la part

du contribuable, dés lors que celtea un colt économique qui doit étre pris en compte.

Lapriseencomli S Rdz O2HiG RQ2LIRNIdzyAGS RS&a F2yRa Lédzof A O
«de second rangY St ftS aQSOIFINIGS RS tF GFNAFAOFGAZ2Y | dz O:
couverture des codts. Elle tient compte pour cela du d®@@® 2 LILI2 NI dzy AGS RS ¥ |
f QSt kpix(da @ fetngnd® ' AYAAT &A fl RSYFYRS $ad
trés audela du colt marginal pour assurer une meilleure couverture des ¢o0ts | LISaditA I
RAAG2NEAZ2Y RS fF RSYFIYRS &SNl LX da 3INI yRS [jdzS I

I fQAYOPSNBSS &aAaA f1 RSYFYyRS Said LJSdz aSyairoftS | dz LN
marginal social et donc de ddéire au minimum la part du financement assurée par le contribuabédte

régledite de «RamseyBoiteux» trouve cependant ses limites lorsque la faible sensibilité de la demande au
LINAE &aQSELJX AljdzS LI NI Sain§i deBains dimobitisies HalSiahEou tiafayllant déns LJG A T
RS&a 1T2ySa y2y RSaaSNIBBASa LI N £Sa GNIyaLRNIa Oz2ff
temps avoir des revenus faibles. Larégle de Rams2yA 1 SdzE 4S8 KSdzNIS | f 2NBE t  dzy

[ y2GA2y RQSIdAGS RlIya fF GFNAFAOFGAZ2ZY RS&a GNIya

- [ QS| dadridoBtaled conduit au contraire & faire payer chaque usager en fonction de sa
consommation du service (avec une fidtion proportionnelle au nombre de kilométres
parcourus, par exemple)

- LO S |j dekeitiGale» impliquelj dzQ Tt Yy A @8d différaRiS sadificeS gebien-étre
différent»: lesA Y RA @A Rdza ljdzA y Q2y { LJ & doieht éthe grait€s O LJI
differemment, et ceux dont le revenu est le plus éledbivent consacremune part plus
importante de leur revenu au financement sleépenses publiqué, elle conduit a offrir des
réductions tarifaires ou la gratuité aux catégories deylapon lesplus défavorisées

- [ QS| dapdiisfe» @u «territoriale » conduit & organiser une redistribution entre les
territoires, par exemple en offrant un service identique au méme prix dans tous les territoires,
méme si le colt de production du service edtéent (notion de service wniverseb»), ou en
tarifant au méme prix des trajets de longueur différente.

40 J.Raws, Théorie de la justice, 1971
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[ équité spatialedans la tarification de 3 métropoles asiatiqués

Fare / km from city center
Mono centric cities
——Singapour Price / km max (SPPP)
——Tokyo metro Price / km max (SPPP)

Seoul metro Price / km max (SPPP)

[ X L L e o L i
12 3456 7 8 91011121314 151617 1819 2021 22 23 2425 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39
Distance to center

Source C. Bouteiller, 20¥8

La concurrence entre les modes

La conckNBEy OS Sy aGNB fSa Y2RSa LJSdzi S3AFESYSyid O2yRdzA N
0N} yaLR2NIa LldzofAadaxs air €Sa FdziNBa Y2RSa yS LISdzS
péage urbain, il peut étre efficace de subventionnetdment les transports collectifs. Ce résultat a été
démontré a plusieurs repris&s mais dépend fortement des hypothésest notamment la sensibilité du

trafic automobile au prix des transports publiesf Q 6 a Sy 0S RS &l (dz2N> A2y RSa |

La tarification des transports #e-de-Franceestelle efficace du point de vue de la théorie écononfique

Dars le cas de la routda théorie économique conduirait faire payer aux automobilistes le colt des

ydzA a1 yOSa | darh 035 O kel QigréelieRentisdpporté par les automobilistes et leur codt
marginal social est trés significatife colt de la pollution atmosphérique a lui seul justifierait un
doublement des prélevements sur les automobilistetisieurs explications peuventrétavancées pour

cela

L'yS LINBYASNBE Somlieftechbdlogiquayy 23&dj dZRD  dzy S LISNA 2 RS NB
G§SOKy2t23AS ySOSaalANB LRdz2NJ FFEANB LI &SN t£Sa | dziz
I dz2 2 dzZNR QK dzA  8eyzang, WiBportayinel laisk kiBrietres parcourus, semble difficile & mettre en
dzdz& N& exemples de péages cordanf. froisA 8§ YS LI NI AS0 2y RSa O2Hia R
O2yaidAaiddzsSSyid RS2t dzy SOI NI LI NJInmédiguit, hddiié eh forictRidesS | £ (
heures et des zones

41 e graphique représente des prix au km. Le tarif unique du Pass Navigo correspondrifioagdn trés dégressivele prix étant le méme quel
ljdzS az2AdG £8 y2YONB RS (Af2Y80GNBa LI NO2dzNHzaxX H{Y O2dzi $yéicobtdukBAE Y2AY.
GSYyR OSNB »n liddyR fF RAAGFYOS LI ND2dz2NHzS GSYyR OSNA f QAYTFAY
42 Catherine Bouteiller. Différenciation tarifaire dans les réseaux de transports urbains et interurbains de voyageurppqttslpaur les services
LlJdzof A0&a RS GNIXyaLRNI Si fQlFYSYlFr3aSYSyid Ko | MOKAGSOGdzZNBET FYSyl3aSySyid |
43\oir notamment

Parry, 1, Smal K.,2009."Should Urban Transit Subsidies Be Reducéd®rican Economic Revigd9 (3): 700724

Basso, L., Silt. 2014."Efficiency and Substitutability of Transit Subsidies and Other Urban Transport Polioiesitan Economic

Journal: Economic Poljdy(4): 133.
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Une seconde raison eR Q2 NRNB YLI2 & A &YRIp&S Sy LX | OS RQdzy LISF3IS dz
impopulaire; elle consiste a faire payer ce qui était auparsvgratuit, avec, malgré la rédueti de la
congestion, un bilan négatif pour les automobilistes @n@ositif pour la collectivitép Q I LINFeriquétiz

réalisée en 2012n lle-de-Francé®, si une majorité des interrogés considére que les péagesi@uirun

impact positif sur la congestiocB &t I L2t f dziA2y RS f QI A NgrathjudteSet O2 y a .
constituerait une atteinte a la liberté de circuler, &t finemoins de 40% des interrogés sont favorables a la
YAasS Sy LIfLOS RQdzy LISI3S

Enfin une troisiéme raison tient ay 2 SdzE RQSIdzZA G S® t I NJ O2y & G NHzO(G A 2y
compte de la redistribution potentielle des recettes, est inéquitablees «gagnants> sont les
automobilistes qui ont une forte valeur du temps, et legexdants» sont ceux qui @ peuvent pas payer le
LJISF3AS Si R2AGSyYyd a8 NIol dGNB @SNAE ERI@dedrandbSél der 2 RS a
Yy2YONBdzE YSyl 384 Y2RSaidSa acetg probiéBdtiifbeg ddtegsénielleretne f QI d
peut étre ignorée.

Danséd & RSa&a (NI} yalLRNIlIa O2ftSOGATaT fQSFFAOFOAGS R
distincts: son niveau moyen et sa structure. En termes de niveau moyen, compte tenu des enjeux de
02y OdzNNBy OS Sy (iNB f Sa Y2 R&diveSweéledé Qd stibvedyois pouiRas étrelS | 3
justifie.! yS S dzRS HeldbFrahdp@2SySO trdzit Qj dzQdzy G F dzE RS &dzo @Sy (A
souscertaineshypothése®> G2 dzi Sy &az2dzZ A3yl yd 1jdzS tF YA athn Sy LI
la plus efficace.

En termes de structure, les évolutions récentes de la tarification des transports collectiésderFrance

g2yt t fQSYyO2y(iNB RSa LINBO2YA &d suggerealh und @rifichtion (1 K S 2
fortement modulée ¢ F2y OG A2y RS fI RAA&AGIYOS SiG RS f QK2 NIF AN
FIr@2NRAASNI f QSGlFfSYSyd RSa LRAyGSaoe [ QloaSyoS RS
billettique, en revanche la modulation en fonction de la @igte existait depuis les origines du transport
collectif enlle-de-France et a progressivement été supprimg®ur les abonnements (qui représentent

75% des déplacements en transports collectifs)

Les justifications pour le dézonage> complet duPassNI @A 323 SiG Sy LI NI A Odzf A SNJ
GSNNROG2NARLFES oO0yS LI a FFEANB LI &@SNJ LJX dza fS& dzal 3SNE
RQdzyS 2FFNB LI dza A Y9 flefvdnt GtrdzSliscuitsdzE déRntge @il BB 0
sUSYiA2yYySNI GNBa F2NISYSyd fF Y20AfAGS RQdzy KIF oA
moyenne des utilisateursplus de 00 euros par an contre 750 euros en moyetine

[ S RST 2yl 38 O2yadAiidzS R2y O (zy&ENHIINBWI FRINGS NBOMGS
sociale.En effetles populations les plus défavorisées ne sont globalement pas les plus éloignées de Paris,
au contraire: les inégalités territoriales répondent plus a une logidNard etEst(structurellementpauvre)
vs.Ouestet Sud (structurellement rich&ue centrevspériphérie

4 « Tarification des Transports Individuels et Collectifs A P& Y I YA lj dz§ RSNEQNDOBRING O AR HANE f S t wOS5L ¢ &2 dz
Palma, 2012.
45 « Tarification des Transports Initiuels et Collectifs & Pafiss @ y | YA |j dz8 RS foRdit@DOEILNY Sl A QKR 1 K§aS & ¢

2dza lj dzQt pn : RSAa dzes BaBoNdits chldztidsJEngeridés (par AineéBaagmentation du taux de subvention seraient des
automobilistez OS ljdzA Said LINBOolFo6fSYSyld @NIA 2dzaljdzQt dzy OSNIIFAYy LR@GYGZ YA
SOl tdz2d GA2y RS&a SF¥FSGa RS fF 3INFGdzAdS RSa GNI yall2NIa tQeefvaridoled A Tasz L

déterminante
% §4 RSdzE | dziNB& 2dAGATAOIGA2YyE SO21dz$38a f WANIOADIESO®SBA T I NEIENAFRO LA ¢
47Cf. IP. Orfeuil, < a gratuité ne révolutionnera pas les mobilitésTransprt, Infrastructures et Mobilités n°510, juillet ao(t 2018. Le trajet
domicile travail moyen en transports collectifs est de 8 km.
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Typologie des communes franciliennes selon le revenu des ménages

|Groupes Communes

[} Endémiquement pauvres

2
3
4 : ’
5 Plus ou moins proches du profil > 515, 499
6 moyen général, mixité des revenus
i

[N Structurellement aisées

[

0 10km 4
R
Source : Filocom, 2005

Source FILOCOM 2005 / Traitement IAURIF & Mensia Conseil, 2009

t N FAfEfSdzNBRE (X2 W QRy I NBJ faS RBI d22 NNEB t OKs Y 38 S
fll@de-France(thése duspatial mismatcf®, cf.cartes ciaprés): il peut y avoir des taux de chémage élevés
dans des zonefrés accessibles, et réciproquement. La réduction @eis des abonnementgpour les
T2ySa S84 LXdza SEOSYiNBSaE I R2yO LINRolIof SYSyi

RQSYLX 244

Distribution des taux de chdmage eite-de- RS LI NI AGA2Yy aLJ GALF S

Franceen 2012 £ erhpii
(mREE]
O vz 5
[ possoorrs |5 EIEERER)
O porsoons | YRR

B ovconn
B niosorea
M oisoxa

W 19418

Source Aboulkacem (2017)

48 |a thése dwspatial mismatciNB L2 8 S 2 dzNOQERAROESY OGS RSa LINROS&aadz R QhtrefridleNde@ndS v i

y2il YYSyi

RS QI 0O0844aA0AtAGS RSA fASdE RQSYLX 2Aa S lgnd 6t difidiemerk Sy O
accessibles, les appariements sont plus difficiles et le chdmage est plus élepatidenismatchLJS dzii s G NBE NBRdzA G LI NJ dzy S |

des transports et/ou une baisse des tarifs.
49 Aboulkacem, El Mehdi, 2017 rfrastructures de transport urbain et frictions du marché du trawvathése de doctorat en sciences
économiques, sous direction de Hubert Jayet, Université Lille 1.
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l'dz O2yGNIANBZ S RS yFr3aS Sad adzaOSLIiA6fS RS NByT
Af FILO2NAAS € QSGFESYSY(G dNBFAY S0 tQSOfB8NBYyd 3¢
Rdz LI2AYyd RS @dzS RS fQSljdzAGS GSNNRG2NALFESET Af | dzN
solidaires(notamment en élargissant le nombre de bénéficiaires de réductio75é, pour toucher les
ménages modestes ne bénéficiant pas de la @jUout en maintenant une tarification proportionnelle &

la distance. Le dézonage appamiposterioriO2 YY S dzy STFSG RQI dzisésdy Sud étJ2 dzNJ

RS fQhdzSad LI NRARAASYy®

La tarification des transports ete-de-FranceSa G R 2 y O pfinfurkh gconBnfiogm/La @rincipale
distorsion découle du fait que si la fiscalité automobile permet effectivement de couvrir les colts
0dzZRISGFANBA RS f1I NRdziSs €S&a Ftdzizy2o0AatAradasSa yS
engendre. Les automolstes sont ainsi incités a circuler-dala 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 tarifit@n actuelledes transports efle-de-Francel QS ELINA YSy i : £ RSdzE yA ¢

- une croissance rapide et continue de la mobilité, structurellement supérieure a celle du PIB
NEIA2Y Il S O2yOSYdNBS adzNJ fSa GNIyaLRMana O2f f
Paris et en petite couronne la congestion croissante entraine plutdét une baisse du trafic
NRdzi ASNDS ljdzA O2y(iNAOGdzS £ NBYTFT2NOSNI f QSiél Sy
résidence et des emplojs

- des difficultés craisantes de fiancement du systeme de transports franciliecar des
investissements de plus en plus lourds sont nécessaires pour répondre a Ia“de(qande
O2YLIIS GSydz RS fF FlrAo0fSaasS FRabd mandiue BstdiBl I A

sontcontraini & LJ- NJ £ O2y OdzZNNBy OS S tQldzi2zaY20Af So

1.3 Quelles justifications a lgratuité des transports collectifs

La gratuité esextrémementrépandue: environ untravailleur sur troisproduirait des services gratuits ou
quasiment gratuit¢ L f & QI Hds $alatié® duysécteun gublid (20% de la population acteéice,

justice, armée, éducation, etclu systtme desant8 i RS QA y R dza (i(daht s deifticeNetr | O S dz
les produits sont gratuits ou quasi gratuitssec la CMU de tiers payant) mais aussile ceuxdes chaines

de télévision et de radio privéedes journaux gratuitg§papier ou en ligne), des entreprises de travaux
publics construisant et maintenant les routes, etc.

[ QLY GSNYSG Y2RSNYyS || LISNY¥AAZRREEISEANASE R INE Sdzy S
envisageable

- £Sa o0ASya ljdzAi SGFASYd Fdzld NI @I yi CDpyraxY Y Sa
vidéos, livres) le sont de plus en plus maintenant sous forme numérique, parfois payante (avec
notamment desY2 R§f S4 RQIFI62YyySYSyld AftftAYAGSOZ, YIAa
musique en ligne, etc;)

- deshiens etservices fournis autrefoigayantspeuvent désormais étre obtenus par le bides
logiciels (Google Maps ou Mappy remplacent les cartes rasjéstc.)

50 Bude non publiée, CGDD, ministére de la transition écologique et solicivembre 2017
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Lt O2y@ASYyd OBME2AdEES NSk 16 TSl R QlésBrlolb@sidé techdrda/surk v F 2

internettel queGoogleegtt S RS@St 2 LIISY Sy i S £t QSO02y2YAS O2fftl o2
a ce jour Wikipedia

Troisgrandes formes de gratuité peuvent étre distingudes 9 f f S& LINSSEA &l S¥rlest f QS
celleci en fait un large usage

- La gratuité non marchande ou civiqymour laquelle les producteursucbien sont motivés par ds
considérationsautres que financiéreqaltruisme, reconnaissance sociale, image de soi, économie
Rdz RFIY®O®OSald tS Y2R8fS SO2y2YAljdzS RS 2A1ALISRAL

- La grauité par subventions croisées, traditionnetent utilisé par legliscothéquesd f QSy (1 NB S
gratuite mais subventionnées par le prix des consommations)rassirs les imprimantes, les
machines a café, etc. (le produit, bon marché, voir gratuit, est subventionné par les ventes de
consommables, cQS &G €S Y2R8tS ljdzA F LISNX¥AA f;lonIRATTFdz
retrouve aussi dans la logique dudreemium», avec un produit de base (application météo, jeu,
SGODP0 3ANT GdzA G Y I ApiemilRreLdzoetl S/ G R Oday? dADISB R dzAptidrS O dzy ¢
multiples, permise par les achatsn«app» - intégrés aux applications)

- La gratité par paiement par un tiers, typique de fadio etde latélévision financées par les
annonceurs, est le modeéle de Google et de toutes les plateformes muiiifacRS f QSO2y 2 YA S
(AirBnB, Uber, etc;)Google ne fait pas payeses services aux utilisateurs mais #&sonceurs
payent pour avoir accés a la base dlients de Google giour placer leurs puxités a cété des
résultats du moteur de recherche ales courriels dont le contenu est en rappastec le produit
lj dzQvéntleat.

Lt O2y@ASyid RQI 22 dzi SN& Haiss®des colfshdistabutibredsidbiers etReBvices NI { d.
digitaux permises paeldéveloppement exponentiel de la puissarde calcul, de la capacité de stockage et

de labande passante Lf yS &aQlF3Ad R2yO LI a @ONIAYSYyd RQdzyS
ALISOATAOAGS RS faGsOl2 g@difshalx dikéreRtasifdrnieSde jraukité préexistamtes,

qui expliquent leur large diffusion.

[ S&a GNIyaLR2NIa 02ttt SO0ATa NBLRYRSY(O tle oddyf Qargingl 3 A |j dz
RQdzy @ 2ans ud Sudzou un métrest nul ou négligeablél I y 4 ljdzS I OF LI OAGS R
saturée. Dés lors que la demande excéde la capacité, auquel cas il faut augmenter la capacité (ajouter des
matériels roulants, développer les infrastructures), le(tc marginal du voyageumaugmente tres
rapidement

Lt aQF3aAd RQdzyS OF NI OGSNR&AGAIdzS SaaSydih&iste des RS A
AYRADGAAAOAT AUSA RS fQ2FFNBZI |jdzA énSents Ng de dzded Brg G LI
j dzQ2y LINBYR Sy O2YLWiS tSa ysOSaalANBa FdzAYSydal GAs
jdzS f1 OFLIOAGS yQSad LI a FddSAyaSz At dAYSyaS S
a zéro apres un investissemede capacité.Sur le long terme, en zone dense, le colt marginal de
production des services de transport publicoit de facon exponentielle, en raison des contraintes

51C. Anderson kreeH 9y i NBT RI y & {»ES Oeasch 2008, 3Rez I NI § dzA G
52J. Rifkin «a nouvellessociété du colit marginal zéro : L'internet des objets, I'émergence des communaux collaboratifs et I'éclipse du capitalisme
Ed. Babel, 2016, 512p.
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LIK@aAljdzSa ORAALRYAOATAGS RS f QSaL) OSouns &imatériSlOK y A |j
roulant). Il en découle s colts fixes de production des services de transport colleatis commune
YS&d2NB | SO OSdzE SRS t QSO02y2YAS RAIAGHES

[ I AN GdzAGS RlIya £Sa GNIyalLR2NILa Lzt Aoda
financés par les contribuablEs LJ dzi & G0 1jdzS RS f QSO2y2YAS RA
gratuité se justifie du point de vue économique pour trois types de biens ou services

RIS
JIAall

- les biens collectifg LJ- NJ SESYLX S AQrS Ol ARG BSy 4.&iz0fF GA Yyl £ S3
jdzA az2yid RS& o0ASya | deih rivial2(la colpstzhniatiodr deSes biens par F 2 A
RS& | 3Syda yQl T7T RobilieSpourlesiautries: agelntelk noii eéxdugbles ¢l ast
difficile2 dz 02 Hi SdzE RQSEOf dzZNB RS& | 3Sy (i ade Rige payer O2 y ¢
f QF 0084t OS 0ASy0D

- £fSa oASya Si aSNWBAOSa ljdzA LINBaSyaGaSyd RQAYLEZNII
justifient que la puissance publiguetervienne pour les financer et les favoriser, comme par
SESYLX S tI @FOOAylLiAZ2Y 2dz ft QSRdzOF GA2Y

>

- t8a o6ASya Si NIDA OS & -atlire 0B praddity ®yt (aprodddiidh fest del v G &
Y2Aya Sy Y2Avya ()2 G Sdza S @2yA NES &y dzONRSR drAdi  TodoNa Sl
L2 dzNJ £ Sa AYTFNF &GNHZOGdzNBE RS (NI} yELERNL f 2 N&I dzC

densité de population).

Les transports collectifs ressortent, dans une certaine mesure, des deux derniéres catég'ieries

LINE RdzA a Sy RS& ST¥FSia SEGSNYySa LkRardrTta dp&igh G SN
mismatch S8 LINBaSydSyids dFryd ljdQrta yS& az2yd LIFa atd
situation oll les automobilistes ne paientpaspuf S& ydzi al yOSa 1ljdzQAfa Sy3aSyR
les cdits sociaux. Ces effets justifienh certain niveau de subvention, @QS & i LJ2 dzNJjdz2A S

collectifs urbains sont toujours subventionné®sais pour autant celae justifie en reanche pas une
gratuité totale.

Evolution des prix a la consommation des services publics

—— Distribution d'eau

Transports routiers de voyageurs
150 Services postaux

ou universitaire 1 33‘9?

rdures ménagéres

gaz et autres combustibles

100 —
- 98,36

T T T T T T T T T T T 1
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Source INSEE
La tarification des transports collectifs urbains en France est orientée a la baisse depuis plus de 20 ans. Il

aQl 3Ad Rdz aSdzZ t ENBNDE Rigzat 0O ABRAKP 9y LES RS CN
YSyadzSt Y2eéeSy S&aid NBi2Y0SSsS &dzNJ mp | yasz |Dimsyar St d
plupart des réseaux de transport urbain, la recette par voyage a diminué de@fs 4.9% en moyenne,

2dzalj dzZQt LINB & R SagglomératioRd ya OSNIF Ay Sa&

B[S OKAFFNB RQIFTFFIFIANBE RQ! f LKIFIOGSGZ YIFAazy Y&ONB RRanx2 2 3328/ NBa v pLINGBRSA €l
AYy@SaidAd ldzilyid oLX dzaz RS T aR®ekontBeBD® pduitGaogls). T pz LI dza RS LISNE2Y Yy St
sLf O2y@ASY(d RS &2dzZ AIYSNI l[dzQAf SEAAGS y S| yY2A.yRICoE én déhheSul edentple RS 6
célébre (cf. R. Coase, 1974Tke lighthouse in economies Journal of Law and Economis®l. 17, No. 2 (Oct., 1974), pp. 3576
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Recette par Voyage (€2015)

1.0€
0.9 -e-Bordeaux -23.0%
-=-Grenoble -39.0%
0.8¢€ -+Lille -15.7%
0.7€ Lyon -33.7%
0.6 € ——Marseille _12.8%
05¢€ -»-Montpellier | -5.5%
0.4€ ——Nantes 8.9%
—Nice -7.0%
03¢ Rennes 13.8%
0.2¢€ —+Rouen -12.5%
0.1€ -=Strasbourg |-38.6%
0.0€ Toulouse -36.0%
3 BSEEEEEEEBERAERELE ~Voeme 180
L B B B B B o I o o A SV o A I VI oV o S A 2 I o I o A S A )
Source¥ . Nlzy2 ClFAOGNB RQ! NOASNE [Fo62NIG2ANB ! YSYIl 3ASYSyid 902y2YAS ¢ NI yalLx:

Il en découle une baisse constante du ratio de couverture des colts par les voyggesses,de plus de

50% en 1995 a 37,5% en 20 des euros constants)Compte tenu de la dynamique des codts, le déficit
RQSELX 2AGF GA2Y | EnSdisgquandef Ié dontdbuale abvdli SdJcomtibotidn augmenter de
50% en 20 and.a poursuite desi SY R y OSa RS& RSNYyASNBa lyysSSa 2dzl
FdZAYSy Gl GA2Yy RS 1 m: efRld50R GeflacOniribiutior ubliguelpaz Hatitanti A 2 y =

Cetteévolutiony QI I dzOdzyS 2dzAGAFAOlI GAZY SRQYZROBIEF GG SEA A A gz -
termes de transfert modal (au contraire, Lyon, seule liepanel qui a stabilisé la recette moyenne et la
contribution publiqgue par habitant, enregistre une baisse du trafic routier dans son hypercentre). Les
raisons sont essdiellement politiques (la dynamique électorale ne favorise pas les augmentations de
tarifs) et semblent renvoyer a lalai de Wagnew, qui postule une croissané®S € QF OG0 A &unli S LJd:
rythme supérieur a cellde la richesse nationale

Rdz RSO 23 AISMETNT 5ORHEE drdeNRI26
sa bt ft

55 A. Wagner évoquait deux raisons principates f QF 002 Y LI 3y & b2
RS y2dzSI dzE 6Saz2iya fASa ONZ |

aSNPAOSa RS alyidso Si tQSYSNEHSYO
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Données financiéres - Ensemble des 12 réseaux - Tendance a 5 ans
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Source¥ . NHzy2 ClFAOGNB RQ! NOASNE [Fo62NIG2ANB ! YSYI 3SYSyid 902y2YAS ¢ NI yalLx

Evolution des contributions publiques par habitant
pour les 12 grands réseaux de transport urbain francais
(projection 20182030 sur la base des tendances 1:2945)
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14 Lesexpériences en matiere de gratuité des transports collectifs

I LINE®xpéridnce pionniere de Commerce, banlieue de la métropole de Los Angel&9862, lagratuité

RS& GNIyaLR2NILa LldzomtAoa aQSaid RATFTTFAzaSS | dz O2dzNA RS
58Sy @SND Sié Sy 9dzNRLIS o6Sy LGlItAS 13S0 RSa SELISNRYS
de la gratuité a Provins, Coigers et Compiegne La plupart de ces expérimentations ont étgpidement
abandonnées en raison de la faiblesse des effets sur la répartition modale cehtraintes budgétaires de

plus en plus fortes.

V

Z

La gratuittO2 Yy I A G dzy NEpadidK§ ROEAYIHISNEE RQIyysSSas | gSO f
Belgique et Templin en Allemagne/E { dzZ§ RS Sy t2f 23y Ss Sy wdaate yAS
politique est motivée par la montée des aspirations écologiques et, localempante constat dudéclin de

f QF G40NF OG Adild duSprofik des €p&cysiipiidbrbains tournés vetsQdza  3S RS € QI dzi 3
France uniquement, on dénombre dz2 2 dzNde Qiférdaine de réseaugratuits, toutes dans des
agglomérations de moins de 1000 habitantst. f QSEOS U R AYS RO LI 84S Niorf I I NJ
(depuis 2017) et Dunkerque (dep@618¥’.

Les 31 réseaux de transports collectifs entierement gratuits en France e 201
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™~ 206
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o) g Ty B
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Sourcey / 2t f SOGATF LI2dzNJ f I 3 NI drighailos greRGBise (CGTRBAB)LI2 NIl & LJdzo t A O

%, NAOKS | ®X | dzZNB ad® OHAMTDO { 5dzy1 SNJjdzSs y2dz8Stdz af 62N i2ANBE RS £
http://www.metropolitiques.eu/Dunkerguenouveaulaboratoirede.html

57 Expérimentée les weeénds et les jours fériés dans les 17 communes formant la CUD depuis septembyda2@rHiuité des

transports publics est devenue totale en septemBfH 8.
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http://www.metropolitiques.eu/Dunkerque-nouveaulaboratoire-de.html

Les réseaux de transports publics urbains gratuits en Fraseecaractérisent par une offre modeste
constituéequasiexclusvement des dessertes parbust QSEOSLIi A2y RQ! dzotk 3y § |j dzA
et une fréquentation généralement inférieure a la moyennées villes comparablés Ainsi, e 2011, la

gratuité concernait 7% des réseaux de transports publics urbains en France, mais seulement 3 % de la
poLddzt  GA2Yy NBAARSY(HS RIFya dzy LISNAYSGONB RS (NI yaLkR
voyages effectués.

Ces réseaux, trés faiblement fréquentés, ont des reserves de capacité importantes, qui expliquent et
LISNYSGGSyd f Ql deE¥IS fféquentatich gbsaiviiBaprés Tazniédien place de la gratuité.

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

A—T o Castres- Neuves-

Agglomérations Aubagne Vitré Mazamet Mayenne Bar-le-Duc Gap Maisons
Estimations de
la fréquentation + 70 % +50 % +70 % +200 % +40 % +30 % +300 %

aprés un an

Méthode . ) enquéte auprés
de comptage (0mpt§ge non précisé Compta_ge non précisé [ompta_ge des chauffeurs Compta_ge
automatique autoratique automatique automatique

apreés gratuité de bus

Source Certu, décembre 2011, Les réseaux de tranisgollectifs urbains gratuits

Par ailleursdanscesagglomérations|e poids des recettes tarifaires était généralement tres failwans la
couverture des coltavant le passage a la gratuibéy:"> £ ! dzoF 3y ST wMM: Lt .tes(NBZ
pertes de recettes commerciales peuvent donc étre en partimpensées par les économies de gestion

liée a la suppression de la billettigen quasiotalité & Aubagne)par un accroissement du Versement
Transport(comme & Chateauroux ou & Compiég@ediz LJ- NJ dzy S O2y i NA o dziA2y RANE
son budget g@éral

Enfin, dans toutes ces agglomératiolasgratuité répond avant tout a desonsidérations économiques et

sociales. redynamiser lecentre-ville, favoriser la mobilité des habitanfslans des agglomérations frappées

par un chdmage massif notammer)i NB RdzA NB f QA a 2 f S,Y&hy in cdrtbxdie ol J&SNA 2 y
transports collectifs sont peu utilisé&sn revancheles motivations environnementals ou de rééquilibrage

modal sont secondaires ou inexistanf&@s] S (G NJ YA FSNI Y2 RA flj dFDBRES I WG W20 R
f QL dAYSyGridAz2zy RS tF FNBIljdzSydlFdiA2y RS& GNIyaLR2NIa

b +A0ONBOS SO dzy AYLI OG YAYAYS adz® €S GNFY FAO | dzi
Lesexemplessuivantsillustrert les caractéstiques des réseaux gratuits.

En 2009, le réseau de transports collectifsldbourne (73000 habitants)résentaitavant le passage a la
gratuité une trés faible fréquentation avec seulement 17 voyages/an/habitant contre 41
voyages/an/hditant en moyenne en France pour des réseaux équivalents payants de moins de 100 000
habitants; en 2016, & fréquentation a baisséa 10 voyages/an/habitant contre 35 voyages/an/habitant

Bl FAY RS O2YLX SGSNJ fS& R2yySSa RA&ALERYAGESas S 02YA( anthmeébpaidmlia | ||
gratuité des transports collectifsn questionnaire visant a mieux comprendre les motivations et les enjeux de cette mesure.

5 Source : UTP, « Les Chiffres clés du transportiqoubbain 2009. Edition 2010 » etLes Chiffres clédu transport publicurbain 2016. Edition

2017 ».

60 ADETE@ous la direction de B. Cordier).a gratuité totale des transports collectifs urbains : &ffeur la clientéle et intéréts,

rapport pour le PREDJjanvier 2007

611dem.
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dans és réseaux payants equivalentsofire est trés faible avecseulement S<m/an/habitant alors que la
moyenne des réseaux de moins de DOD® habitants est de 2km/an/habitant. Le colt des transports
O2ft SOUATA S&ad RS MTeklIykKFEoAGEYyGo®

A Aubagne (112000 habitants) le réseau de transport en commun affichait avant la gratuité une
fréquentation trés faible (18 voyages/an/habitant contre 77 voyages en moyenne poaglgiemératbns

de 100 & 250 000 habitants sans TC3Pla fréquentation 8 QS & G | (32SvbyagedaR/Babitant en

2016) du fait de la gratuité mais aussi deQl Y8R R FNIR Yy 20X BNR I O2yaiNn
tramway). Ellerestefaibleen regard deséseauxéquivalents (13@oyages/an/habitant poules réseaux de

100 a 250 000 habitants avec TCSP a laquelle la ville mppadtsormais) f Q2 FFNBE Said S13
inférieure a la moyenne des réseaux comparables (Rf/an/habitant a Aubagne contre
36km/an/habitanten moyenne)] S O2 LG RS& GNI yaLR2NIa O02tfSOGATa S

Niort et Dunkerqueont toutes deux mis en place récemment la gratuité des transports collectifs. Elles sont
les plus importanteparmiles villes francaisesyantfait ce choix mas se caractérisent également par une
situation exceptionnelle, le colt de la gratuité étant tres faible en regardrdesttes du Versement
Transport

A Niort (124000 habitants),f Q2 F¥NB Said RlIya I Y2eSyyS RSa GAif:
contre 30,5 en moyenne), mais la fréquentation sensiblement plus faible (54 voyages/an/habitant contre

76 enmoyenne)) S O2 HIi RSa (NI yaLlaNaGitanOWdntlepasBaherada gatile RS v
taux de couverture des codts par les recettes commerciatag déja tres faible 13% contre 22% en
moyenne).Le passage a la gratuitédmnc conduit & renoncer m X1 ae€ RS NBOS{iGSa O:
montant négligeablecompte tenu du fait que lesecettes du Vesement Transportd m p = & soate 0
ddzLISNA SdzNB& | dzE O2Hi&a RS T2y OilA2yySYGefd situattn NB & S
exceptionnelle explique asadéargement le passage a la gratuité.

A Dunkerque (204nnn Kl 0 A G y( dupélieurd 8 Aaf mdydine Slésiivilles comparables
(37,1km/habitant/an contre 30,5 en moyenne)ket la fréquentation est proche de la moyenne

(73 voyages/halitant/an contre 76en moyenne)] S O2 HWi RS & (NI y a LiandagitantO2 f £ S (
Comme a Niort,\2ant le passage a la gratuigtaux de couverture des co(ts par les recettes commerciales

était déja trés faible {1,5% ® [ S O2HG Rdz LI &aal 3S t fdhantIhe & dzA 0 S
Versement Transport, avec un taux assez faible (1,55%) couvrait déja 80% des dépenses de fonctionnement
OHC ae€e adzZNJ oo aeuv®d

La mise en place de la gratuitdbainkergue est avant tout une mesure dedynamisationéconomique et

de lutte contre & déclin urbain, permettant dei G A YdzZf SN £ S LI2dz@2A N RQl OKlI
agglomération en pleine transition économique, ou plus du quart des ménages ne posséde pas de voiture.
[ YSadaNB Said S3altSYSyid LSyassS O0o0¥x¥gir Wy NMSHA RS
collectivité qui perd en moyenne un peu plus dedD résidents par an depuis le début des années 2000. La
AN GdZAGS aQAYasSNB SyTFAYy RIEya dzyS L2 kil enpase deJt dza
vitesse

Les adres de grandeur en jeu dans ces agglomérations ne peuvent étre costpard | & A lledde-G A 2 v
FranceY f Q2 FFNB Said FSet lamfréguentatior el 390 vibyages/habitght/aavec des
situations de saturation trés marquées sur une grapdetie du réseaulLe colt des transports collectifs

Saild adzZLISNASAzZNI £ ynneklykKFEoAGEFEY(d O0K2NR Ayg@Saidaiaiaas

62 Transport collectif en site propreramway, métro, RER, etc.

B[ QA YLIZMGSIE yNBSOSG S48 Rdz +SNBESYSY G ¢ NI y & LJ2 phfila piéeeBde Hé nanlboas Biege¥sldé I NB  dzy G | d:
O2YLI 3yASa RQlaadNIyoOSa RlIya 1 @Aatts

4§ y2YONB RS (Af2Y8i0iNBa 2FFTSNI A O2NNB A LBt YR a dté cdnyilé podr edirBnptR&s 6 dza © t 2 dz
capacités tres importantes des matériels roulants (700 a 800 places assises et debout dans une rame de métro, le deubjgespour une

rame de RER ou de Transilien).
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YAf f Al NIJRnrviroR CbSvdzhtInains de la moitié des frais de fonctionnement, malgré des taux trés
élevés, entre et 3% qui pésent fortement sles colts salariaux des entreprises et des services publics.

Un certain nombre de grandes métropoles offrent des services de transport collectif ghatuita f aqQl 3
comme aManchester en Grande Bretagne, dans une dizaine de grandes villes des Et&ts dunis
Melbourne et Brisbane en Australiele quelques lignes de bus en centille, parfois uniquement aux

heures creusegvoir en annexe)

Singapoura ainsi testé pendantt ans (2012017) une gratuité des trajets en métro a destination du
centreville, 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 modulaticairaride nombreuses

oAt tSa 2yi S3AFESYSyd YA aled&Francsd uneQtatité GBEE [Wobr cédt@ires (1 f
OFGS3I2NRSa RQdza | 3SNA 03ASYSNIfSYSyl a2 dza
De mémeChengdugen Chiné’, a mis en place une gratuité des buessh a 7h le matin (permanente pour

fSa LISNE2YyyS& N3ISS&a0= |LINB& dzyS SELISNASYyOS RS 3aNg
une zone ou les trafics étaient trés perturbés par les travaux du métro.

En revanche, 8IS i NI y 3 S NJ 62, Yeg SxpéliaficesCdelgratuité totale des transports collectifs
concernent essentiellement des villes petites ou moyengesactérisées par une offre de transports en
commun modeste.

Aux EtatdUnis,aucune ville d plus de 300.000 habitants ne pratila gratuité totale de son réseau de
transport en communAu-dela des expériences des années 1970, rapidement abandonféstin (Texas)

dzy S @Attt S RQm ¥xpdrirhehtduye gRQIK komld dultrghdparEpublientre octobre1989

et décenbre 19980 [ QS E hJ&tdNarr&téed 14 suite Rude 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 etdoncdes dép@rSa RQSYy i NBtASY Si RS &aSOdzNR

En Europe, plusieurs petiteglles ont expérimenté lagratuité totale de leurs transports collectifs
notamment en Allemagne (Templin, LibbenkatBelgiquéMons,Hassel}.

A Templin (16000 habitants) la gratuité a été mise en place en 199[a fréquentation des transports

publicsa été multipliée par 12n 3 ans Moins de 20% de cette augmentation serait dii au transfert modal
RSLJzA & QI dzi2Y20Af ST S NBAGS LaNPS Shanhdgninée Ronme@Ht 2
Lubben

A Hasselt(70000 habitants))a gratuité a été introduite en 1996 pour les résidents et nésidents, et a
FOO2YLI 3ysS OSG08SAPHALIANGESY (1 ROV ASljdzSyd RS tQ27F
momentanée de sa flotte par cintja fréquentation du réseau aé multipliée par 10dont 37% liés a de
nouveaux usagery 2 y i LJ dza I Y2A0AS Sil Anip RQF & OAISNE A Y QAKI

851 es données empiriques disponiblag $es mesures de gratuité et leurs effets sont tres rares et en trés grande majorité peu fightesnité
ROQSELISNIA | FAyaAr az2fftAOAdS fI B5BANBOGAZY DSYSNI S fdzletébBuddsNI L2 dzNJ Y S
sNIPA OSa SO2y2YAljdzSa RS& FyolaalRSd RS CNlIyOS t fQSGNY yaSN®
66 9 villes de plus de 300.000 habitaptatiquentactuellement une gratuité partielle du transport public (généralement quelques dessertes de bus
en centreville, aux heures creuses) : Baltimoreadand), Boston (Massachusetts), Columbus (Ohio), Denver (Colorado), Kansas City (Missouri),
Miami (Floride), Pittsburgh (Pennsylvanie), New York City-YNegy et Washington (District of Columbia). A Portland (Oregon) et Seattle
(Washington), les transpts publics ont été gratuits en centvdle du milieu des années 1924 Ij dzQSY HnanmuH ® [ S& | dzi2NA(GSa 2
des services en raison du resserrement de la contrainte budgéEaifia, entre 1979 et 1980, Denver (Colorado) a mis en place une gratuité du
transport public, aux heures creusgfa gratuité a été arrétée et remplacée par une modulation des tarifs que la ville jugeait plus efficace
OY2RdzZ | GA2Y &St teres h&idbdzpBries élliardsyetcfalSaileurs deux lignes de bus dans le centlle sont gratuites
depuis 1982.
%p YAftA2Yad RQKIOAGFYGa
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la gratuité la part de marché des bugans les déplacement§ QS G I A (0 % d2St REQ@: | Sy 2
AYRAOIFGA2Y RQdzy 1jdzSt O2yljdzS STFFSO LRAAGAT REest | 31
YSYlF 384 LR&AASRIY(d dzyS @2A0GdzNB 6a2Ad dzy Gl dzE RS Y,
hausse conséquente des colts de fonctionnetdu 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) estd seul exemple decgrande ville> (environnpn nnn KFEoAGEYyGA | dz
adopté la gratuité totale de ses transports collectifs gratuité a été mise en place en 2013. Elle est
réservéeaux résidents domiciliés dans la Wlé.etransport public a Tallinn en 2012 présentait une part de
marché importante avec 40 % des déplacements réalisés en transportommun(25 % seulemenén

voiture), malgré une offrenodeste (5 lignes de tamways, 8 lignes de trollelpus et 57 lignes de bus
classiquep caractérisé par une fréquence faible, une anifpide horaire limitéeet des matériels assez
vétustes.

LQAY &G dzNI G A 2 pe viaBLI fal t3I NS ViQZAdZNgF IS NI f Qdzok Afacilit® Jada G NI
mobilité des ménages modestamnais aaccroitrele nombre de résidentsfficiellement domiciks dans la

ville afin de capter des ressources fiscales supplémergaifa effet, scommunesk Q 9 & {pe&gpivkent

une portionRS f QA Y Lavehu payzhdr feBs rééldents. En instaurant la gratuité des transports
collectifs pour ses seuls résidenfallinn aurait attiré au tote80 000 résidents supplémeaires, qui pour

une large part réidaientdéja dans la capitalsans y étre officiellement domiciliést qui ont alors choisi

R CQriscrire leur résidence principadepartir de 2012xfin de bénétier des transports gratuitdQ I NNA @SS F
ces« nouveaux» résidents gpermis a Tallinn de recevairn  sugplémentaires de dotations, compensant

A oA s LA

f I NBSYSyd fF LISNIS RS NBOSGGHSa O2YYSNDODAIESa O02yas
Ces expérienceg QI LILR2 NI Sy G [jdzS LISdz RQSyaSia3aySySyia 02y OSN
colledifs en le-de-FranceY Af &QF3IAGZT Sy CNIyOS O02YYS t fQSUN}Y
Of QF3IAE2YSNIGAZ2Y RQ!dzZadAyZ LI NJ SESYL)X 8csdeFNihcg a SY 0 f
beaucoup moins denses, avec des réseaux de tahsmllectif beaucoup moins développés, dont les

codts sont trés inférieurs a ce qui est observdlerde-France(@ Dunkerque le codt par habitant est 8 fois
LJX dz& F I A 0,fetui odzdin detlalsatdkadion.

88 \Verachtert M. 2013 Free public transport Hasselt from the beginning to the engrésentation a I8ummer School Tallirodt 2013
https://slideplayer.com/slide/10894812/

O} INI GdzA 1S RS&a GNIyaLRNI&a Sy 02YYdzy yS aQl LILX AljdzS | dzeiddiient 865 & A RSy
Ydzy ANJ RQdzyS OBmah€anrRS (NI yaLR2 NI o
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https://slideplayer.com/slide/10894812/

t NRf Sa RQI O{éS dzNA I NI { dzA

Extraits de Transflash, avril 2010

adzNJ t I

Bruno BourgBroc, Député maire de Chalomsr Champagne Président de la Fédération des Maires
Villes Moyennes
58 y2YONBdzE NB&SIHdzE RS GN}yaLRNIa LdotAda RS
la gratuité totale de leurs lignes (Aubagne, Bar-Duc, Castres, Compiegne, Colomiers, Issoudun,
/| KNGS dzZNRdzEE +AGNBXO0O® o6X0 [ S LI &alr3as ¢ ¢ 3
AAAAA oAt Si &INgeBentRi&s cddiS de stNiureSHdulzk (cobtidlesf billetique, po
RS @SyiSaxuoe /SGGS YSadaNBE ©oAasS t AYyOAGSNI 1
aussi de réduire les émissions polluantes. Le «revers» de la gratuité peut@tre@z2 y i NI A y
renforcer rapidement son offre de transports ou encore de dégrader le niveau de service €
ROAYOAGAEAGSa®d

PierreHenri EmangardMaitre de Conférence a I'Université du Havre

Je suis contre la gratuité car la gratuité crée $ithm qu'il peut exister des biens ou des services qui n
pas de codt et peuvent étre consommés sans limite. Elle dévalorise I'image du transport public et I3
du service rendu, elle peut conduire a subventionner des catégories sociales qui oeveiess largemen
supérieurs a la moyenne et va a l'encontre de l'objectif de faire prendre conscience que la mo
I'avenir devra étre payée a son co(t social réel compte tenu des externalités négatives qu'elle génér

Daniel Fontainea | A NB agReQuicdziNS a8 A RSy i | dzE (NI} y&LR2 NI & RS
[ AN GdzA S RSa OGN} yaLRNIa LdzomtAda &adz2NJ £S (S
réponse politique, parfaitement viable financiérement, favorise la créatiotiens entre les citoyens, cel
Rdz t+&8a& RQ!dzol3yS SiG RS fQSi2AtS Sy LI NIAOdA
égalité se conjuguent harmonieusement. Dans cette dimension, le développement soutenab
parfaitement compris 8 & dzal ISNAE LldzA a1j dzQAf yS aQl O02Y LI Ay
nouvelle.

Vincent KaufmannProfesseur a I' EPFL (Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne)

La gratuité des transports publics urbains n'a pas de sens, pour 3 raisonsiedlEsentca ne permet pa
d'attirer des usagers automobilistes, cela incite des piétons a utiliser les transports en commun, et €
gratuité contribue a accroitre le colt des transports en commun pour les pouvoirs publics.

Yvette Lartigau,Directri@ des Transports au Conseil général des Alpes Maritimes et a la Comm
Urbaine de Nice Cote d'Azur

La gratuité n'existe pas, elle est toujours payée par quelqu'un. De plus elle ne correspond pas a la d
des clients, la demande numéro 1 descliedtda & RQIF dzZ3YSy G SNJ (2 dz2 2 dzZNRAR
F YL A0dzRS® aSOGGNB Sy dzdzoNB € 3INIdGdzAGS ySOSH
RIya OS OFra 2y FSNIAG YASdzE RS &QAy (i SoNaNmilEsSbLr
' dZAYSYGSNI f Q2FFNB SiG tF ljdatAGS RS aSNIAOS S|
Marc Le TourneurDirecteur Général de TaM (Transports de I'Agglomération de Montpellier )

La gratuité va priver les transports en commdm ressources indispensables pour leur développem
C'est pour moi la premiére raison de ma franche hostilité. Alors que les enjeux majeurs des déce
venir sont de sortir & terme de la «prison » de la voiture individuelle a énergie fossile, ah gébla
diminution des ressources a affecter aux TC ! Rajoutons, en cerise sur le gateau, qu'un bien gratu
général moins respecté et on aura fait le tour de la question.

Dominique Meyer Maire-Adjoint chargé des Transports a Gap
Inciter les cibyens a prendre les transports en commun c'est participer a une dynamique loca
développement durable pour réduire le recours la voiture particuliere. La tarification sociale déj
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financieres trop importantes pour la collectivité. Toutefois, I'autorité organisatrice doit prévoir les moyens
de renfort suffisants pour répondre a la demande nouvelle et satisfaire les attentes des quartierst hon o

insuffisamment desservis.

Roland RiesSénateur Maire de Strasbourg, Président du Gart
Je suis réservé quant a la généralisation de la gratuité des transports publics pour trois f

aisons.

t NEBYASNBYSYGs fQdziAf A&l (S dzNIxy¢dbts delfoddiidni@medSdu edade. (G NB

Dans un contexte budgétaire de plus en plus contraint, la gratuité entrainerait une hausse des dé
intenable pour les collectivités publiques.

Deuxiémement, la plupart des réseaux sont proches de la saturatiome gbourraient pas absorbe
I dz2 2 dZNRQKdzA dzyS Kl dzaaS Yl aairgS RS tF FTNBIldSy

penses

r
ul Az

qui permettent des temps de parcours performants car les choix modaux se font avant tout, sur ce critére.

Enfin, plus gééralement, estil opportun de laisser supposer que le transport public ne coute pas trés
Sy NByRIFylG a2y F008&a 3INYGdzA G K tfdzisd 1jdzS f

cher
¥ ERR

capacités contributives des usagers pour permettre ausipluY 2 RSa4GSa RS f QdziAf A a SN

Eric Quiquetg Premier viceprésident de Lille Métropole délégué aux transports urbains et au plan climat
« Si la gratuité du transport en commun apparait comme un slogan séduisant, elle peut étre trés yite un

obstacle au dévelggement de l'offre de transport public. A titre d'exemple sur le réseau lillois, le
direct d'une telle mesure représenterait 70 millions d'euros de recettes qui ne seraient plus percgues.
creuserait un trou fatal pour le fonctionnement et la @sance des transports collectifs. Selon moi
meilleur compromis repose sur la tarification solidaire qui permet a chacun de contribuer a hauteur

co(t
Ce qui
le

de ses

moyens. Elle offre des colts de transport trés faibles pour les plus démunis tout en préservant les

éi dzAf AONBA TFTAYlIYOASNBR RSa O2ftSOGAGAGSad ! LINB
s'engager en 2012 sur cette voie a travers une tarification basée sur le quotient familial. »

Jean Sivardiere Président de la Fédération nationaldes associations d'usagers des transports (FNAU

a RQ

Z [ QSELISNASYOS Y2y diNB ljdQ2y yQF LIl a 6S&d2Ay RSB t1

nécessaire pour maitriser et réduire la circulation automobile. Deés lors que la tarificastennmedérée, ce
jdzA O2YLIIS LI2dzNJ F GGANBNI f QFdzizY20AtAaasSs 0O0QS
fl @A0SaasSs fQF YL AGdzZRS K2NIANBI S 02y T2NIJ
capacité des parkingsentraux. Pourquoi subventionner les usagers solvables ? La gratuité des trar
doit étre réservée aux usagers a trés faibles revenus. »
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2. Lagratuité destransports collectifs: une réponsdanadaptéeaux enjeux de la mobilitéen lle-de-
France

Laa A G dzI ( ledefFraR&liffefeCortement de celle des villes qui ont mis en place la gratuité des
transports collectifs, en France et dans le mone#e estplus peuplée, plus dense, dispd® Qdzy NB & S| dz
transport collectif tres développé et tréserformant, et se caractérisaine part modale des transports
collectifs tres importantéplus de 40% desoyageurskilométrespour les déplacements motorises)

5ya OS 02y GSEGSITI f QA Y (gl ivtalkdes tfatsporis Acdll&fs ed ffe-deJt | OS
Francene peut étre évalué  f QI dzy S RS & Ydans3es vilespidl G edérimdntaz&ette

mesure: elle doit répondre aux enjeux spécifj dzS He-d&Bande Q

2.1 La gratuité totale des transports collectifs ksde-France quels objectif®

La région TledeC NI y OS & Q SaébjéctifRaénpite®poir &8 transports répondre aux besoins de

Y20AfA0ST Sy LI NIAOdz ASNJ RIFya dzyS LISNBLISOGAGS R
nuisances des transportsye G SNXYS& RQlFI OOARSy (2t 23AS NRdziASNBZ
RQSYAaaizya RS 3T t S¥FFSi RS aSNNBX RS ljdzF'f A4S R

[ Sa 20 2S Osoit gsientiRIQe&i¢-dizkranBedu faitR S doaRc¥ de la population sous le seuil

de pauvreté (1,8nillion de personnes)des inégalités territoriales, eles contraintes qui pésent sur les
f20Ft A& GA2ya O6F YLX SdzZNJ RS I T 2y S P& odnfdniladmatdite NR 3 )
pourrait favorisela mobilité des plus pauvreBour autant les transports collectifs sont déja trés peu chers
enfledeCN} yOS> Sy LI NIAOdzZ ASNI aA fQ2y GASY( p@R2dALIIS F
700000 personnes bénéficient aujol@K dzA RS £ I A NI ( dzA (i Slle-te$Fmnceisbifpsia L2 NI
le biais du Pass Navigo Gratuité, soit par le biais du Pass Améthyste, financés par les collAatiaték.

L dza RQdzy YAf f A2y RRS oLASNEBS2YYSYIidarifaagyk JiFdaiQiAaS y2idz +

Pour avoir un impact une gratuité totale des transports collectifs devrait donc toucher davantage de
personnes défavorisées que les tadtions solidaires existantes, alors méme daaes les bénéficiaires
potentiels des tarifications solresexistantesy QSESNODSy i LI & f SdzNA RNRAG&Z
LJSdz SG yQ2yid LI & 0Sa2Ay RQdzy Fo2yySYSydas az2iad LI N
RQdzy S 3 NE®Btd¢ la régioNID et ainéletre cons@éomme structurellement pauvre, mais

fl ANI GdzZAGS RS& GNXyalLRNha O2ffSOGATA yQF YSEA2NEBN
populations, compte tenu de leur éloignement du centre et de la faiblesse des offres de transport collectif

Il convient de souligner également gql#a OF NIISa RS& Gl dzE RS OKs Yl IS S
L4 AAIYATAOIGAGSYSY(® { Mavalisbdit un Mdlleukgbatinient 2nfie 1S £ QI
travailleurs et les emplois, celd8 6t S sUONB RIF @Iy dlF3S dzyS [dSaidArzy
déplacement, que de prix (compte tenu des prix déja Hasjézonage edles tarifications sociales, etc.).

[ S NI LR NI nof® SPHildzSNRTF (RI2ZA S RSa G WISy & LOXSNIDZ (G20t £/ 20
RSa YSadNBa SEAallydiSaz €S IFLAY RQdzyS 3INI GdzAGS (2
une enquéte détaillée auprés des populations concernées pour comprendre si elles se déplaceraient
davantage avec une draté totale (par exemple pour les bénéficiaires du Navigo Solidarité), et si des
personnes ne bénéficient dz2 2 dZRR D &z0zdzy S QS KR HFS lecsduiBdé pdinaeté. De ce point de

vue il convient de noter que la population bénéficiaire de lagtat(Pass Gratuité et Pass Améthyste), bien

j dzS LJ dza AYLERNIIy(iS> aS RSLI I OS T Auwhe dinBl¥ Eguctiond@ A y &

70 Cf. Feuille de route 2037020 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 défgvarisées
une gratuité totale seraient probablement minimes.

La maitrise des nuisances liées aux transports constineeR S dzE A § YS 3 NI yobjeBtifs@auri S 3 2 N.
|@le-de-France Les enjeux sont considérables. premiére partie)
- lapollution atmosphérigeaSt £ S &4 Sdz S NBLINBaSydsS dzy OzHi S&dA
- le coOt dela congestion routieréJS dzi s GNBE SaidAYS SydNB %t SiG& wmn Y
- 1QF OOA RSy i 2 fe@&entd unt@itd@raskR8E 1 YA T £ A NRA RQSdzNRP & LI
- enfin le coQt s nuisances sonores liées au transpatt étre estmé AINB & RS wHnn ace

Audela des colts quantifiables, les nuisances des transports pésent sur la qualité de de&e et

f QSYGANRYYSYSyi dzNB F Ay X  &dzNJ f I tracOMie RadzOla Arégibrii S = RS
Les nuisances des transports sont essentiellement les nuisances des transports te!?'.\/émnsports

O2ftt SOGATA SyaISYyRNByld GNBA LISdz RS ydaAaalyoOSaszs t fC
bus qui est signifiative, et du bruit ferroviaireRéduire les nuisancees transportsuppose donavant

tout de réduire soit les émissions des véhicutestamment par le renouvellement du parsoit lestrafics

NB dzi A SNE® t f dzAd A SdzNBE S i dzR Sab traaagedtd ®INGify geut BtazOndeyi& paurd A & a
réduire la circulation routiére, en incitant les automobilistes a utiliser les transports collédtiésgratuité

est donc susceptible de faveer le transfert modal, et de réduire ainsi les nuisané&sslau transport

NR dzG A SN [ QF YLX SdzZNJ RS OSid SF¥FF¥Si RS (NI yéTSNJj Y 2 Rl
& A U dzI (lla&-@e¥FrankeSet nk eut étre estiparle bidd RQdzyS &aAYLIX S St adAoOAni:

La gratuité des transports collectifen favorisant le transfert modal, permettrait également de réduire la
O2y3aSaiAz2y NRAziASNB® 9y NBJIYyOKS fQlFdAYSYyGlrdAz2y |
traduire par une aggravation de la situation des lignes déja les plus fréepgent

Enfin, A £ O2y @ASYi RS &2 df dodtniGeNJinandiednlL JRdeliFlanted S cdS
considérable des transports, et notamment des transports collectifs, qui pésent lourdesuentes
employeus (42 YA f £ A NR&a RQS dzNPpart eR 8017¢a8cNdl B M8 HjouterdnMl yade RS
remboursement des abonnements par les employeurs3ugtlies finances publiqued (illiards), ne peut

étre ignoré. Le financement des transports collectifs est de plus en plus contraint, et nécessiteravée tro

de nouvelles ressources. Dans ce contexte, la mise en place de la gratuité des transports collectifs, par la

LISNIS RS NXBXOSGGSa 1jdzQSttS SyYyiadNIrnyS O0RS HZIT t o3p
[ QA YRGAES ( St f ddnc €t &wdididden dreddntien compte les modalités de son financement.

Dans ce contexteelprincipal objectif de lgratuité des transports collectifs dhe-de-Francepourrait étre
de contribuer a lalutte contre les nuisanceR S QI dzin@amgné@tieh Sermes de pollution
atmosphérique et de congestion routiérBour celad gratuité des transports collectifs devrait a la fois

- engendrer untransfert modal significatifpermettant une forte réduction des nuisances de
f QI dzi 2 ¥e2 quit $ugpasenotamment que les transports collectifs constituent une
FEfOGSNYFGAGS GALoftS t fQFdzi2Y20Af S LJ32dzNJ dzy
I dz2 2 dzZNR QK dzA TS VA f I dFll 2dx(i2 6RZ VSO |j dzQdzy S 2 FFNB RS |
besoin de mobilitd esBERA NS [dz§ ¢S aSNBAOS SEA&aGS o00S |
déplacements en grande couronne, par exemple) et que sa capacité soit suffisante pour
absorberun surcroit de demande dans des conditionsglelité de serviceaisonnable

- ne pasréduire les moyens disponibles pour les transports collectiffleede-France O Q $-a
RANB siNB NBYLE?2@$8S3J) RS RRAVAIWBAYSy iz R2y( |
YOI YYAKAES LI a t8a SOSy(iddSta STFSOa LRAAGATA

7t Le colt total de la congestion routiére est difficile a estimer. Différentes méthodes peuvent étre utilisées, mais dées tasscenontant ne

O2NNBaALRYR LI & | dzeptihdd@$pbitt SeivueRi@ldayiéoriggdorbBiqué, qui serait probablement trés inférieures.
72Parry & Small (2009p. cit.; Basso & Silva (2014). cit.; De Palma (sous la direction de) (2019), cit.
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2.2 La gratui¢ des transports collectifs #le-de-France: quels effet®

[ QSTFFSG RS fF 3IAINFGdzAGS RS& GNYXyalLRNIa O2ftSOGATaA
transfert modal depuis les autres modes (voiture, vélo, mareh®) ne peut étre estird sans recourir a

des modélisations trés élaborées, prenant en compte la densité et la complexité des flux et des offres de
0N} YEALR NI & TladeS@icd A 82S0D2A 69 RQSELISNIA aQSad Rz2yO
parlle-de-FranceMobilités, la RTP et la DRIEA.

Une premiére étude, menée pdle-de-FranceMobilités sur la base des résultats de la derniére Enquéte

Df 261 fS ¢NIyYyaALRNI&a oHnamMnoI | LISNYA adzaROENISYKIdRAT ANSENY
G2A0d2NBX £ LIASR 2dz Sy @St23 ljdzA aSNIASY(d adzaOSLiiA
était mise en place.

En effet, la gratuité ne changera rien a la mobilité de la plus grande partie des usagerandgerts
collectifsY OSdzE ljdzA OANDdzZtE Sy | dz22 dzZNRQKdzA | SO dzy |62y
YFAa OStt yS tSa O2yRdzANI} LI a £ &S RSLX FOSN) RI @I
permettait déja un nombre de déptement illimités.

En revanche la gratuité est susceptible de modifier les comportemerdgaeli & LIS & RPQ dzIda/ SNAJ- |
les usagersqui utilisent déja les transports collectifs, mais avec des titres coutiskets T+ ou billets
origine-destination) car ils ne se déplacent en transports collectifs que de facon épisodique, ne justifiant

LI a £S5 O2Hi RoOumientsé dpagediarahiage en transports collectifs avecpassage a

la gratuité. Depuis le dézonage du Pass Navigo, ils reptéaemnviron 20% des trafics des transports
collectif.

5 QI dzii N& pdrdoriNds Fui effectuent dz2 2 dzWN&R Oéoldzéments a pied, en voiture, ou par tout

autre mode que les transports collectif§ G lj dzA @ SNJI A Sy (i & dza OS L#idoledtiiSa RQ!
en cas de mise en place de la gratuf®ur que ce transfert de mode ait lieu, certaines conditions doivent

étre remplies :

- untemps de parcours comparable dransports collectifsa celui du mode emprunté initialement
(ou en tout cas pasdaucoup plus long) 0Sa (SYLA RS LI NO2dzZNE RSLIS)
journée ;

- desconditions de transport ertransports collectifsacceptableqaffluence, fiabilité) ;

- pas de contraintes imposées dans la chaine de déplacemélitsaisons, accompagneme de
passagers en voiture).

[ S& aAYdzZ iAz2ya STFFSOGdzSSa aS aAaiddsSyd t f QK2NRT 2y
les lignes du Grand Paris. A cet horizarng les 41 millions de déplacements effectués chaque jour ouvré

par les fraciliens, un peu moins de 10 milliongrent déja effectués en transports collectifses
déplacements en transports collectds2 y i ISy SNI f SY Sy (i déplaenielitsgealisdae8 O R QI
RQIFdziNS&a Y2RSaz L) dza 2dz Y20 y&y { ENITEZLI2NGIF y@2 £26d8 Ol
considérer également dans le potentiel des déplacementsrsférables> aux transports collectifs, en

tout cas pour les non abonn€s9 Yy FAY Af O2y@ASyd RS NBGANBNI f Sa RS
kilometre, pour lesquels les transports collectifs ne constituent pas une alternative pertinente a la marche.

73 Pour les abonnés, si ces déplacements ne sont pas déja réalisés en transports collectifs alors que leur co(t additionuklsenatuité ne
changera rien.
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Lf O2y@ASYyld SyYyFAYy RS O2YLI NBNE LRdzNJ f QSyaSyof S R
millions), les temps de transports des difents modes(voir démarche détaillée en annexeln
déplacement est considéréomme reportable vers les transports collectifis non en fonction de régles

fondées sur les caractéristiques du déplacement (age de la personde taupersonne accompagnée,

perte de temps éventuellele y 2 YO NBE RS 02 NNEB a L2 \eRtragspofsi colléctyPart QA 0 A
ailleurs, une personne utilisant un véhicule personnel (voiture, deroues motorisé ou Wt 20 Yy QS & (
susceptible dese reporter sur les transports dettifs que si tous ledéplacementdj dzQ &éliseBans la
journéesont reportables vers les transports collectifs ou faisaalgi®d.

Il convient de souligner qu@0% des déplacements effectués en voiture ne pourraient étre reportés vers

les transpots collectifs sans perte de temp5% 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 étre reportés verssléransports colledts. La moitié des déplacements effectués a
pied et le tiers des déplacements effectués a vélo se feraient plus rapidement en transports collectifs.

Sur cette base, plusieurs scénarios peuvent étre établis, en fonction de la perte de temps acceptée par le
dza 3SN&a Sy OFra RS LI} aal3asS t f1 3INIGAAGS O6OSNILF Ay
LJ2 dzNJ 6 SY ST A OA S™NJIDRR degharidsBrbretehisl-dédndag dadre de ce rappoarscénario

sans perte de temps, etunscénariocérrel2 Y Rl yi t dzyS LISNIS RS GdSYLBA RQ

Dans le cas du scénario sans perte de temfsiici S RS Y| NOKS LdBvNM $ inillioRse RSy (i
déplaSYSyiia adzaOSLIiAof SA RQsiGNB (NI yaTsSNBaiseHbNB  S&
millions de personneslls représenteraient un accroissement de 36% des déplacements en transports
O2tt SOGATAD [ QA Y LI OilmodedNavecSide haussezie 6% SNdmenivdgshSuksy Y 2 A Y
kilometres[ QF y I f @ &S (i NH&deMdnges2 v Sy 8BS AI INENYSGI RQSGI 6t AN
ces déplacements

Nombre de passagers km reportés vers les TC
Selon le mode dorigine

5000000
k3
7000000
I
& 000000
5000000 2%
T
4000000
3000000
2000000
1000000 a1% 23%
:I . I
Sans perte detemps +15 min. fjour
Marche Voiture W Vel Deux-rouss motorise

Source IDFM

“NelLJt dza LJ- eparivdoisapSNg /k Ge Sl dzA @F € Sy G £t | OOSLAIEND RIS @ISNR NEBQ @&dA |j @2Qft S ¢z Rtz Nd
j dzt NI R QK S dzNEO0 jduils blivrespaizidisp dzd NB
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La marche représente pres des trois quarts des dépiaeats reportés et la voiture a peine plus de 21%

cette place dominante de la marche doit étre tempérée par les données en voydgdeungtres: les

RSLX I OSYSyida £ LASR yS aSNIASyd NBalLkRyalofSa | dzS
52% pour les déplacements en automoblle.gratuité totale des transports collectifse traduirait donc

LJ NJ dzy S o6FA&aasS RS& GNYFAO&A ldziz2zY20Af S&a RS f Q2NRNEB

/' SG AYLIOG GNBA fAYAGS adzNJ fI O A0Mdst déplakeBnys em dzii 2 Y
automobile ne sont pas reportables sur les transports collectifs sans pertes de tempst la valeur est

pour la plupart trés supérieure au colt du Pass Navigo. Les 10% restants correspondent aux automobilistes
qui ont choisi ce mode par conforugar nécessité. Les automobilistes seraient donc trés peu sensibles a
dzy S 3INI GdzAiS RS& (GNYyaLR2NIa O2ftSOGATAT R8sa f 2N
colteux. Au contraireJes deux tiersdes déplacements a pied et un tiers de dépkanents a vélo
pourraient étre réalisés plus rapidement en transports collectifee choix des modes actifs peut donc
AQOSELX AljdzS§N) Sy LI NIGAS LI N fSa LINRE RSa (NFyaLR NI a
RQs (i NB { NI \spofisEolEtfs eh cizkde gradikité,

La structure des déplacements reportés en cas de passage a la gratuité est significativement différente de
la moyenne des déplacemerdts Lt & QlF IANIAGT YI22NRGlI ANBYSyY
- de déplacements «<hoisis» (60% contre 30% datess flux actuels),
- de banlieue a banlieusmu internes a Parigles déplacements Pasimnlieue ne représenteraient
gue 15% des nouveaux flux contre 50% des flux agtuels
- en heures creuse®0% contranoins de 40% dans les flux actuels).
- et réalisés par ds retraités,des chdbmeurs, etc.(40% du trafic supplémentaire contre moins de
20% du trafic actuel)

Répartition des passagers km reportés vers les TC
Selon le motif

4 570 000 7 030 000 73 830 000
100%

80%

60%

40%
0%

Sans perte de temps +15 min.fjour TC actuels

Autres déplacements personnels
Domicile¢=motifs personnels
M Autres déplacements professionnels
B Domicile<=>Travail, Etudes
Source IDFM
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Répartition des passagers km reportés vers les TC
selon I'horaire du déplacement

4570 000 7 030000 73 830 000

sans perte de temps +15 min/jour TC actuels

100%
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0%

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

mAvant 7h B 7h-8h59 m9h-16h59 m 17h-18h59 19h et aprés

Source IDFM

Répartition des passagers km reportés vers les TC
Selon la localisation du déplacement

4570 000 7 030 000 73 830 000

sans perte +15 min./jour TC actuels
de temps

M Interne a Paris M Paris <-> banlieue  m Banlieue

Source IDFM

Répartition des passagers km reportés vers les TC
Selon l'occupation de la personne

4570 000 7030000 73 840 000

Sans perte de temps +15 min. fjour TC actuels
M Enfant, éléve, étudiants  m Actifs occupés Retraités Autres
Source IDFM



[QFFFSOGL GA2Y adNJ €S NBEA&SH dzrefofiablesi Ghlciis O @ysagf dda A RS
gratuité LISNY S i RQS &It dz8NJ t QSTFTFSG RQdzyS GSttS YSadmNB ac

Le passage a la gratuité se traduirait p@rnet accroissement des tensiorssir les capacitéd.es effets

seraient trés marqués sur lggseaux 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 déja en
fAYAGS RS OFLIOAGSE Si NBYRIEYy( Y@ ES3scatshiBanR&Ea NB
hausse du trafic, bien que modérée (+4%), interviendrait sur des lignes déja chargées, en paticléer
RERBetD,entre ChatefetSa | I £ f Sa S&G DIFENBS Rdz b2NRXI 2dz f Ql dzZ3YS$S
voyageurgar heure.

Au total, pour le seul réseau ferré, la perte SeBi® 2 y’ 2YAljdzS ftASS t AyO2y T2 NI
SaiAYSS £t mMon ae RlIya t£S aOSyl NRz2 él-yé LJSNJJSé RS
OSa &l GdzNJ ditatieny & & dzNJ £ QS E LJX 2
Effet de la gratuité sufa saturation dans les transports collectifsource IDFM)
Effetdela granuire | [Y|[E1| € (|13 Nombre otal deplaces
(heure de pointe du matin)
Situation en 2017 ' ER BR BE BE | . Bl <70%
Train
Effet gratuité avec perte A A I R Bl s
de temps 2w ] - 95 %
Effet de la gratuité [I] @ @ @‘ NB. : le seu
de 70% est dépassé
a I'heure de pointe
Situation en 2017 | B0 BE BE ER BB BR BR BB |

Tra m du soir.

[
[
[
“
[
L
[
"
[
Ny

Effet gratuité avec perte
de temps

7 W NB. : taux
=95% surla
Effet de la gratuité 1Al @S|e| 7|90 @33 Mm branche de
Villejuif.
Situation en 2017 | AR BN BR RR BR RR BB DR | ]
Effet gratuité avec perte N A B A B B B A I A A O I
e temps Elnmm|n|m|n|m|m|n|n|n|n

2.3 La gratuité des transports collectifs Berde-France quel financemen®

Le besoin de financement créé par la mise en place de la gratuité

La mise en lace de la gratuité totale des transports collectifs se tradyisur la base des recettes 2016,

par la perte directede 33 A f £ A NR& RQS dzN2 Be béd&@n didhaneinénbehgenidie Nk 1€ | A N.
passage a la gratuité est ainsi évatug cdte base Or le besoin de financement des transports collectifs en
Tle-de-France va augmenter, indépendamment de la gratuité, et la couverture des codts liés aux nouvelles
2FFNBAT RQAOA t Hnons ySOSas pdurphs de RS £ MB ddBEaNI RIS d:
Attt SdzNBEE t QSadAYlFGA2Y Rdz 0Saz2Ay tdRes choses 6galesSparS y
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ailleurs» : elle ne tient pas compte des dépenses supplémentaires, en investissement et en exploitation,
qui seraient nécesgaNBS & L2 dzNJ FI ANS FI1 O0S t tQldzaAYSyidlidAaz2y RS

Le remboursement de la moitié des abonnemedity nn YAt f A2ya RQSdz2NPa Sy HAMm
aux salariéspourrait étre «transformé» en versement transport, afinedlimiter la perte de recettes a 2,5
YATEAFINRAE RQSdZINRPa® ¢ 2dzi ST2A a3 paszgetre duSdointSe Wided dzZNB
employeus: ceuxqui remboursent le Pass Navigo le font (théoriguement) sur preuve, donc uniguement a

des usagers desansports collectifs. Au contraire l@rsementtransport concerne toutes les entreprises

RS LXdzaz RS wmm &FfFNAS&Ad [Sa GldzE a2yd RAFTFSNBYyOA
réelle des transports collectifs par les salariés.

La nise en place de la gratuité totale des transports collectifsllefle-Francepourrait permettre des
économies pour les opérateurs de transport. lls pourraient en effet supprimer totalement les békets, |
portiques ou portillons de validation etlesctiib £ Sad [ QS O2y 2 YA250YRA S NIARDT aR R QfS
La suppression du contréle des entrées est envisageable mais ne serait pas nécessairement souhaitable,
pour des raisons de sécurité, de maitrise des flux, de collecte de donekee®ar ailleus elle ne se
YIEGSNRAEFEAASNF AG LI en grandevpSrireed caiSs ¥dbityfés Toltsddeperdprized.

Deuxpistesprincipalesa 2 y i Sy @A al 3SFof Sa Ll2dzNJ O2YLISYyaSNI £ LIS
a la mise en place de la guité des transports collectif f QF dzZZYSy il GA2Yy Rdz @SNJ
f QFdzZAYSyYy il A2y RSa&a LINBfSOSYSyGa adzNJ £ Sa Fdzi2a2Y20Af¢

La majorité desmgglomérationsayant mis en place la gratéitde leurs transports collectifsn Franceont
mobiliséla ressource du versement transport pour financer cette meSured 2 A i LI NOS [j dzQA f &
excédent (Niort, Bar le Duc) soit parce le taux trés bas appliqué initialement pouvait étre augsanaté
difficulté (Chateauroux, Aubagne).

Enfle-de-France les recettesdu versement transpori 2 Y 1 | dz22 dZNRQKdzA RS .t YA f €
FI dZRNF A R2yO | dAYSYGSNI O0SGidS GFEES RS LX dza RS ¢ m»
de remboursements employeurs a récupérer par ailleurs), soit une augmentation des codts salariaux pour

les entreprises de plus de 2¥%Cette augment&t 2y RSa O2HiGa& &l € NAIFdzE Sad

macroéconomique non négligeable.

' TAY RQSOfI ANBNI OS &dz2Sisz S 02YAGS RQSELISNI & | ¢
de simulation de politique économique les plus peniants et les plus fiables pour un tel exercice.

[ QAYLI Ol YIONRSO2y2YAljdzS RS flle-deBradeehettsdiddcorRpdser edi NI Y
deux chocs R Q dzy” Sund_blausde du revenu disponible des ménages den2, 5 f A | NJRei dQiRr@ S dzNP
part une hausse du versement transport des entreprises derfAS f A  NRa RQSdzNP &

a
a

S Les taux du VT varient de 1,6% pour les communesatelgrcouronne a 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 a 5,3%.
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Impact macroéconomique de la gratuité des transports en commun erdBeFrance

% en écart au compte central
1an 2 ans 3dans 5ans 10ans LT
PIB en glume 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 PI  -0,02 -0,05 -0,06 -0,07 -0,08 -0,10

" 02dzNI GSNX¥S:E S LRdz@2ANI RQIFIOKFd RSa ¥Ssglcddhia | dz=
FYSEt A2NB f S3A&SNBYSyid €S tL. 2dzAljdzQt dzy K2NRT 2y RS
positifs sont progressivement évincés au fur et & mesure que les effets de la hausse du versement transport
montent en charge. Sa haussepoque un renchérissement du colt du travail qui, associée a une inflation
artFNAFES fASS t fF KFdzadaS RS I 0O2yaz2yYYldaazy Si
SELRNIFGAZ2Yya t (G2dza K2NAT 2yao [ @QKBNIG 2 ¢ 2 djldi § 8BzNJ
persistant {0,2 point de PIB & long terme f QS OK S 9. &nfiny la hausse duf c80t du travail
contribue a détruire un peu plus de 15 000 emplois a horizon cing ans (un peu plus0@6 8Mplois
détruits a long terme).

5S02YLRaAAGAZ2Y RS fQAYLI OG adzNJ S tL.X fQSYLX 24

en % d'écartau

comts cohiral Impact sur le PIB Camilliens Impact sur I'emploi salarié
0.15 20
15
0.10 10
0.5 5 I
0
0.00 -5
-0.05 =10
-15
-0.10 -20
-25
-0.15
-30
020 amdes 33 années
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
mm Hausse de cotit du travail m Hausse du pouvoir d'achat —PIB mHausse de coit du travail ~ ®@Hausse du pouvoir d'achat  —Emploi salari¢
en % d'écart au I l,- . d . en % d'écartau I l 5
comprecenal IMpact sur l'investissement des entreprises compte central mpact sur les exportations
0.30 0.05
0.20 0.00 ]
-0.05
0.10
-0.10
0.00
-0.15
-0.10
-0.20
-0.20 -0.25
-0.30 amees 030 années
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
mmHaussc de cott du travail mm Hausse du pouvoir d'achat N . o . .
= Hausse de cott du travail ®@Hausse du pouvoir d'achat —Exportations

—Investissement des entreprises

Sourcea AYAAGSNB RS £0902y2YAsS SiTéBsa CAylyOSas 5ANBOGAZY DSYSNIf S Rdz

/| Sa STFTSha az2yid SO f dzSa tsndpamatanfdad uBe agdrodhe BgidndleSE S
f QS OK S fld&Framé lesfeflets pourraient étre aggravés par la concurrence des territoires
limitrophes, qui pourraient attirer entreprises et emplois compte tenu de la fiscalité plus réduite sur les

w1 fQSOKSttS RS tQLtS RSpomtslt yOS fF LISNIS RS tL. &SNIAdG RS nxv
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salaires.CS& NB LR NIia S@SyddzSt a sdtyndaNdoinstrd LdBficles & uartifier LINE ¢
précisément’.

[ QL dz3YSy il GA2Y Rdz @SNASYSyd GNI yaLR2NIa ljdza aSNI Al
collectifs enlle-de-Franceaffecerait fortement la compétitivité des entreprises de la région, et aurait des

effets récessifs majeur8.f £ S Yy QF LILJI NI nd R2y O LI & O02YYS dzyS az2f o
des transports collectifs ele-de-France

La seconde consisterait a organiser un transfert entre les modes, en augmentant les prélévements sur le
mode routier. Différentes modalités peuvent étre envisagées pour ce transfert : vignette régipéalges
adzNJ f Sa |iadeRréhBedan codcédReQ, péage urbain dans Paris, voir en petite couronne

- RFya €S OlFa RQdzyS @A 3y S iBEeurdd par FéhidaleNaar aripoudzy S @ 7
O2YLISYaSN) £ S& HIp &defrdcettdsNEsiusade Sedzidhsport®k @llepiliS NJi
convient de souligner que dans cette hypothédespde la moitié des recettes proviendrait de la
grande couronngun tiers de la petite couronne, et seulement 15% des automobilistes parjsiens
elle aurait donc probablement des effets distributifs importants, en pesant fortement sur les
YSYyl3S&a RSLISYyRIyita RS tQldzi2zY20AfS Sy 3ANIYyRS
qui bénéficieront en outre pleinement de la gratuité des transports ctfte;

- 5lya S OFa RQdzy LS| RSleFanz®) # §a T dzR ANR dzi Sz 9
nnoOek GIFKdNIY20GSYAN dzy S NBOSGGS RS wHIp YAfE Al NI
RQdzy GSft yA@SEdz RS LIS 3®o; ub gédde fajGsté auinN@ad hoPen Hes R S
LJISF3AS& | dzi2NRBdziASNE Sy CNI YNBSS MmO WIRQG ef kKAG NERD | RrTDS ¢
oFAaasS RS (NI FANOIa RBorefcatd MESMNS aufliS probabiement des effets
distributifs importants;

- 5lya t£S Ol a RQdzy FWIERNS ARIS diy? yil§ ING FORERRIRS lesR QS y ¢
circuldiA2ya RFEya tFENRARE SG Sy LISGAGS O2dzNRyyc8 LI dzh
qui constitue un niveau extrémement élevé (cela représente un triplement des prélévements sur
fSa Fdzi2aY20AftAaGSas SG dzyS | dzvW&kiduleyi A 2y RS nEs

De tels péages seraient techniqguement et juridiquement faisables. Les technologies permettant un
LINBE § 3SYSY(l RSYFGSNAIFIfAASE alya AYGSNNRYLINB S Ff¢
de vue juridiqueja législation fancaise, qui autorise les expérimentations en matiere de péages urbains,
RSONI AG s ONB I aa2 dzL a4 dvebtive EurbwiySetaie Sohderfel 82878 BIANIR @K yiA 5 |j
poids lourdscirculant sur les autoroutes et le ®mu transeuropéen de traport Elleest en cours de

révision, et pourrait concerner a terme les véhicules particuliers. Toutefois, compte tesesd@incipes

I OGdzSta o0f23A1jdzS RS O2dz@SNIdzZNBE RS&a O2 HidcolRdes y @S a
nuisances en teres de pollution atmosphérique et de bruit), elle ne constituerait probablement pas une
contrainte pour la mise en place de péages routierdlede-France y compris avec un objectif de revenus
suffisantpour finaner la gratuité des transports collectifs

¢2dziST2Aaz Af Ozaydhbégeiurbdhlans |8 mznde Be/gbrivde ede® revenus

7ISRSLISYRNI ASy (i Rdz RSINB RS ddzodliAddzoAtAdS SyiNB Sa biidggsAi2yd RS
faible dans la production de biens manufacturiers et un poids supérieur dans la production de servioestraire de la province. Par ailleurs, les

éventuels gains de compétitivité de la province seraient compensés par le canal de la dégradation de la situatimFrariee, les régions

g2el yli dzyS RAYAydziAzy RS (IWAREABINYRSYIIRGDAFDSALILNING @L 5 RSINSRIARARY RS
lescalculs®R S& ddza NBLIR &S &dzNJ f QKe LR (1KS &S RXBdegherenfefaved |és Hidelsés StudedNabalémRuizs G NI F A O
" 550 RSa O2Hla RS TAPOGSYAUY RESYQ28RNBORPOSZNAXATEAL NR RQSdNRAS S
t02028S0GAT RS HZIp YAfEAINRE RQSdZNPAEA LIR2d2NNI AG sdiNB FGGSAyd arya RATT.
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Les recettesannuellesnettes (déduction faite des codts du systeme de péatgy péages urbairen palce
a2yt RQSAHYAD A NP2YY & Bingad&dzbeASf f A 2 y @ StdrkAGNUZNB3& A £ £ A2y @
LondresDans ces villes, les péages ont été instaurés sur des périnatsexestreints(22 km2a Londres,
soit 20% de la surface de Paris)

pufi
Q
w
)

Recettes annuelles issues des péages urbaingn@&oour, Stockholm et Londres

Environ 90 Md/an Environ 90Mu/an Environ 230 Md/an
Environ 12 Md/an Environ 15 Md/an Environ 95 Md/an
Environ 80Mu/an Environ 75 Md/an Environ 135 Md/an

Source Direction Générale duirésor

Une étude récent® évaluait les recettes de différents scénarios de péages a jParec un tarif deés,7 €

en heures creuses et a 78n heures pleinepour chaque franchissement ducerdorf! », les revenus du

LIS 3S &aSNIASy(d RS o wpsdagecarfoh audyf de PRIQ SRISNRyap nLJ2YUEN € dky? v &
un péage cordon autour de la petite couranret del,1YA £ f A I NR R QéubN®dge calatzNI dzy
autour de Paris etle la petite couronne)l y  LISF 3S | o62dziAaalyd £ RS&a NBOS
RQSdzZNPa aSNI AU R2yO 0SI dzO2dzld LI dza St SJ8us §lazSqud S vy A
les péages urbains existants ailleurs dans le monde.

5QdzyS Floe2y 3JISYSNIfST S LINAYOALS YsYS RQdzy LISI
ydzA 4 yOSa RS tQl dzi2Y20AfS 2dz €S TAY leyéaliSée drijeille-e RS a
Franceen 2012, déja cité8, montre que 60% des interrogés sont opposés au principe, notamment en

NI Aaz2y RS a2y OFNIOGSNB AySldaAadGrofSs Ff2NE YsYS |
cette mesure pour lutter catne la pollution et réduire la congestion.

Un péage visant & financer la gratuité des transports collectifiestie-Francesouléverait probablement
RS& LINRPoftsSYSa RQIFOOSLItoOATAGS SyO2NB LJ dza& AYLRZ2 NI

- Le niveau de prélévement moyen sur les autonistais serait extrémement élevé

- [ QSUSYRdzS Rdz LISNAYSGNB O2yOSNYyS ffAYAGS F2NI
contournement;

- Les effets distributifs seraient probablement trés importants; le péage concernerait
majoritairement des banlieusards, po lesquels le report vers les transports collectifs est
impossible ou trés colteux en tempg25% des déplacements en automobile ne sont pas
reportables, et parmi les 75% restants, 65% ne pourraient étre reportés Eenass de temps
significatives), alorméme que les habitants de Paris, beaucoup moins contraints, bénéficieraient
pleinement de la gratuité des transports collectifs.

[ QF OONRA&&SYSyd RS&a LINBESOSYSyda adNI €S8 dzizvzo
formes de péages urbas,y QF LILJI NI nd R2y O LI & O2YYS dzyS &az2ftdzirazy

80 « Tarification des Transports Individuels et Collectifs & PBjgamiqueR S £ Q! OOSLIiF 6 Af AGS n I NI LI NI LJ2dzNJ f S
Palma, 2012.
81 Un péage de cordon consiste a faire payer les véhicules a chaque franchissement du cordon, qui marque ainsi une froatiZseeent
«(gratuite » et zone «& péage».
82 Enquéte «MIMMETIG», cf.« Tarification des Transports Individuels et Collectifs a Parsy I YA lj dz§ RS € Q! OOSLIilI 6 At AGS n:
d2dza tl RANBOGA2Y RQ! ® 58 t YIS HAMHO
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Le recours a ldiscalté sur la valorisation fonciéreonstitue une troisieme piste de financement des
transports. Du point de vue de taéorie économique une telle pratique serait justifféeNéanmoins
I dzOdzy S RS& AYyAGAIFIGA@Sa NBOSyidiSa LINAaSa Sy OS aSya

- EnlledeCN} yOSs> I t2A Rdz o 2dzZAy wHnmn NBfIFGASBS I dz
le produit de la wlorisation des terrains nus et des immeubles bétis résultant des projets
RQAYTFTNI a0 NHz2OGdzNE Rdz NBaSlkdz RS GNIyaLR2NI Rdz DN
finalement été abrogée par la quatrieme loi de finances rectificative pour 2010.

- En povince, une taxe sur le produit de la valorisation des terrains nus et des immeubles béatis
résultant de la réalisation d'infrastructures de transports collectifs en site propre avait été instituée
par la loi Grenelle Il du 12 juillet 2010 (cette taxe @eycO S NY/ I A-de-Fradeedd {SQ@ ®SS y C
G2dzi SF2Aa 2FYlFLAa SGS I LILX ALdzSS SG F SGS FoNR3
2015.

La taxe sur les bureaXSBYonstitue une autre piste potentieke 9f t S LINBa Sy (S bds@ | G y i
large, stable et croissarite avec un zonage géographique et une différenciation des tarifs en fonction de la
RSAGAYIGA2Y Rdz t20Ff @ { ¥¥f{ LN K dontROBAAR A Y § A2 962 2 @IS
vont & la région et 35millioy’ & R a$ad3dck@ du Grand Pafigii percoit également une taxe spéciale

RQSIj dzA IFSESH S f Q2 NRNXE SiRIE sembleipowvar @tre augmentgde OQSald RI y3
proportions incompatibles avec le besoin de financement qui serait créé par la gratuité des transports
collectifs @ lle-de-France

Une augmentation de la tax®nciére sur les propriétébaties (TFPB)ourrait également étre envisagée.

Le montant serait toutefois trés significatif (5@0rospar ménage et par an en moyenne), et ne semble
pouvoir étre envisag§ dzS RIFya S OFa RQdzyS NBT2NXS LJX dzd LINE T
valeurs cadastrales (inchangées depuis 1978) en fonction de leur évolution r€elle.complexité et la
RAFTFAOMzZ §S RQdzyS GSfttS NBT2 Nydithue¥@pédnherprobablamedly” G S NI
la lier & une augmentation globale de son montant.

58 YsYSz tI GFEES RS &aSc22 &Ny S 2 MNalaIN®mNR. &R pariR Q K dz)
étre augmentée poucompenser les pertes liées a la grédupour les touristegqui engendrent environ

A 2 oA s o4 oA

onn YAfftA2ya RQSdNRPa RS NBOSGHdGSao

Il convient de souligner gue ces ressources seront probablement déja mobpaéasleurs. & rapport du

député Gilles Carrez sur lesssources du Grand Pageopose aid A RQIF FFSOGSNI £ I {2
Mpn ae adzZJJ SYSydlANBa adzaNJ tF ¢{.3> on t pn ae adz
recettes diverses, et notamment la taxe de séjour.

8[ § LINAE b20oSf Stgig &emomrsdn397redeSPbiksus de capitalisation fonciére étain instrument trés puissant avec

£t SljdzSt FAYFYOSNI £ F2dNYAGdz2NE RS o6ASya izt A O& deniréfrentdda pedpdsitianerSa i 02y
MyTd RQdzyS (GFES QBYHSAORYDOARBBE®RSI £ QF YSNAOIAY | SYNE DS2NEHS® [ 2 NE&Ij dzS
F2YyOASNB ljdzA NBadzZ 6S RS fF F2d2NYyAGdzNE RS aSNWA OS A pragemsidn i QeI tale € & a2 Y (i
LI2dzNJ £ Sa aSNWAOSE Sad sS3AFES bt fSdaNJ O2HG Y NBAY Lt fletdStarsifides taxe®n 1 F I g2 N
peut rappeler que la transformation de Paris opérée sous la direction du baron Haussmann adectaiseconde moitié du 19éme siécle a été

financée en grande partie par des bons de délégation, créés par un décret impérial de 1858, qui étaient des gageswsulda taleins acquis

puis revendus par la Ville.

8| a TSBCS est une taxe annuelldappdl 6 f S RIFya fSa KdzAld RSLINIGSYSyida FNIyOAtASyao {2y
de bureaux, a été étendu aux usages de locaux commerciaux et de stockage en 1999 puis aux surfaces de stationnemgnt@h Z0E1A SG G S |
progressé de 4,5% par an entre 2013 et 2016.

85 Cf.Carrez G. Rapport sur les ressources de la Société du Grand>Raeptembre 2018.
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Par ailleurs, de fagon plus générale, toute augmentaRo8 f I FAaO0Ff A0Sz aAix StftS
effets aussi récessifs que celle du versement transports, qui pese directement sur les salaires, aura un
AYLI OG YI ONRBSO2Yy2YAljdzS y2y yS3ItAaSlIoftST RS f Q2NRN.

24 Evaluation sdo-économique de la gratuité des transports collectif$lede-France

Un bilan socioéconomiquesimplifié dela mise en place de la gratuité des transports collectifs a été
réalis@®, sur la base des simulatiomsenées parlle-de-FranceMobilités, et selmn les principes et les
hypothéses recommandépar le gouvernementLJ2 dzNJ f QS @I -écdabniique® gles prdje Ade
transport (voir en annexe).

Ce bilan suggére que la gratuité des transports collectifeate-Franceconstituerait une destruction de
valeur pour la collectivité de 150 a500a €018 Ce résultat peut se décomposer de la facon suivante

- [ Sa dzal3SNBR | OldzSta RS&a GNIyaLRNIa Oz2ftftSOGAT
SO2y2YAaSyld HIp YAftfAlINRAQIROQIIAPEI ENNYOSR& {d NI T
collectifs se traduit néanmoins par une saturation dont le codt vient réduire le bilan des usagers
SEA&dlGlydaz RS mMon t HuHn ae 060Sa SF¥FFSia RS &l G
sur la base de ses simulations).

- En contrepartie, IDMobilitSa LISNR HXIp YAffAFINRa RQSdzZNRPa RS N
sur les codts de la billettique et des contrdle

- fQSTFTFSO RS tQlFdzAYSyYydl (A Dgse Brierdment sINg thilalsSnvise il & 2 0
place de la gratuité des traports collectifs devrait conduire, tét ou tard, & une augmentation des
impdts qui a un colt pour la sociéle Sy a QI LIz I y i & dzNJ EAS/aa (I NNRIZDAT WA &
D2dz@SNYSYSy il LI2dzNJ f QS @ISt dod 2iHR yR G2l A82NSICIpEARGYSA |j RIA
étre estiméa 450 a €1 (SOit20% den = p YA f f AJARD2 RO S RORADI2 NI dzy A
publics ne reflete pas les effets maefoonomiques évoqués plus haut, il traduit uniguement
f QSTTFSO2YROING dzS RS alGgindmthtion de3aNidCHitf RGA Viooias ffets
macra-€conomiques conduirait a un bilan beaucoup plus négatif

- Les automobilistes qui passent aux transports collectifs du fait de la gratuité économisent environ
Mmnn ae RS O2Hi0a& RQdzal 3S RS f SdzZNE OSKAOdz Sa

- enfin, le bilan socioéconomig montre que la gratuité des transports collectifs a un effet favorable
ddzNJ £ Sa SEGSNYIFftAGSAaT LINAYOALItSYSY( cetReflet FI A
demeure néanmoins trés limité, compte tenu de la faiblesse du transfert modal

8] 8O f QF LILJdzA Rdz { SNBAOS 902y2YAljdS RS {b/C wSaSl dzo
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Bilan socieéconomique simplifié de la gratuité des transports collectifs Berde-France

Sans Perte de
perte de temps 15 min par jour

Effets externes 57 108
Sécurité 24 46
CO2 3 6
Pollution 28 54
Bruit 1 2
Effets pour les usagers rep@és 96 -270
Codt VP et carburants 96 181
Perte de temps 0 -451
Effets pour les usagers des TC 2370 2280
ColtTC 2500 2500
Inconfort¢ saturation -130 -220
Décongestion routiére 56 107
Bilan IDFM -2250 -2250
Perte de recettes IDFM -2500 -2500
Economies codts de controle 250 250
Perte de recettes Etat (TICPE) =27 -51
Co0t d'opportunité des fonds publics -450 -450

TOTAL -148 -527



Le niveau global de la tarification des transportiemtifs enlle-de-Francesemble trés bas en regard de ce

jdzA S&ad LN} GAljdzS RIya €£Sa YSUNRLRfSa O2YLI NIXof Sad
fQFGGONF OGAGAGS RSa&a (NrXyalLRNIa O2f f Si§auk guipesert €6 I dz
celutOA S aQAfa O2dzNByd (GNBa fFNBSYSyld fSa O2HGA 0c
ydzA 4 yO0Sa RS tQldzi2zaY20A€tST S y20FYYSyd RS 1 Lkt
gaz aeffetdeserredd O NHzZA 6 X [ S& | dziz2zY20AftAadsSa az2yid R2yO T2

Dans ce contexte le financement des transports collectifs repose largement sur la fiscalité, et notamment
sur le versement transport, payé par esiployeud = & St 2y dzy [SNEMIaYGiSBS Y 308 ylIj d2ANI-

La structure de ldarification des transports collectifs elte-de-Francetraduit a la fois les contraies
techniques (passées) de la billettiquet la priorité de plus en plus fortedonnée aux logiques de
redistribution spatialg lj dzA f QF LINPINBAZaAaAGSYSyild St2A3ySS RS L
t QSFFAOI OAGS®

La tarification des transports collectifs &a-de-Francel NNA @S | dz2 2 dzNReflekcdakibue ded S & €
moins en moins au financement des servidR) | dzlus guéft S LINA Y OA LIS RS f QlFLo2yy!
rigidifie les tarifs par ailleurslle ne répond pas aux enjeux de la saturatidans un contexte ou les trafics

RSa (NIyaLRNIa O02fftSO0GATa dAYSydSyid dGNB&a @QAGS:T S

La gratuité des transports collectifee répond en pratique a aucun des enjeux auxquels sont confrontés les
transports enle-de-France

- elle ne rééquilibrerait pas fondamentalement la concurrence entre les modes et donc ne
contribuerait que trés peu a IAB RdzOG A2y RS €t OANDdzZ F GA2y | dzi:
jdzt t A0S RS f QF ANE

- elle serait fondamentalement inéquitable puisque la gratuité pour tous profiterait avant tout a ceux
qui peuvent payer le plis I f 2 NE  YsYS |jdzS LX dzk reReaudzyhodestes f A 2
O0SYSFTAOASYU RS GFNARTA &2f ARIANBazrsohnes | yi 2dzaljd

- elle aggraverait la saturation des transports collectifs, déja sous tension

- elle créerait un probleme majeur de financement, ce qui eoradt a limiter le développement et la
modernisation des services.

Aucune @s sourcesilternativesde finanS YSy & yS aSyofS @AlFof Sz O02YLIIS i
recettes a comblerEllesentrairent soit des effets macroéconomiques trés néfmtavec notamment une
RSAGNHz2OGA2Y RQSYLX 2Aa YI aaia@dSsz Sy, stildeslefet® detribuBit L2 d:
GNBA AYLRNIIFIydas Sy LISalyd GNBA f2dNRSYSyd &adzNJ f
politiquement inaceptables.

La gratuité totale des transports collectifs die-de-Francey QF LJILJ NI nid R2y O LI} a O2
souhaitable Au contraire, les objectifRS f dzG G S O2y GNB fSa &l Gdz2NI GA2Yy &
RQFYSEt A2NI GA2y ,dd mhailrise ludeblt du EyStente Se t@rdsBemblent appeler une

réforme profonde de la tarification des transports collectifs, en lien avec les développements massifs de

f Q2FFNB LISN¥AE LI N fSa Ayo@dSaiaaasenMBoment pidgiessddes y Rt
contraintes pesant sur la circulation automobile.
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Il Pour une mobilité durable, refonder la politique des transports #a-de-France

Wdza lj dzQt NBOSYYSy i s €I lleld®Arahded dprkiSié dRd8velopfieNIf 02 BHFNBE $§
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 investiS YSy i1a SiG RS& RSLISyasSa RQSELX 2A
forte augmentation des trafics, notamment dans les transports collectifs, mais aussi sur la route, en
LISNRALIKSNAS® 9fttS | R2yO FF@2NRA&S  Qurledd Nepsaturatidd,y Sy
et les nuisances environnementales liées a la route.

Plus récemment des restrictions a la circulation automobile ont été mises en place. Elles renforcent la
saturation de la voirie et accroissent les pertes de temps subies parséggens, provoquant ainsi une
réduction du trafic. Cetteéduction du trafi¢ forte dans Paris, et sensible en petite couronne, a contribué a

la croissance rapide déix dans és transports collectifs depuis 2000 Sy f QI gighdd pfi®Jes RS ¢
ussaSNBE NBIlF 3AaaSyid SaaSyaAaASttSySyd L tQ2FFNBo / Sii
urbain mais qui revient a réguler le systéme par la saturatiaim codt collectifimportant, en termes de
LISNIISa RS GSYLJMAZ djddda rédiah at fa camgehitivite ek dcilvined dodnanaiies.

Les politiques menées ne répondent donc pas pleinement aux objeldifla région les saturations
aQl OONRAAa&aSylGsx tF LRtfdziA2y yS RAYAY dzSandeiheat désdzF F A 2
transportsest de plus en plus difficil@vec 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 mobditen lle-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 collectilsanque une cible qui @tait de toute facon pertinente la
réponse aux enjeux de la mobilité en-fle-France ne réside pas dans transfert modal massif de la
voiture vers les transports collectifs. Un tel objestfheurterait a des limites physiques et économiquiés
convient plutét de viserun usage plus rationnel des différents modes, qui seul permettra de réduire
terme les saturations et les nuisances des transpdast en maitrisant les dits.

/| SGGS y2dz0SttS LRfAGAIdzZS RS {oiis,¥érreddaNtdprogreasivémenit €al LJLJd:
place au «wignal prix> tout enLING & S Mddiké i profit des plus modeste8.f £ S R2A G aQl LI
OF RNB AyatAaddziAzyySt FRIFILGSZ LISN¥YSGdlyd RS YSUidN
région,SG LR dzNJ f QSyas f S MSdoiteMia R A Y REGNAING yRILP NI S

Vs
LISNRLISOGADSE 2dz@SNISE LI N fQAYGSANI GA2y Ydzt GAY2RI

1. Repensela politigue des transportsen lle-de-Franceet ses outils

Lagratuité totale des transports collectifs die-de-France, malgré son codt considérabie répondrait pas
auxobjectifsde la région en matiere de mobilitén termes demaitrise des saturations et des nuisances,
Ré&uité, Ra@néliorationde la qualité de viestcd / SGGS O2y G NI RAOGAZ2Y S&a0 NBJ!
f S48 2028S00GATa FTAESa SiG £S&a vyzeSya Yiaa Sy dzzNB:I |
transport francilien (saturation, étalement urbain, pollutimndi &8 ONR A &dal yidaz FAYIlI yOSY
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+Aa8SNJ dzy (NI YyEATFSNI Y2REE YIaaAT RS tQldzi2Y26A¢t S
Fo2yySYSyida yoSalt yA NBIfAZGST yA 2LLRNIdzy® LE Tl

- Un usage plus rationnel des modemtorisés, avec le développement des modes actifs et du
O2@2AGdzNF 3Sx S f Qdzal 3S RS OSKAOdzZ Sa Yz2Aiya LRf
et améliorer la qualité de vie des franciliens

- Un meilleur financement des transports colledifs LJ2 dzNJ LJ2 dzZNE dzA ONBE QI Y S¢
réduire la charge pour le contribuable, tout en maintenant des tarifications solidaires tres larges.

t 2dzNJ OSt X At O2y@ASyid RS NBYFT2NOSNI S anAidsfit f LINK
Cela permettra a la fois de maitriser les saturations et les nuisances des transports, et de mieux financer les
améliorations du systéme de transports, afin de mettre un terme a la spirale faiblesse du sigral prix
saturation ¢ augmentation du fiancement public. Cela permettrégalement une tarification plus
différenciée en faveur des plus modestes. Pour étre efficace, cette inflexion doit étre impulsée de facon
O22NR2YYyYSSs t fQSOKSttS RS fI NBIAZ2Yér leskXotttiest QS y 2
RQdzNDBFyAaYS Sié RS f23SYSy i ®-ddFeabe¥ sobsiitiie S tifrél un Argnd G A G
auquel il conviendrait de remédier.

1.1 Un meilleur financement des transports colleass nécessaire

Faire face a la croissanoenstante des flux dans un contexte de saturation des réseaux et de forte
O2Yy NI AYy(iS FAYIYyOASNB SEAITS RQLdAYSY:GESNI £ O2yidN
situation de saturation du réseau de transports collectifs francilien appelleniorcement des capacités

St dzy RS@OSt2LIISYSyild RS fQ2FFNB® ! Ayar tSa AygdSaida

des transports lancé pdite-de-Francea 2 6 Af A1 S&a>X a2Ad LINBA RS cn YAf )
apporteront uneamélioration trés significative du service rendu a moyen terme.

AFRStf £t RSa O2Hia RQAYDSalAaEsSWSyyigaas aRi2AyuiS NI || RQ2 @k
taxe§’s f Sa y2dz0SI dzE aSNWAOS&E Sy3ISyRNBNRYI( drelzge 20 S& 2 A
YATfAFINRE RQSIAR® &/ & of SBK22ANA | BAYY Fvyn@ANS NI yQSad t OS ¢
dynamique naturelle des recettes, essentiellement le VT. Les sources de financement alternatives, péages
urbains ou taxes, comme pour la guié, ne sont pas a la hauteur de ces besoins. Les scénarios de péage
dzZNB Ay fS8a& LXdzA | YOAUGUASdzEEZ R2yd QI O0OSLIiloAtAlGS
RS3AFASNIASY(d t LISAYS LX dza RQdzy YA ftlelehERt afReSadzN2 & R
OGN} yaLR2NIa 02ttt SO0GATa FEt2NBR [jdzS €S NBASIH dz UN® dzii A S
augmentation de la contribution des usageerat donc nécessaire pour assurer un financement pérenne

des transports colleds.

yS GStE€S FdzaAYSYyGldA2y LISNYSOGGNI AG LI NI FAEESdzNE R
/ 2YLIWGS G4Sydz RS fF FrAofSaasS RSa GFNATa | O0dGdsStax
gains de régularité et de confopermis par les augmentations de capacité réalisées au cours des quinze

RSNYASNBa FyysSaz y20lYYSyid RIyada tSa Y2RSa FSNNB:
LINE INBAAADBSYSY(l FYyAKAE S& LI NI f QI dartabiBsyeiigagésiad titre Rdz
Rdz Dt9 O02YYS Rdz LXIY RQAy@SairaasSySyia ,h maUb Ca O
ONRPAAdalyOS AyS@AiaitlofS RS fF RSYlIYyRS aiNdoged teaus S LI |
toutes choses égales par aillsya de nouelles saturations. Or il sera de pluspus difficileR QF dz3 Y Sy (i SN
f Q2 Tafebldes O2 WL &4 RQAYJDSaRIBESYROQBELISEAGIdAAZ2Y T  jdzA
rapidement

87 Cf. rapport du député Gilles Carrez sur le financement du GrandEBxgrigss
Bwl LIIR2NI yc HAaMTKynnS 5So0ldG 5Q2NASYyGFGA2Y . dzZRISGF ANB movembE200R2 Yy A SA Tt |
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La saturationy QSad G2dzi ST2Aa LlablessizyiSsigial piidsdtuiatioBcugmentatidn JA NI f
du financement publicbien connue des économisté«t des opérateurs de transport, peut étre inversée.

Lt yS aQlF3aAd LI & aAAYLIESYSyld RQINNBGSN RQhiédeAde Sy G SN
«régulation par la saturation, qui se traduit paune réductionde la demanddles usagers renoncent a

utiliser un mode qui devient trop colteux en temps ou en inconfistchangent de mode ou se déplacent

moingy | SGS YAaS Bifeusisiz@midinestjuNaht ReStreint & voirie pour les automobiles

Cette stratégiea permisRS NBRAZANBE aAIYyAFAOF GAQBSYSyd f Qdzal 3S R
transports collectifsétait renforcée en paralléleCependant, € £ Sy (BSFaFiA OLLJIOE R Qdzy L2
SO2Yy2YAljdzST LlzA alj dzQSt € S aS NI Rdzia { autaindbilistesS dont 12JS NI S 2
aAldz A2y Sad F2NISYSyid RSINIYRSST Sy LI NIAOdzZ ASNJ
Dans le cas des transports collecF 8 X OSGGS adNIGS3IAS Said AySFTFFAOLFOS
est aussi inéquitabf@: les usagers aisés peuvent accéder a un autre mode, voiture ou nouvelles mobilités.

Au contraire les plus modestes sont dépendants des transports collattifsibissent pleinement la
RSINI RIGA2Y RS fF ljdzatAdS RS aSNBAOS® [ al dzNF GA

Au contraire, mn relévement des tarifgjans une logique de modulation en fonction de la distance et de la
période e la journée, eaccompagn®k Qdzy’ NB y des thidiicatior® gaiales, permettrait au contraire

RS FTAYFYOSNI fQFYSEAZ2NIr A2y RS fF ljdz2aftAGS RS &ASNDA
et a long terme, en apportant des ressourcepplémentaires pour financer le renforcement des capacités
Si tS RS@St2LIISYSyid RS tQ2FFNB® I f2y3 GSN¥S s13

EdziGENI O2yGNB € OSUIESYSY(d dzNBFAYS % £ 8 GREeSyidres] 2y
densification maitrisée de la population en petite couronne.

Un telrelévement des tarifs des transports collectifs seégjlementun outil essentiel de promotion des
modesactifs: la portée moyenne des déplacements en métro seul est d&m,%t celle des déplacements
Sy o6dza w! ¢t &aSdAZ RS HZIT (YX OS ljdzA aA3IyAFAS | dzS
collectifs pourraient sans doute étre réalisés a pied, en vélo ou avec toute autre mode actif (alors méme
quelagratui S | 62dzi ANF AG t f QSTTFSG SEFOGSYSyid Ayo@dSNESS

[ QL dAYSYyGrGA2y RS I O2yGNROdzA2Y RSa& ldzdeFa®dNAE | dz
nécessite de réunir plusieurs conditions
- la qualité de service doit étre suffisante en redj@u prix et des performances des autres moges
dans le cas contraire les usagers les plus aisés basculeront vers les modes les plus perftemants
niveau de contribution des usagers des transports collectifs dépend donc étroitement des
performances ete la tarification des autres modes

- la structure de la tarification doit étre adaptée pour permettre aux usagers de rationaliser leur
usage des transports collectifs £ S LINAYOALIS RS {fQlo2yySYSyid dzy
déplacements (donc DS G £t SYSYy G dzNDBFAYyo SiG € SdzNJ YdzZ GALX AO
« contraints» car liés au travail ou aux études)

- les tarifications solidaires doivent étre renforcées pour réduire les effets de seuil (ainsi le revenu
maximum permettant de bégficier delaCMY = Si R2y O RQdzyS NBRdzOG A 2
Pass Navigo, est significativement inférieur au seuil de pauvreté, en particulier pour les familles).

89 Qui découle du @rincipe de Wardrop, selon lequel les usagers se répartissent entre les différiénéraires pour une origine destination

R2yySS RS Floe2y t S3IFfA&ESNI £S O2HiG ISYSNIfAA&S 06LINREIireSde quiigeiesda v RS
RQlI OONBNnGNBE 1+ @AiGSaasS Sik 2édaires (ou deshautied rholles)/ant corbeigerdets cat SinkEaireplBsiperfordaintNG & |
2dzaljdzQt OS jdzS tI &F GdaNY GA2y ONRBA&&lIYyGS €S NBYRS bt y2dzSkdz O2YLJI NI 6
% Martin Koning. Essais sur la congestion dans les transports a Paris. Economies et fidneesté PanthéoiBorbonne- Paris |, 2011.

% Une étude du Commissariat Général au Développement Durahlie Eministere de la transition écologique et solidaire) suggere que le
dézonage pouvait se traduire, a long terme, par un accroissement dm@¥te augmentation de la superficie urbaine et une baisse de la densité

' dz OSYiNB RS t5@1ABEAt 2YSNI GA2y RS
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12 [Sa Fdzi2aY20AtAadSa R2AOSYG YASdZE LINBYRNB Sy

IO YSEAZ2NF GA2y RS I &aSOdzNRGS NPRedriletiFraBeepSsientipdd ing St A 2
OANDdz F G A2y NP -dafiréa &dNie et rdldntie ApSIEs zdhés3es plus densément peuplées
MSald t Q202S00A TrédeRédaNaixdais@iauxiiibnNays, $ea pis@2 dyaiiezones 30,

etc. Par ailleursal lutte contre la pollution atmosphérique et le bruit passe également par des restrictions

de circulation pour les véhicules les plus polluants et les plus bruyahtsotamment les deux roues
motorisésy a2dza F2NX¥S RQAYUGSNRAOGAZY 2dz RS LIS 3Sa Y2Rd

Deux outils peuvent étre envisagés pour cela, de fagon complémentaire

- £Sa NBaAaGNROGA2Yya NBIETSYSyGlFrANBa t fQdaAalrEasS RS
ONBRAzOGAZ2Y RS OIFLIOAGSET T2ySa LASG2yySaz airiés
termes de circulation (interdiction aux véhicules les plus polluants, voies réservées aux véhicules
Ydzf GA 200dzLJSax X0

- Les péages de différentes naturésO2 NR2y = | 2 y Squasipéadef i DS edHa
dispositifs ne se traduisant pas par un prélévement direct sur les automobilistes mais produisant les
mémes effets (systtme de quotas ou deompte de mobilitty v = t O2yYRAGAZ2Y |
échangeables sur un marché secondaire.

[ Q202SOGAT yS LISdzi LI a siNBE RQAYOAGSNI t£Sa || dzi2y?
collectifs: la majorité des déplacements ne sont pas transférables sans une perte de temps importante, et
10% nesont pas transférables du tout. Certains peuvent sans doute étre transférés, et les dispositifs a
mettre en place devraient y inciter, mais ce transfert ne peut étre massif (de méme que pour le transfert
des transports collectifs vers les modegifs). IQ2 6 2S OGA T Sad | @Fyd G2dzi RS N
tf ASy SO tSa OK2AE RS t20FftA&lFiA2y 0SS RS YIFEAYA&S
RQSGFESNI fSa LRAYyGSasz Sd RS Tl @2 NAMABIN AANER/NYLIOYH SiyA:
OFIF A0t Sa SYAaaArzyazr FLFLAofS ONMZAGXO D

1.3 Les tarifications solidaires doivent étre élargies

polarisation des richessesaudef £t RS t I NxAa S t 3INRPaAasSa YI Af az
tendent & étre «structurellement aiséeg Gl yYRA & jdzS S&a O2YYdzySa Radz
«structurellement défavoriséegs @ 58 Fl ce2y L) dzda 3ISY SNI f S3enflebtdm LINR E
repousser les ménages modestes en banlieue, ce qui se traduit par une moindre accessibilité et des temps
RS GN}YEALRNI Fff2y3dsad [Q2FFNB RS f23SYSyida &az20Al
régiorf?, et le marché du logenm¢ en le-de-Francesouffrant globalement de rigidités importantes, les
ménages les plus modestes sont en difficulté pour adapter leur lieu de résidence en fonction de la
f20FftAalGA2Y RS fSdz2NJ SYLX 2A & / S-actifs. BdfinlicertRigy Iménadey (L
Y2RS&aiGSa a2yl RSLSYRFIy(ia RS tQldzizaY20At S azAil
RQdzyS I OGAGAGS LINRPTFSaaAz2yySttS |jdzA® NBYR f Qdzal 38

[ QSljdzAGS a20A1fS Si S NNNedemande teBitoirs iarquépar uBedf@t& OG0 A T
S

t

w»
O ;< o

O2tf SOGATA I NBLRYyaS t
S RSa dGFNxTa azyid RSa 7Tl O
I dzE S Y iSimaldgréube Idcaldatiod ®MiEMte(psra  LId:

Faire de la seule politique de NJ y & LJ2 NJi
f Q2FFNB S tF FrAofSa
LISNXYSGGFyld RQFOOSRSNI

a
a

25 QF LINBa f I / 2dz2N) R&lagentest ¥l J@léSFaancéYNI R AYRYNIINI RS I 02 KSRAF NS at RiQAn O HiMSyNE L
locataires de logements privés en-tle-France ont des petits revenus qui leur donneraient droit a un lagensocial mais ils ne peuvent pas y

F g2ANJ F O084& FldziS RQFLILI NGSYSyildia RA&ALRYAOE Sa&

98 es ouvriers utilisent la voiture pour plus de la moitié de leurs déplacements. Ce mode est en effet généralement pluleadaléx de

travail étant souvent situédans des territoires périphériques et leurs horaires de travail pouvant étre décalés.
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fSa4 LINAE RS fQAYY20AfASN® 9ffS& R2A0OSy 2y0 siNB
RS O0Sa OlFidsS3I2NaAsSa RS fI LJ2LsztIu7\2y ERNA yo f ASyySd
urbain  ljdzA £ f2y3 GSN¥YS yS LISdz@Syid Fo62dziANI |jdzQt RS
fortes, etin fineune qualité de vie dégradée, les plus modestes étant toujours les plus affectés par cette
dynamique générale.

I QSai RQI 02 NBNIEION WS Yy BB Y8y i@iisa RSa LRtAGAldSa RS
réponse efficace et de long terme aux problemes de mobilité et de logement des plus modestes. Elle passe
ySOSaal ANBYSydG LI N €S OK2AE Sid fIYIFIHANNS 488 daizaAB G
SUltSYSyd ljdzA yS tQSaid LI ao

A court et moyen terme, les actions en matiére de transport conservent un réle essentiel dans la lutte
O2yGNB tSa AysSartAiaidsad Lt aQlF3IAd | @ yi castdmdlesRS RS
territoires structurellement défavorisés, ce que permettront les lignes du Gramis Ra du plan

RQAY @S a ida & R&ord gsiitarifications solidaires actuelles couvrent déja une large part de la

LJ2 Lddzf F G A2y 6 LY dza iaReQ)dayoffrafided rddactionsRrEs signBigas/@sAgiatuité ou 75%

de réduction, soit plus que les 50% imposés par la M#anmoins, toute augmentation tarifaire devrait

aQl 002YLI Ay SN RQdzy NBY T2 NDS YeSohibrelR Sdages tréBlincbds@d né A 2 v &
bénéficient pas de réduction tarifaire.

14 Des politiques cohérentes pour tous les modes et tous les territoires

| YS LREAGALdZS RS GNIyaLRZ2NLIa dNbFAyda STFFTAOL
L2 dzNJ £t SSREEY¥RRSAa RS GNIyalLRNI:z Si RIya fQ

''yS FLIINROKS YdzZ GAY2RIFES Sad ysoOSaalANB LRdzNJ Y
rééquilibrer son financement. Il ne sera pas possiS RQIF dzZAYSY GSNJ £ O2y i N O dz
OGN} yaLR2NIa 02ttt SO0ATa alya NBYRNB f Qdzal IH&sR&s f QI d:
O2y (N} ANBE y2YONB RQdzal 3SNA LISdz O LIi A T Zoitute/ou drJ2 dzNINJI
deux roues motorisés.

Cette approche multimodale doit prendre en compte toutes le®uvelles mobilités, avec les nouvelles

LINF GAljdzSa 002@2A0dzNF 3S3 | dzi 2 LI NI | 3S3 frdefloatgietct).Sa y 2
[ QAYLI OG YIFaaAaF RSa ¢/ adaNJftlF Y20AfAGS £ bSg , 2N
Lt FLILINFrnd sS3rtSySyi yséé“ Al ANB RQFYGAOALISNI fSa
car elles sont susceptibles, pour by’ G 1j dzS Q2y LlzA aa4S Sy 2dzZaSNJ I dz2 2 dz
f QSljdzAif AONS SyiaGNB € Sa Y2I§§é¢

/ SGGS FLIINROKS YdzZ GAY2RIfS R2A0 SyFTAYy LINBYRNB Sy
des clés pour une mobilité plus durable Bede-France en termes de réduction des nuisances, de lutte

contre la saturation, et de réduction des co(ts du systéme de transports. La légamFrance si elle se
RAAZGAY3dzS LI NI fF lid tAGS RS ada (NI yustuds Ndbcfiques2 t £ S ¢
aux modes actifs, qui pése notamment sur la sécurité des cyéistes part modale du vélo, malgré la
croissance récente du nombre de cyclistes, demeure nettement plus faible (3%) que dans des métropoles
comparablesLa région a récement lancé un ®lan Vélo>, pour aider les collectivités a apporter des
NBLR2ZyaSa O2yONBGSa |dzE FGGSydiSa RSa dzal3ISNA Y R
A0 GA2YYSNI a2y @St2 Sy (2d2i8 02y FANIVIGER yS B dil NEQIRG SN

94 Cf.KodukulaS.RudolphF.(2018) «Living. Moving. Breathing.Ranking of Europ€&ities in Sustainable TranspgWuppertal Institute rapport
commissionné par Greenpee.
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[ QSEOSLIiAZ2Y te2yylAaasS Sy YFHGuASNBE RS GFNATAOIGARY RS

[ GAtfS RS [@&2y 2FFNB dzyS AffdzadiNIGA2Yy NBdzagiS RS
trl yaLl2NIa O2ff SO0 A T dqueRde yanspdrtS col@reriReNdBmbiRaftdmstfctiond2de Mdlrie,

hausse des tarifs du stationnement, amélioration des transports colldaifsux de couverture des colts de
fonctionnement par les recettes est parmi les plus élevés de France, a plus .dee5@¥x du Versemer
Transport est de 1,85% pour les 59 communes de la métropole de Lyon.

—

Données financiéeres relatives au réseau de transports en commun de Lyon entre 1995 et 2015
(LINP2SOiGA2Yy )2dzaljdzQSY wHnon

600,000 80%

514,887

500,000
00

56.8%
Q>>=*

400,000 —O

70%

- 60%

- 50%
347,172

40%

300,000 254,473

301,813

Par Habitant

- 30%

200,000 168,231 167,715

171,261
I

— 164,848 T o
144,484f~0~..aw 170,578 20%

100,000 - 109,989 133,582

- 10%

0 0%
1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

—8— Recettes (k€ 2015) =—@= Dépenses Exploitation (k€ 2015) Déficit (k€ 2015) =OC = Ratio R/D

SourceY . NHzy 2 C | Lal@ndtBie An@nadeientEbdnomie Transports

584 LRfAGALdSa RS (N} yaLR2NI O2KSNByidSa t f QSOKSfT £ !

[ I YdzZt GALX AOAGS RS& yADBSEHdzE RQFRYAYAAUGNI GAZ2Yy f 20!
parisienne, mais la forte densité de ce terriwironduit a des collectivités dont les périmétres
géographigues souvent trés restreints ne sont pas pleinement pertinents pour les politiques dont elles sont
NBalLlRyalofSax RQFdzil yd LX dza |1jdzQAf LISdzi &commiridA NJ RS

6ljdzA S@SyidzSttSYSyid yQe GNI@FAftfSyd LIFao SiG OSdzE
O2YYdzySa fAYAOGNRLIKSaAad [S& NBAGNAROGAZ2Ya RS @2ANRS
f QF 0084a LXNIEt RATFAYAL SdzARNRAE D Lt Sdzi SGS az2dzKlFAdl
RS y2dz0S| dzE LJ ND&a NBflAa LINPOKSa RSa aidliaazzya RS

La politique des transports publics endleC N} y OS Sa (i 2 NB-deyFrarcedbbilitésinuie§ Ay R
f QFdzi2NRGS 2NEFYAAl GNROS RSdCNKNIYYSID2 NIBa ORIgz&ISA ®a RR
OSiG sSiloftAaasSySyid Liedhnd mdabairy, laviledd Paf¢Bed si2dépare@edts S
de la couronne parisienne, un représentant des Présidents des établissements publics de coopération
AYGSNO2YYdzy €S 09t/ L0 SiG dzy NBLINBaSyidlyd RS -t /K
deCN} yOS 6/ w/ LO® Lf SALINEEA RAY (1262 didz f e yraifRiatd 165 FRS2
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2NBFYA&alLGA2Yy LISNX¥YSG RS NBOKSNOKSNI Si RQSfIlo02NBN
départements.

[ Q; GF 0 &aQSs ddide-Rapceopiftds A¢puisROD5, au profit du conseil iggal 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 dea Isécurité routiere. Le préfet de police a Paris et les préfets des
départements de proche couronne exercent des pouvoirs de police sur tout ou partie de la voirie,
Y20FYYSYy(d LRdzNJ 1 YAasS Sy dzzdNBE RS NBadIiNAROGA2ya R

Enfin, le niveau communal dispose de compétences touchant directement a la gestion des déplacements
2dz £ fQFNIAOdzZ A2y SyiNB fSa GNIyalLR2NIa Si f QdzN
voirie et des espaces publics entre leurs ddféis usages ce sont également les maires qui définissent les
normes de stationnement des nouveaux batimentst depuis la dépénalisation des amendes de
stationnement, les maires ont toute latitude pour mettre en place une politique de stationnementegrop

/ SGGS RAAGNRAOdziAzY RS& NBalLRyaloAfAdsSa tAYAGS
J3dz8NB RS (2dza tSa tSOASNER ySOSa leldéPaBceMobilités geatA & A
décider un relevement de tarif désNJ y A L2 NJia O2f t SOGATFAZI Af yS YInidNR
RS fQoild Si RSa OddFtiad le®dvilficns né@ddside NIpdlitiq@ades R Q
transports enile-de-Franceseraient rendues plus efficaces pareugouvernance unifiée coordonnée des
différents aspects de la mobilité.

2. Vers unetarification des transports collectiflus incitative

Tle-de-FranceMobilités a lancé e 2015 unprogramme de modernisation de la billettigie I FTAYy RQ2F ¥
usagers un acces plus si\(nple et plus rapide aux transpahfics, pour tous les transports collectifs de la
NEIA2Yyd 5SdzE INF yYRSE S@P2fdzaiAzya @2yid siNB YiasSa S

- Les suppod billettiques seront progressivement dématérialisés, et tous les valideurs
F2yOUA2yYSNRBY (G adzNJ €I 0 I a;9e td¥Qrdnye SnobileSdoieyidRat I 3 A S
support principal, aussi bien pour les abonnements que pour les tickets, ce qui pernheett
suppression a terme des automates de ventles cartes bancaires sans contact pourront
également étre utiliséesdans une phase de transition, les carnets de ticket pourront étre vendus
d2dza FT2NXS RQdzyS OFNILS alya O2yidl OG f S3I&NB

- Les modes de pamnent seront diversifiés | dz2 2 dZNR QK dzA (i 2 dza(billet§ &arted dzLJLJ?
Navigo, etc.fonctionnent sur la base du pré-paiement»>  |j dzQ A f a2A0 NBFfAAS
guichet, ou par virement automatique dans le cas des abonnements anrauédsmedeux modes
ASNRY(d Ll2aaiot Hadursle g&demenDany|és trajdtshdcasionnels porte-
monnaie transporb)z S G R Qlé piztpaBdmentiquii@iermet, hors abonnement, de payer en
fin de mois en fonction de sa consomnuatiréelle de servicés; le postpaiement sera déployé
dés 2019 sur les bus, tramways et métros, puis sera étendu aux, tpaias lescartes Navigo, les
cartes bancairest les smartphones

% | es caractéristiquesde G NI 2SGa &ASNByd O2fft SOGSSa t OKFljdzS It ARFGAZ2Y SG FTSNRY
péage autoroutier
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/| S& S@2tdziAzya FF OAf Al SNE peimetirapt-adedrie de réddizé ledichiltsyEa L2 NI
ouvrant le champ des possibles, ¢ Sa LISNXYSGUONRBY G FdzaaA RS YSUGNB Sy
plus incitative.

Les trois quarts des déplacements en transpaollectifs en Tlele-France sont actuellement réalisés avec

un abonnement forfaitair®. Ce mode de tarification a été mis en plaa® 1975, a une époque athaque

GeLS RS ASNWBAOS 00dzAX YSUNRBI w9 wa«CatdlBayigeArd éiéfey X0 S
premier titre permettant un accés illimité a tsules moyens de transport deldide-France. Cette
AAYLX AFAOIGAZ2Y T LXdza S NBYO2dz2NESYSyd RS fF Y2Al,
forte augmentationR S Qlegirdnsp@ts collectifsLa mise en place du Pass Nawgo2005a permis

RS AAYLIX AFASNI SyO2NB fQdziAfAaliAzy RS& GNFyaLRNIa

[ QF62YYSYSyld F2NFIAGFANS &S 2dzadA FAL Apour RRuga@erd, Jt SA Y
LJ- NitdtiehAa \itilser les transports collectifgpar les économies sur la billettique, et la prévisibilité des
NBOSGiSaow /Sa | @Fyalr3aSa R2AGSyd s(iNB | dz22 dzZNRQK dzA
transports collectifs efie-de-France notamment en termes de saturation, et des progrés de la billettique.

5Fya dzy O2yGSEGS RS al GdNI GAz2zys 1 GFNRAFAOLGAZY ¥
GNF yaLRNIa O02fttSOGATaAD 5QdzyS LI NIcdlectif &antdtNeForfaitk NH A y
peut entrainer une surconsommatiom = @RSBB dzy dzal 3S RSa (NI yalLkR NI
créateur de valeur pour la collectivité (par exemple si le déplacement avait pu étre effectué par des modes

I OG A T delpart, élenle pefmet pas de modulation de la tarification en fonction de la distance ou de la
f2ySs SiG RS f QKSdzNB o

Par ailleurs, les innovations de la billettique, avec les nouveaux supports et le post paiement, permettront
RQ2FFNANI f | RD$ OOSAAYHEEA GNGEFaLR2NIa O2ttSOGATaT &l
possible et souhaitable de cibler les abonnements forfaitaires aux trajets pour lesquels ils ont été créés, les
YAINI GA2yad FEGSNYFyGSar S@SRERAADEO2 dAUSIBIAT i & GISHA R
telle évolution pourrait prendre différentes formes

- des forfaits mensuels ou annuels illimité@ventuellement différenciés en fonction des zones
couvertes) qui constituerait une forme de servicgremiumsx», & un prix significativement plus
élevé que le Pass Navigo actliel OSf I Ay OAGSNI AG fSa dzal 3ISNE t
f 2NBIdzQSt S Sad Yz2zAaya O2HGSdAS L2 dzNJ SdzE

- une tarification forfaitaire limité & une originalestination, ou & un garlLJS R Qdestidlatbi, y S
correspondant aux déplacements domicile travail (ou domicile étude dans le cas des scolaires), les
I dziNBa GNI2Sia NBfES@lryid RS tF GFNARAFAOFIGAZY t f

- une gamme compléte de tarifs, sur le modéle londongniafra) combinami G F NA FAOF A2y
avec des plafonds quotidiens et hebdomadaires différenciés en fonction des zones couvertes et des
heures et des forfaits quotidiens, mensuels, annuels, également différenciés, un systeme de post
paiement permettant de garantir awlzd | ISNBE f QI LILJX AOF GA2y aeadsSyYl
en fonction des caractéristiques de leurs déplacements.

9% Omnil, Enquéte Globale Transport 2010.
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Les modulations en fonction de la distance ont été progressivement supprimées pour leseatants,
aboutissant au Pass Navigo a tarif unigue en 2015. Cette simplification de la tarification était
LINAYOALI £ SYSyld 2dzaGATFTASS LI NJ RSa: nOphyfark pageNHud dheéry a R
les habitants de la banlieue parisiers 1 dzS f Sa tFNAaASyasz Ff2NR |jdzQAf a
aider les ménages modestes contraints de vivre en banlieue par le niveau trés élevé des prix de

f QAYY20Af ASNWD

[ S RST 2yl 38 O2yadAaiddzS y S| yYz2a yine seyilfle pasycaharénte & oryy ¢
terme avec les objectifs de la politique de transports Bede-France augmentation des codits,
aggravation de la saturation, dégradation de la qualité deetie Par ailleurs, les lignes nouvelles du Grand
Paris,etp dzda 3ISYSNI f SYSyild tSa FYSEA2NI GA2y&a RS f Q2 7FFNJI
f QF NHdzYSyd RS Y2AYRNB ljdz2r t AGS RS fQ2FFNBZ | f2NA
recettes tarifaires supplémentaires et contribueroninsii a une nouvelle et significative baisse de la

02 dz@SNIidzNB RSa OKI NBSa LJ Nt Qdzal 3ISNW

[ YAaS Sy &ASNWBWAOS RSa fA3dySa Rdz DN} YR tFNR&X @SN
des modulations tarifaires en fonction de la distance plesrabonnements, en distinguaatminimatrois
zones(par exemple Parimtra murosf QA Y G SNA SdzNJ S f QSE G SNA SdzNJ Rdz LIS NJ

La situation de saturation des transports collectifs devrait également conduire a la mise en place de
moRdzf F iA2ya K2N}ANBaz &2dza 1 T 2 NivxSheuRQ aBlses. DR dzO (-
grandes agglomérations ont expérimenté la gratuité aux heures creuses

- A Singapourles trajets en métrose terminant avant 7h les jours de semaine,aetestination du
centreville, ont été rendu gratuitsr f QS E LIS NA Sy (i 20132 dédenibkeR@] A feyiisNS
RQF OONRBNniNB RS 71 fF FNBIldzSydl (A2 yelaSautefdisNdéy a L2 N
abandonnée et remplacée pane réductiontarifaire, sur une plage horaire plus larggplacements
effectuésles jours de semaine commencdnt@F yi T Knp Rdz YIGAYyZ ljdzQAf a a
centreville) ;

- A Denveraux Etats Unis, la gratuité en heures creuses a été testitee 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 automolikette mesure adutefois été
abandonnée et remplacée la aussi par des modulatianfaires.

t 3

[ QAYVGNRRAOGAZY RS Y2RdzA FGA2ya K2N} ANBAZ i
d MAEGS 7

OAfESOGAIdzS ydzYSNRAIdzSs O2yaidAaiddzS R2yO
réseaux de transports collefdi

R2Y
zyS L
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[ QSESYLX S ft2yR2YyASY

Les transports collectifs londoniens se caractérisent par des modulations tarifaires géographiques et |
trés marquées, avec, @St £ RSa (A 01SGa& £ fQdzyAlGST RSdzE ekx3R
f Qdzal 3S RQdzyEHstedCalili S + LIzOSa o

-dzy'S (I NR F A Opayids goyi gptchafiu® nlagetdanfantdieu a un prélévement sur la carte (mont
prépayé, rechargeable)le montant maximum prélevé par jour est plafonné, avec un plaf@ag) différent
selon les zones et les heures de lajournteS &2 a0G8YS RS GIFINRATFAOFGAZY S
réalisés sur une journée et applique automatiquement la tarification la plus favorable possible compte te
caractéristiques des déplacements réalisés

- une tarification forfaitaire, permettant des trajets illimitésgvel card ; le prix de ldravel cardest modulé en
fonction des zones et des horaires.

Le territoire de Londres est découpé en 9 zones concentriquesjualis il faut ajouter des extensions ve
OSNIil AySa O2YYdzySad [Sa (GINATA RS LRAY(HIS D@30k
09h30, et entre 16h00 et 19h00.
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Tarification des transports collectifs a Londres 2018

Adult rate prices: All Tube, DLR, London Overground and TfL Rail services and National Rail services in Z1-9

Zone

Zone 1 only

Zones 1-2

Zones 1-3

Fanes 1-4

Lones 1-5

Zones 1-6

Zones 1-7

Zones 1-8

Zones 1-9

Zones 1-9 + Watford Junction
Zones 1-9 + Shenfield
Zone 2 only

Lones 2-3

Zones 2-4

Lones 2-3

Zones 2-6

ZLanes 2-7

Zaones 2-8

Zones 2-9

Zones 2-9 + Watford Junction
Zaones 2-9 + Shenfield
Fone 3 only

Zones 3-4

Zones 3-3

Zanes 3-6

Zaones 3-7

Zanes 3-8

Zones 3-9

Zones 3-9 + Watford Junction
Zones 3-9 + Shenfield
Zane 4 onlv

Zones 4-3

Zones 4-6

ZLanes 4-7

Zanes 4-3

Fones 4-9

Zones 4-9 + Watford Junction
Zones 4-3 + Shenfield

Fone 5 only

Zones 5-6

Fones 5-7

Zones 53-8

Zones 3-9

Zones 5-9 + Watford Junction
Zones 3-9 + Shenfield

Fone 6 only

Zones 6-7

Zones 6-3

Zones 6-9

Zones 6-9 + Watford Junction
Zanes 6-9 + Shenfield

Zone 7 only

Zones 7-3

Zones 7-9

Zones 7-9 + Watford Junction
Zone B only

Zones 8-9

Zone 8 + Watford Junction

Zones 9 [Brentwood) - Shenfield

Maonday to Sunday Day Anytime| Day Off-peak

Pay as you go
Caps
Cuaily Anytime | Dady Off-peak {contactiess only)
£6.80 £6.80 £34,10
£6.80 £6.80 £34,10
£8.00 £8.00 £40.00
£9.80 £9.80 £49,00
£11.60 £11.60 £58.20
£12.50 £12.50 £62.30
£13.50 £12.50 £67.70
£16.10 £12.50 £80.00
£17.80 £12.50 £88.70
£23.80 £18.30 £89.20
£29,60 £19.90 £105.80
£6.80 £6.80 £25.50
£8.00 £8.00 £25.50
£9.80 £9.80 £28.20
£11.60 £11.60 £33.90
£12,50 £12.50 £42,60
£13.50 £12.50 £44,20
£16.10 £12.50 £60.10
£17.80 £12.50 £60.10
£23.80 £18.30 £60.10
£29.60 £15.90 £80.30
£8.00 £8.00 £25.50
£9.80 £9.80 £25.50
£11.60 £11.60 £28.20
£12.50 £12.50 £33.90
£13.50 £12.50 £44.20
£16,10 £12.50 £60,10
£17.80 £12.50 £60.10
£23,80 £18.30 £60,10
£29.60 £19.90 £80.30
£9.80 £9.80 £25,50
£11.60 £11.60 £25.50
£12.50 £12.50 £28.20
£13.50 £12.50 £32.00
£16.10 £12.50 £53.80
£17.80 £12.50 £53.80
£23,80 £18.30 £53.80
£29.60 £19.90 £80.30
£11.60 £11.60 £25.50
£12.50 £12.50 £25.50
£13.50 £12.50 £32.00
£16.10 £12.50 £53.80
£17.80 £12.50 £53.80
£23.80 £18.30 £53.80
£29.60 £15.30 £80.30
£12.50 £12.50 £25.50
£13.50 £12.50 £32.00
£16.10 £12.50 £53.80
£17.80 £12.50 £53,80
£23.80 £18.30 £53.80
£25.60 £15.90 £80,30
£13.50 £12.50 £32.00
£16.10 £12.50 £53,80
£17.80 £12.50 £53.80
£23.80 £18.30 £53.80
£16.10 £12.50 £53.80
£17.80 £12.50 £53.80
£23.80 £18.30 £53.80
£29.60 £15.90 £80.30

Développer les tarifications solidaires

I dz2 2 dzNR Q K dzA
NBLINBASY(Syl
RS

Compte tenudes inégalités socialest de leur inscription territorial2

f Qdzat 383 B FeYHEO (K 2N

tS

Y2 Rdzf SS

£12.70
£12.70
£12.70
£12.70
£18.10
£18.10
£22.30
£22.80
£22.30
£23.80
£29.60
£12.70
£12.70

£22.80
£22.80
£23.30
£25.60
£12.70
£18.10
£18.10
£22.80
£22.80

£22.80
£23.80
£29.60
£18.10
£18.10
£22.80
£22.80
£22.80
£23.80
£29.60
£18.10
£22.80
£22.80
£22.80
£23.80
£29.60
£22.80
£22.80
£22.80
£23.80
£22.80
£22.80
£23.80
£29.60

£12.70
£12.70
£12.70
£12.70
£12.70
£12.70
£13.50
£13.50
£132.50
£18.30
£19.90
£12.70
£12.70
£12.70
£12.70
£12.70
£13.50
£13.50
£13.30
£18.320
£19.90
£12.70
£12.70
£12.70
£12.70
£13.50
£13.50
£13.30
£18.30
£19.90
£12.70
£12.70
£12.70
£13.50
£13.50

£13.50
£18.20
£15.90
£12.70
£12.70
£13.50
£12.30
£132.50
£18.30
£19.90
£12.70
£13.50
£13.50
£13.50
£18.30
£19.90
£13.50
£13.50
£13.30
£18.30
£12.30
£13.50
£18.30

Travelcards

T Day Monthly Annual
£34.10 | £131.00 £1 364
£34.10 | £131.00 £1 364
£40.00 | £153.60 £1,600
£49,00 £188.20 £1,960
£58.20 | £223.50 £2,328
£62.30 | £239.30 £2,452
£67.70 | £260.00 £2,708
£80.00 | £307.20 £3,200
£88.70 | £340.70 £3.5348
£89.20 | £342.60 £3,568
£105.80 | £406.30 £4,232
£25.30 £98.00 £1,020
£25.30 £98.00 £1,020
£28.20 | £108.30 £1,128
£33.90 | £130.20 £1,336
£42.60 | £163.60 £1.704
£44.20 £169.80 £1,768
£60.10 £230.80 £2,404
£60.10 | £230.80 £2,404
£60.10 | £230.80 £2.404
£80.30 £308.40 £3,212
£25.30 £98.00 £1,020
£25.30 £98.00 £1,020
£28.20 | £108.30 £1,128
£33.90 £130.20 £1,356
£44,20 £169.80 £1,768
£60,10 £230,80 £2.404
£60.10 | £230.80 £2,404
£60.10 | £230,80 £2.404
£80.30 £308.40 £3,212
£25,50 £98,00 £1.020
£25.30 £98.00 £1,020
£28.20 | £108.30 £1,128
£32.00 £122.90 £1,280
£53.80 £206.60 £2,152
£53.80 | £206.60 £2,152
£53.80 | £206.60 £2.152
£80.30 | £308.40 £3,212
£25.50 £98.00 £1,020
£25.50 £98.00 £1,020
£32.00 | £122.90 £1,280
£53.80 | £206.60 £2,152
£353.80 | £206.60 £2,152
£53.80 £206.60 £2,152
£80.30 | £308.40 £3,212
£25.50 £98.00 £1,020
£32.00 | £122.90 £1,280
£53.80 | £206.60 £2,152
£53,80 £206,60 £2,152
£53.80 | £206.60 £2,152
£80.30 | £308.40 £3.212
£32.00 | £122.90 £1,280
£53.80 | £206.60 £2.152
£33.80 | £206.60 £2,152
£53.80 | £206.60 £2,152
£53.80 | £206.60 £2,152
£353.80 | £206.60 £2,152
£53.80 £206.60 £2,152
£80.30 | £308.40 £3,212

£19.90

LI | £20i RernieSde BES F 3 Odz SRS RiQIdzy' /Sa INB RdzO (i A 2
Navigo est 15 a 20% inférieur au seuil de pauvreté (selon la taille du ménage). Les bénéficiaires d€ la CMU

SYGANRY A
LI dzONBiGS® 5SS y2YOoNBdzE YSyl 3Sa

développement des tarifications solidaires.
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Deux écueils doivent étre évités

- les effets de seuil qui peuvent engendrer des tkappes a pauvret) = @@ e
désincitation a augmenter sorevenu des lors que cette augmentation conduit a perdre des
g yil3Sa a20AldzE LRGSYGAStt SYSY(§ &dzLJSNAR S dzNA

- une progressivitétrop marquéedes tarifs avec un trop grand nombre de classes tarifaires en
fonction des revenudj dzA LJ2 dzZNNJ A 0 LINB @21 dzZSNJ £ S NB LR NI RS
modes, et donc une perte de recettes pour les transports colleckds transports collectifs
sont en concurrence avec les autres modes de transgbril est indispenable de péserver
leur mixité socialetant du point de vue politique (cohésion sociale) que du point de vue
SO2y2YAljdzZS ofSa dzal3aSNBR fSa Lidza FAasa 2y
souhaitable de mobiliser pour le financement du systeme)

Une voie deux nouvelles catégories de tarification solidaire pourraient étre crééedelaudes deux

LINAY OA LI £ S& OF S adimMaSgiatuitBEIRAEDS tytiS da DO SHAYF yOSS LI
personnes bénéficiant du RSA, ou par les départem@ois;, les personnes agées ou handicapées dont les
revenus sont inférieurs a un seuil défini par chacun des départements, et la réduction de 75% pour les
bénéficiaires de la CMQ).Par exemple, me réduction de 50%pourrait étre accordée aux personnes qui

ne bénéficient pas de la CMU mais dont les revenus sont infériears seuil de pauvretésfit 1015 euros

mensuels pour une personne sellle et une réduction de25% pourrait étre accordée aux personnes
RAaLIRalyld RS NBOSydz 2dziljdzQt wmmmE: Rdz 4SdzAt RS LI d:

3. wlh A2y I fAASN) f Qdzal 3S RS f QldzizY2o0Af S

Enfle-de-France la part modale des transports collectifs eja trés élevée, et Paris est une des villes
RQIOdzNR LIS 2G fI LI NI Y2RIBBYRSOSI OD¥ ik § aANSncieadso 2 $§ O i
Fdzi2zY20AtA&adSa £ dzy OGNl yaFSNI Y2RIf YIaaix¥F GSNa
NJ-(]Azyyét RS QI dzi2aY20Af ST LJ2dzNJ 2LI0AYAASN) fSa R
YIEAYA&AS NJ f Q2 OO0 dzLén FavaRisént IR Szmlomm@eb( Xe@ldrtleS Ppointes, et favoriser
A2y

f QF RF LI I RS&a OSKAOdzZ Sa | dzE O2y (N} AyidiSa RS QS
SATTSNByGa GeLida RQ2dziat ales kiStadhs §cdnonsiois eles Mesards deé & S &
NEAGNROGAZ2Y RS I OANDdzZ FGA2Y 2dz RS f Qdzal3S RS fQ

97 Seuil a 60% du revenu médian, calculélsuevenu mensuel aprés impots et prestations sociales.
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WSLI NLAGAZ2Y Y2RItES RSa RSLI I OSYSyida RIya F

Rome 29%
Moscow  EFERR 49%
Brussels 28%
London 24% 2 7%

0slo 28% % 32%

Copenhagen 18%
Budapest 19% 2% 48%

Berlin 7%
vienna 27% 7% 39%
Madrid 38%
Zurich 7% 8% 40%

Amsterdam 17%

Paris 41% 3% 40%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
HMWalking B Cycling Public Transport B Motorised personal transport

Source «Living. Moving. Breathing.Ranking of European Cities in Sustainable dntansmp.cit.

3.1 Les gages urbains

Du point de vue de la théorie économidgie f S& LIS 3S& dzNblF Aya O2yadaddzS
NI GA2Yy Il £ A&SN f QOeplisAIBO, BeS péhigs udziir® ¥ poyresSivement été mis en place
danspléd A SdzZNBA 3INF yRS& GAffSAa Rdz Y2YRS> S LISN¥YSdaSyi
mesure.

Il convient de distinguer trois types de péages

- les péages « de décongestiowisent afaire payer aux usagers de la voirie les pertes de t&empj dzQA f a
F2yG &dz0ANI | dzE | dziNBa dziAf A&l (O Sraepdur, StoCkBraetl S
DI 6S62NH>X RS fF+ /2y3SadArazy [/ KIMABSIE WRERNOMRINBEAS (
Osaka

- les péages « environnementaux wisent a faire payer aux automobilistes les nuisances
SYOANRYYSYSyialrtSa tAsSSa t fQdzal3aS RS f SdzNJ OSK,
RQ2E&RS&a RQlIT20S8 Y 0QS qdw EmBsiod Fofien placdlbeputs 80083 S R
Londre§®-2 dz R LOICE9& ljdzA SEA&AGIAG t aAfly 2dzaljdzQSy H.

B[ S YFANB RS [2YRNBa {IRAl YKIY I RSOARS Sy TSONRSNI ewkchargd, suhlgsi N2 R dzO
G2AGdzNBa RQI@Fyd ¢ I-loREY RQO@NF (intBGyeRNSLIQERE o OANDdzZ Fyd RIya €8
venant s'ajouter au péage urbain de décongestion (Congestion Charge). KalTNAES yS O2yadAGdzS (2dziST¥2A4 | dzQdz
remplacée pamune «ULE% (Ultra Low Emission Zonejui concernera pour sa part les véhicules essence avant la norme Euro4 ainsi que les
G2A0dzNBEa RAS&SE | GFyd tF y2N¥S 9dzNE co Lf SEA&GS (witohepdiads de3dnsS LIS NA -
90



- les péages « de financementvisent uniquement & augmenter les prélevements qui pésent sur les
automobilesafin de mieux financer les dépenses du systéme de transpdet nombreuses villes,
notamment en Norveg (Oslo, Bergen, Stavanger, Kristiansand et Tranghalisposent de tels
systemes le niveau de c® péages est relativement faible et stable pour éviter de modifier les
comportements des automobiliste@lors queles péages de congestion ou de dépotintisont
élevés et modulés pour modifier les comportements des automobi)istes

Le bilan de ces expériences &stement positif®

- " {0201 K2fY>X fQAYUNRRdAzOGAZ2Y Rdz LISF3IS RS RSO2y13
30 % en 10 ans, alors mémjue la population de Stockholm a augmenté de 22 % sur la pérlede
LISNIIS& RS GSYLl&d RSa I dzi2 Y2 ods EnissidnS de pdiyaitsrgeitS NB R
oFA&aas RS wmn 2 b Qiepuids INFedicmdi diRtoic OlashhEeatidtior® #ey LJG S
poussiéres PM2 8ontquatre foisLJt dza FlF Ao0f S& 1j dzQt t I NR &

- " [ 2YRNBax fQAYGNRRdAzOGAZ2Y RS fF /2y3Sadarzy [/ Kl
O2y3SaiAz2y NRAziASNB Rsa f QlFyySS add&lagtidents d@A y i N.
40 % depuis 2003les émissions polluantemt baissé de 8 % poles NOXx et de 7 % pour les PM10
les émissions de CO2 ont diminué de 16 %

Q

AftS f QK S dzZNBourisSa L2 A Y
2NISYSyid RAYAydzS Si yQ
S S tI LRLWHAIFIGA2y (240

- A Singapour, le volume de trafic danglelzdadl&entre
dzyy LIS 3S RSLMzA & wmpTp |
Sy RSLAG RS I ONRAaaly
forte croissance du parc automobile total.

OcH

Le pincipal obstacle a la mise en place de tels systemesastcceptabilité bien que le bilan global des
péages urbains soit positif, du point de vue des automobilistes il est toujours nggeitine dans le cas des
péages de décongestion, la valeur dggns de temps permis par la décongestion est inférieure au colt du

LISF3AS LI2dzNJ £ Sa FdzizY2o0AtAadaSasd | &SiLIIFT S0Q | FRKy2SNk
aisé et plus il bénéficie du péage, puisque la valeur des gains de temps aegwean les revenus, alors
jdz§ €S GFNRAFT Sad €S YsYS LRdzN (2daAad | fQ2LILRE&ST f

de renoncer a se déplacer en voiture, au prix de temps de déplacement supé€ettesiniquité du péage
peut consistedzy FI OG0 SdzZNJ RS NB2SG AYLRNIFyd aix.SttS yQSad

[ S& SELISNASYOSa SGNYy3asNBa LISNX¥YSGGSyd RS oASy OSN

[ QAY T2 NXY I 0 &2 gsseriele en)@@5, &alGrs que de nombreusedles en Grande Bretagne
envisageaient la mise en place de péages urbains, Edimbourg a organisé un référendum a; Gb%ujet

RSa ©@20lyda 2yid NBFdzaSxs OS ljdza I+ O2y R.dxh contraired QI o0 |y
Stockholmoua Stl L2 dzNJ o RFya €S OFad Rdz adadsyS 9wt Yaa Sy
Sii RSa O2yadzZ GFGA2ya Lzt AljdzSa 2ydG LISNYAAE | dE Kl ¢
qui a facilité son acceptation

IQF YSEA2NF A2y (RSGHAFNF yIASIIMTIA RB2 t NBRdzZANB  f QA Y LI O
contraints de renoncer a se déplacer en voiturde simples pareBlBf I A & LISdz@Sy i FI OAf
transports collectifs pour des automobilistes vivant dans des zones mal desserRiesiéh a Londres ou a

{0201 K2fYZ LI N¥Y¥A RQl dziNnBa SESYLX Saz fIF YA&aS Sy LIX

LISYRFyG fr1jdStts t8a NBaARSyda RS fI i2yS8 R2yl( f8a OSKRDEEs yS NB
mais seront en revanche soumis a i&farge & 90 %, soit £9. En revanche, pour lesrégidents £ Q! [ 9% &SNIJ | LJJX AljdzSS R§ &
une hausse de 25 % du tarif appliqué par rapport aGharge.

% Gostner C. (2018) Réages urbainsquels enseignements tirer des expériences étrang@se®ocument de travail de la Direction Générdie

Trésor n°2018/1.
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f Q2FFNB RS (NI lg dotalgéNdes recoted donb 6td Zaffedtées ou fléchées vers des
investissements dans le systeme transports

[ S& YSAadNBHS ARG dziSES t SYSy i 22dzSNJ dzy Nb € S Elfey L2 NI
LI 2aSyd LI N £ NBRAAGNARODzAZ2ZY RSa NBOSGGSA oOLI NI S
f Q2FFNB 2dz f S taiiSadoBd splidlidS)y & ¥ventuRIEment par des exonérations ou des
NERdzOGA2Yy &S y2Gl YYSYyld LRdN t SE I§SSyBEP88dzRSREE RHz
RSLISYRSyild F2NISYSyid Rdz O2yGSEGS &L GAlapropdtion da@ 2 OA | €
ménages modestes dépendant de la voiture et concernés par le péd&igs) un péage dans le centre de

Paris ne serait pas nécessairement régresaif contraire, il impacterait peu les ménages modestes et
RSLISYRIy(ia RS fndelcaziomny, tais\perBett@igveciNdarif élevéune redistribution
significativesi les recettegtaient affectées aux transports collectifs

[ § 0AflYy LRAAGAT RS&a SESYLX Sa SGNIXy3aISNE RSONIAG
Paris. Il convient néanmoins de souligner que tous ces exemples centales zones assez restreintes,

dont le périmétre correspond a quelques arrondissements parisiens (dans le cas de Londres le périmétre
concerné correspond a peu prés a la zone déliemjtér les lignes de métro 2 et 6 dans Paris). De fait les
NEOSGiSa az2yd NBtFGABSYSyld fAYAGSSEA 6mHon ae LI NI |
transports et du colt des nuisances liées a la circulation automobile. Enfin dans le cassda Rarie
concernée aléja¥T I Al f Q202Si RQAYLERNIIYyiSa NBaAaGIGNROGAZ2Yya R
trafics.

[ 84 SyeSdE RQdzy LISF3IS daNBFAY REYA tFNRAAZT &dzNJ dzy S
donc assez réduitsune i St £ S YSadz2NBE aSNI Al 2dzAadGATFTASS RQdzy Lk
RSONI AG sGNB Sygral3sss RQbdzibyd L¥Xda ljdzS t8a 8¢
dzdz&NB NB € | (i AROS a0, (elle Indseia@ Pa® suffisante,esile, pour rationalisef Qdza 3S R
f QF dzii 202N3 A QB e/da 15 Mgidil&de-Rrance

Il faudrait pour céa un péage beaucoup plus étendu, et des tarifs plus éleaéssi, méme en supposant

une interdiction stricte de tous les véhicules fonatiant au gazole, et en fondant le niveau du péage sur

les colts des effets externes non couverts par les prélévements existants, hors condestimtettes
seraientRS t Q2 NRNB RQdzy YAftfAFINR RQSdz2NP& LR dzNermémel 2y S
LINAY OALISS | LI AljdzS Fdz LI NO | OddzSt otvm> RS 3IILT2tS0
RAFTFSNBYOS aQSELX Aljdzr yi dzyAljdzSYSyd LI NI £Sa yAodS!| d
fonctionnant au gazolelLa prise en compte de la congestion aboutireile-aussia des montants tres
supérieurs.

A A oA s 4oA

9AaGAYIGA2Y BAAYLIEATASS RIsdeRBMESGGSa RQdzy LI

Péage = colts externes non couverl Péage = colts externes noouverts,
hors congestion, parc actuel y.C. congestion, essence unigueme
Tarif Tarif

moyen Impact Recettes moyen Impact Recettes

6e K@S trafic bae0/6e k@S trafic bae

Paris 0,3 -32% 991 0,07 -8% 332
Petite couronne 0,15 -16% 1801 0,04 -4% 508
Total 2792 840

w201 K2tY £S& YSyl3ISa LRdNJ fSaljdzSta tQlokyR2y RS f pt(ao@)y20AtS as$
O0SYSTFAOASY(l RQdzyS NBRdAz2OGAZ2Yy ®

101 Glachant M. Bureau B. "Distributional effects of road priciregedsment of nine scenarios for Paris" Transportation Research Part A: Policy and
Practice (2008) 42(7):994007.
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Seult § a40SYyIlINA2 O2NNBaLRYRIy(d FdE O2HiIE éndsmpabdSKA Oc
Daya £S5 OFa RQdzyS GNB& T2 NI Sciseiaibnt répidémeént Riépiacé®mkdesd dzf S
véhicules & essence (ou électrig?fp: il serat probablement plus acceptablet plus simpleR QA y G S NR A N
LINEINBaAaaA@BSYSyil G2dza tSa @SKA OdzZ Sun péage ajstéla@riivau R y &
des colts marginaux de congestion entrainerait une trés forte baisse des (treficsprésaterait un
YADBSlIdz RS LINBfs§@SYSyida (GNBa StS@Sod Lf az2dz 8§ SNI A
impossibles a traiter sans réformer en profondeur la fiscalité des transports (par exemple une suppression

de la TICPE).

Un péage urbain swn périmeétre large (Paris et petite couronne, par exempkepourrait probablement

sUNB YAa Sy LXIOS ljdzQt f QK2NAT 2y RS YAasS Sy aSND.
pertinente aux automobilistes qui renonceraient a utilisarrlgéhicule. Le montant du prélevement sur les
automobilistesserait toujoursconsidérabled RS f Q2 NRNBE RS ynn YAfftA2yad RQS
par ailleurs des véhicules dieseljais pourraitalorsse justifier dans un contexte de fort dévplmement de
fQ2FFNBE RS (N} ROLIWYBIHA20PHASOIRBAE QI NIIAOdA | GA2Y Sy
de la zone a péagedt de développement du covoiturage (incitations, plateforme unique, etc.).

32 [S84 | dZiNBa YSOIé&dnamigBes RQAYOAGEGAZY &

AWRStf £t RS& LISF38a& dzNblFAyazr RS y2YOoONBdzE YSOIFyA&ayvYSs
LJ2 dzNJ Sy O2dzN» ASNJ dzy dzal 3S L) dza NI GA2yy St RS QI dz
(tarification et sanctions des stationnemis illégaux), les taxations forfaitaires sur les véhicules (vignettes),

les systemes de quotas de mobilité et les subventions atamobilité» en voiture particuliére.

5Qdzy LIRAY(d RS OpliqueSde siihivemdgntdes2sy AfiIA (0 dzS dzy Y2 RS RQA
efficace que les péages urbaifs QA f S aeal néteSsAIERISA YBF NA FSNJ f Qdzal 3S RS
tarification du stationnement peut difficlement prendre en compte les nuisances liées a la cingulatio
602y 3SaldA2y s LD gzior BEA SHYISSBRENK GSXi I NAFAOI:leh 2y N
OSKAOdz S Sy adGlriadA2yySYSyid yS O2yiNARodzS LI a t OSa
circule mais ne stationne pas, plESYLX S Rl ya S Ol & RQdzy GNIF¥AO RS
concerné par la tarification. Par ailledrsS & G F A2y ySYSy G &dzNJ £ @2ANRS y¢
stationnements disponibles parkings privés, parkings professionnels, kpags commerciaux, etc. De
Y2YONBdzE OSKAOdzZ Sa SOKIFLIWSYyld R2yO t f QAYyOA(estiA2y
beaucoup trop élevé dans les grandes agglomérations en regard de ce que peut étre une tarification du
stationnement.

La politique de stationnemenS & i S LINAYOALI t €t SGASNI RQAYOAGI GA2Yy
LISGAGSa SiG YzeSyySas ft 2G dzy LISF3IS dzNbDFAYy yS &SN
de perception en regard du colt des nuisascDans les grandes agglomérations, elle doit étre envisagée

Sy O2YLX SYSy i tsurirBdsadéshhibBnaipes sivaht? y a

- Le tarif du stationnement sur voirie devrait étre cohérent avec le a®d garages souterrains
payants pour réduire lesxternalités (congestion, pollution, etc.) liées a la rechel@ dzy S LJ | O
de parking de ru#?;

102 Dans le cas de véhicules électriques les tarifs devraient étre réduits de la pollution atmosphérique engendrée par les aébssencest

augmentés de la TICPE non payée par les véhicules électriques. Au total les tarifs au véh.km seraigfitplis ¢éR Q S Y& k IS K ©f ¥ o

W50 LLINBa S /9w9a! T Sy HnmoX RDOY aabitarfsihork aygldnratigdarisierde/ ke tal $royédipdaéila RS o .
LINSYASNBE KSdz2NE RS adGldAazyySySyd Sy LI N2D14,lddas plus Qe 89% Hes parcd jiublics, €S tafdS  |j d
horaires excédaient ceux en vigueur sur la voirie.

93



- le tarif de stationnementdevrait étre différencié selon les heures de la journée et selon les
quartiers pour mieux refléter la congestion de la zgne

- Qe Lk a fASdz RQFOO2NRSNJ RSa NB RYzO0e$ rédugtians 2 dz S
ou exemptionsi QS E LILX INAzS (i @2t 2y (S RQAYOAGSNI £t Sa NBAAF
L2 dzNJ f SdzNAR RSLI I OSYSy (i tnaistiQ & SR y I &Qdzf I HIFX 2 ¥ NI
f Qdzal 3S RS f QSaL} OS Lizot AOX RQI dmishrgrait dd dfafazdu 1j dzS
fait de la recherche de places de stationnement par les autonstesi®.

Le nouveaurégime juridique du stationnenm@ payant sur voirie erfrrance, issu de @i Maptam du 27
janvier 2014 estentré en vigueur le Ljanvier 2018 Il permet de lutter plus efficacement contre la fraude,
et de moduler les tarifs de stationnement en fonction de différents critéres.

IS4 YSadNBa RS GFEFGA2Y RS fF RSGSydGA2y RS GSKAC(
véhicules propregbonusmalus écologiqu¥®, prime a la conversidfY, taxe sur leséhicules de société)
sont globalement moins efficace® Qdzy’ LJ2 A Y (i RS qué izEnécandmes epialjadzbrbains.

U LRffdziAz2y |GY2aLIKSNARI|jdzS Sy3aISyRNBS LI NI £S GNIya
RQdzi A f A &l ( Btalycorfedie d& Sok AtilsdrbrS(circulation en zones denses et vitesses élevées)
Diya fF YSadaNBE 26 Afa y QA ged dishosHissint nedessaireménti indths K S G ¢
efficaces, et peuvent présenter un bilan co@isantages négatif.

PNJ I Aff SdzNBZ f QA des sodAla | SR @V NP Vi vE IS HiA 3Sa yQSaid
avéré: aur le lieu de leur utilisation, les véhicules électriques, hybrides et au gaz ont un ipgsdtift sur la

j dzI £ A ( Sen R@nches bnkdddidéerdd QSy aSYof S Rdz Oe@ @bildn el Blus@hitige, Rdz ¢
en raison des nuisances environnementales liéda production et le recyclage des composants de la
chaine de traction électrique, et notamment les batteri€sii + f Q@NAIAYNA RBY$ O2y a2

Enfin, les subventiost. £ QF Olj dzA & A ( A 2 Yy seRr8duise§ KabaiskEdS prix quinpBut IS &
traduire par un effet rebond sur les trafics, aggravant notamment la conge$itas devraient donc étre
conditionnées auNB @Sy dzas | FAY RQFARSNI RSa YSyl 3Sa Y2RSads
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 collectivitéR QF LINB & I RSNYASNB SyljdzsiS ljdzayljdsSyy
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 ledllesrestdiée a des véhicules
recherchantune placede (i  GA2yySYSyid 5QF LINBEA dzy$S SiGdzRS RS tQL¢5t RS wamnz £+ NJ
trafic urbain aux Etatdnis.

06| e ponusy | £ dza SO2f 23Aljdz2S | SGS AyaildldNB Sy 2 ygarIN2wviyi SHAS QI NB dz¥) D a
subvention aux véhicules les moins émetteurs de €@ RQdzyS Gl ES adzNJ f Sa @SyiSa RS OSKAOdzZ S&a F2N
2015 a transformé le bond¢ | f dza S O2f 23A1j dzS Sy dzy S véhibiey dectitiées cuhydridasSethargealdes) leOdtiterds R S &
ROStAIAOGATAGS SYLISOKIY(d REya t£S&a TFTlLAGA RS 0SySTAOASNARiQuzgomprény dza L2 d:
i2dz22dzNBE O2YYS aSdzA sémNdiodsddED RQSE AIAOATAGS jdS €S

107 | a prime & la conversion des véhicules polluants est entrée en vigueur au ler avril 2015. Elle est accordée en casN@miisdzdu R Qdzy @S KA
diésel mis en circulation avant le ler janvier 2001 (correspondant & la norme Eutp 3RaQ dzyy FSKA OdzA S S3aSy 0SS yvyaa Sy O
1997. Elle est cumulable avec le bomalus écologique.

108] a taxe sur les véhicules de société constitue, depuis 2014, le seul outil fiscal du secteur des transports explicices@esurtes émissions de

polluants atmosphériques. Instituée en 1979, elle est payée par toutes les sociétés utilisant ou possédant en Franeeedepartitulieres. Le

montant de la taxe differe selon le type de véhicules. Le baréeme est progressif depaish20Q £ ' SGS | LILX AljdzS 2dzalj dzQt dz
quantité de C@émise par les véhicules. A compter du ler octobre 2013, il a été complété afin de prendre égalansenipte les émissions de

polluants atmosphériques. Cette taxe est calculée pardsime civil en fonction du nombre de véhicules possédés ou utilisé§ pudde chaque

trimestre, oupris en locatiorpour plus de 3Qours au cours du trimestre.

109CGDD, 2017, Analyse colits bénéfices des véhicules électriques

https://www.ecologiguesolidaire.gow.fr/sites/default/files/Théma Analyse codts bénéfices des véhicules électriques.pdf
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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

33 LesNBadNROGAZ2ya y2y Y2vyoBilél ANBa t f Qdzal 38 RS ¢

De nombreuses agglomérations ont progressivement restilemespaces de voirie offerts a la circulation

des automobiles, notamment pour permettre aux bus de circuler en site propre, pour créer des lignes de
tramways, d& LA &AGSa Oeldfl ofSa 2dz aAYLIX SYSyid | OONRNn (NS
déplacements.

Ces mesures orgontribué aNB R dzA NB  f Qdza | 3eS aurobilistad relzdngavit2 @ifciled dans
ces zones en raison de la congestion. leewr f 'y S O 2 y @olchds deh ¢f.ys@BAcimpte tenu
RSa LISNIS&a RS (GSyLla SyaSyRNBS&a> YlILAa StftSa asSvyof s

Cettemeilleureacceptabilitérelative LIS dzi & QS E LI A lj dzS§NJ LI NJ LI dz&a A SdzNBE  FI G
- LesautresusaISNE RS fI @2ANRS oOLASG2yazr OelfArads
I.

libérésT £ QI YSEA2NI A2y RS f QSY@ANRYYSYSy G dzNb
liés a la décongestion seraient plus difficiles a percevoir, ebneernent que les automobilistes)

az
Ay

- [ QFYSEA2NI GA2Y R Harcsiiedis ghipéiphkide, noudelet 6ffRE adnFisue
a répondre aux besoins de mobilité des automobilistes qui renoncent a se déplacer en,voiture
f 2 NB |j dzQ $drde n afanfi LIND

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

Ces mesuresont envisageables dans desnes a tres forte densité, comme les cestxélles. En neanche,
StftSa yQz2yil lacinllayh sir ¥d drad§ axasaaNihns les zones moins denses.

Les restrictions de circulation en fonction des émissions polluantes sont langeéandues dans les

grandes métropoléd®» [ I { dz8 RS Said S LINBYASN LI &e@neshdeSRLISSY
émission», dés 1996, a Géteborg, Malmd et Stockholm. En 2005, les agglomérations d'ltalie du Nord ont
mis en place de facon coordoé@ des zones a basses émissions, fonctionnant uniquement en hiver. Les
INIYyRSa @AtftftSa RSa tleéea .Fazx .SNIAYy SiG [2yYRNBa 2
227 zones a basse émissions réparties dans 12 pays : Autriche, RépubliqueeTE@wemark, France,
Belgique, Allemagne, Italie, Pagas, Suéde, Royauruni, Gréce et Portugal.

En Franceal Loi relative a la transition énergétique pour la croissance verte du 17 aodt 2015 a institué le
dispositif des zones a circulation restreiflEBCR), qui sont des périmeétres urbains dont I'accés est réservé
aux véhicules les moins polluants, déterminés par les certificats qualité de l'air (« Crit'Air »). Les ZCR ne
peuvent étre mises en place que dans les zones couvertes par un PPA (planstaigiopr de

f QFGY24LKSNBO D

Une premiere zone a circulation restreinte a été mise en place a Paris le ler septembre 2015. Elle couvre
f QAYGISANItAGS Rdz GSNNARAG2ANB LI NRAASYI Y2Aya fSa
périphérique.Les interdctions de circuler sont progressivement mises en place pour éliminer les véhicules

WADEME 2018k Sa T 2ySa t ol aasSa $Mbsiavweademe.ft/sites/tfaditdiokEnssétstibcdrneBid/iBndsibles
emissiondezeurope-ademe 201 7rapport.pdf
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les plus polluants. Le calendrier annoncé devrait conduire a interdire la circulation de tous les véhicules
diesel en 2024, et de tous les véhicules thermiques en 2030.

50IINEA ! ANLI NAFRSAL |j 0Zk & BB SYINBAMONBB a Sl LJSa LINB @dzS
permettraient une réduction trés significative des émissions polluantes par rapport & un scénario fil de

f Q S34¥zpour les NOx, 19% pour les particB®&L0, 26% pour les particules PM2® [ QSf | NHA a4 &
de la ZCR au périmétre int/s86 permettrait des gains encore plus importan&l% pour les NOx, 36%

pour les particules PM10, 47% pour les particules PM2,5.

Il convient toutefois de souligner le @atére potentiellement inéquitable des ZCBn llede-France, les
GSKAOdz Sa fSa L)dza LRtfdzryda o0O0FGS3I2NASAE / NARGQ! AN
YyQ2y G LI a NBYy2dz@St SNJ £ SdzNJ @S KA Odzft S pdugaitlame an fiei@ y 3G S
brutal & la mobilité de personnes qui, par leur localisation ou leur activité (horaires décalés, BTP, etc.) sont
dépendants de la voituref I YA aS Sy LI IFOS RS %/ w RSONIAG R2yC
véhicules propres,iblées sur les ménages les plus modestes (sous condition de revenus, éventuellement
dégressives en fonction du revenu).

Les wies réservées aux véhicules partagésmstituent une atre forme de restriction de circulation. Ce
eSS RS YSadaNBa | SiGS GNBa I NBSYSy (000Ykinde Bigs dzdzd!
réservées réparties dans 24 Etats, dorf® km pour le covoituragéHigh Occupancy Vehicléanes
réservéesaux vehicules transportant au moins 2 voire 3 personnes), 600 km de voies réservées au
covoiturage mais accessibles aux autres véhicules avec un abonndiigimtGccupandyolling lanek et

400 km de voies réservées aux bus.

/| Sa @2ASa az2yl p#iphere des §rgndedzat@NIur §éver la congestion aux heures de
LRAYGST SG LISNNYSGOSY(d dzy dzal 3S L) dza SFFAOI OS RS f
Y2YONByYG jdQAf & F om: RS OSKAOdOBA BRQHMARdugk 2 dzNJ
nombre de personnes transportéest 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 aclassailx véhicules partagés.

EnflledeFranc& f QoG Gx S /2yaSAft wS3IAz2yltf SG L5C az2oAf
LR NOA2YA RQIFIdzi2NRdziSa 2dz RS ©@2ASa& NI LARS& [jdzA LI
identifiés etsont progressivement aménagés dans le cadre du @@H&France

SATFSNByGa AyadNdzySyida 2yaG SGS YAaa Sy dzdzzes L2 dz
Y2NX¥S&as YIAa | dzi ZEdhantjediss iphr exeRoe DOUA Iasdémidsios de gaz a effet de

serre. Ces mécanismes de quotas peuvent, sous certaines conditions (notamment de co(ts des
0N} yalr OiAazya SyaNB €Sa FO0GSdnNROLYX sONB | dzaaa ST-
correctement ch A 0 NB-SRA N SIEdzQAf & 3IAF NFyaGAadaSyd jdzS S 02 Hi
Sy NB3IFINR RS tQ202S0O0GAT QOAaSOD

ttdzAASdNE SO2y2YAaisSa 2yd SyodAaalr3Is RQFLILIK AL dzSNI
routiered L f & QI 3 AfiNid uk iiveaufciBld@e tr&ti§ coReSpondant au niveau de congestion

11 hitps://www. airparif.asso.fr/_pdf/publications/Rapport ZBE 24619 070518.pdf
12\/oir notamment
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Slk2dz RS LRtfdziAz2y 2dzaAS 0O02YYS az2dzKIAdGFofS LI Nt Ql
quotas, ou «droits acirculer» aux usagers. Cette allocatiamtiale serat gratuite, ce quipermettrait de

par comparaison aveon péageurbainclassiqu® [ QF dzi2Y20Af A&GS ljdzA a2 dzKI A
véhicule RS @NI A G Ff2N&R | OljdzSNANJ RSa ljd2Gla adzZlX SYSy
«marché» desdroits a circulerF 2y OGA2yyS o0ASYy> tSa Fdzi2zaY20AtAanS:
f QFdzi2Y20A€tS 0OLI NOS |j dzQA f atleRd déplazeinSmysS)ipour@nt vendrs INdysl G A O
droits & des automobilistes qui les valorisent davantage, chacun étant gagnéing puisque ceux qui

vendent lesdroits regoivent en contrepartie un prix qui est supérieur a la valeur des quotas pour eux, et
ceux qui les achétent payent un prix inférieur a la valeurdiegts pour eux. Le prix degoits dépend du

degré de contrainte imposée, qui peut évoluer au cours du temps.

''yS dziNB Tl w2y RQSy@Aral 3SNI dzy ( Sohin sirdudeizény ®nnBed i RS
tout en distribuant aux automobilistes desckédits» limités en quantité (utilisables uniquement pour le
systéme de péage, mais transférables sur un marché secondaire) pour leur permettre de payer le péage.

Les droits a circat échangeables ont trois avantages sur le péage urbain, qui les rendent particulierement
appropriés pour lutter contre les nuisances causées par la circulation automobile

- [ S LINBYASNI I @Fydalr3asS Sad tF 3 NIy ira &teinf, deQadry 2 0 ¢
Y2AYya | LIINRBOKSI |jdzQAf aQl3IraasS RS tAYAGSNI I
dépasser certains seuils de pollution atmosphérigue

- Le second avantage est que cette approche par les quantités permet de séparer leésrpuest
ROSFFAOFOAGS ftt20FGABS RS OSftfSa RQSIdzZAGS Y |
RS RNRAGA t OGS RQdzyS LI NIAS az2dzyAasS t GF NRT
circuler a priori plus acceptables que le péageain conventionnej

- [ S GNRBAAASYS | @ryalr3asS Said 1jdzQFr@gSO OSdGasS Ftf2
supplémentaire a économiser des déplacements ou des kilométres parcourus en automobile, au
dela de leur allocation initiale de droitst NIOS |j dzQA f & LISdz@Sy i @GSy RNB
une récompense tangible pour leur comportement vertueux.

Un teldispositify’ Ontanmoins2 | Y A& SGS YAa Sy LXFOSE y204l YYSyd L
se heurte a de nombreuses difficéit techniqgues audela du systéme de péage, pour lequel les

G§SOKy2t23A8a SEA&aGSYyGZ At Sad ysOS&aalANB RQ2NAI Y,
OANDdzZE SN /S 206aidl Of ST |jdzA LJ2 dz@ | A { sudnBnvabléc@ripde R A NJA Y
0§Sydz RS fQS@2tdziAz2y RS& GSOKy2ft23ASa Si RSa dzal 3¢
Si ROQ2FFNBdzNE a2y I dz22 dZNRQKdzA I NASYSyi NB LJ Yy R
technologies de localisation GPS ségnb indiquer que des systemes de droit a circuler (ou de péages)

L2 dZNNF A Sy siNB YAa Sy dzzoNBE t RSa O2Hida o6St dzO2 dzL.
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4. Encourager les modeskctifs et les mobilités partagées

[ I NBLR2yaS | dE vy dzi & Hasé&uBalion BeS trahsdrtsiziblRetifa dok étrs recherchée,

au moins en partie, adela de ces modes et des pratiques existantes. Une mobilité durable repose
nécessairement sur un recours accru aux modestiésn = @8 &lmarche, le vélo et lesutres
Y2eSya RS t202Y20A2y y2y Y2U2NR&aSa>x & O2YLINAa R2
dzi At A&k A2y L¥ dza STTAOFOS RSa Y2RS& SEAaGlylGaz Sy
Ces modes et ces pratiques ne développeront pas sans incitations appropriées A f aQrF3aIAaac I
RQAYOAGSNI £t Sa ldzizY2o0AftAaiasSa Sai t€Sa dzal I3SNE RSa i
convient également de mettre en place des infrastructures et des sersfeasfiques.

41 5S@Sf2LIISNI f Qdzal 3S Rdz @St 2 Si RSa Y2RSa I OdGA

La marche est le premier mode de déplacement des franciliens, avec 39% des déplacements et prés de 16
YAffA2ya RS RSLIFOSYSyia ljd2iARASY A luslciNSupad. A& i dzy
contraire, malgré un doublement des déplacements en vélo entre 2001 et 2010, le vélo occupe toujours
dzy S LJX I OS SEGNEYSYSyld FrAaotSzT | @S0 &Sdz SYSyid oz
Moscou Par comparaison, la part des démements effectués en vélo dépasse 3@%msterdam ou
Copenhague.

Q9 D¢ R&Bnontréquerla moitié des déplacements en voiture ont une portée inférieure a Blour

autant, dans le cadre dé QSELISNA YSSYfiQAKRYYYR S 1 Af 2 neubedixlj dzS
déplacements a vélo premaent des transports en commui20%de la marche et moins de 20% de la
G2A0dzNBEsx R2yG t£Sa GNRAA |jdzZ NIa™UNR ISyl ASyid RQdzy d:

Ces données révelene Ipotentiel de développement importardu vélo.{ QAf y S LIJSdzi NBLRY
besoins de mobilitésl convient bien & dedéplacementgelativement courts La place trés faible du vélo

LIS dzi a QSELX Al dzS NI LOFOW y1at daFaF A SidzNBO SNIRASE2 yYNSIS 4 G NA O A 2 v &
sed ydzAialy0Sa Si €S FILA0fS LINAE RSa GNI¥yaLRNia O2
avec des pistes cyclables trop étroites, mal entretenues, encombrées, et discontinues, des difficultés de
parking, des risques de vol importants, @tc a l £t INBE f S& STFF2NI A | O02YLX Aa
ROAY TN &0 NHzOG dzNBa alLISOATFAILdzZSa LIRdzNJ £ Sa @st2a Sad
contribue a rendre les déplacements en vélo moins pratiqgues, moins confortablesigtdphgereux

j dz2Ql SO RQl dziNB&a Y2RSao

la pratique du véleesi (G(NB& &SyaAaoftsS | dzE O2yRAGA2Yya RS &S0dz
automobile Le maillage des aménagemengour lesvélos doit étre suffisamment fin pour éviteles

ruptures et disontinuités'®. Les pistes cycladd ont souvent été mises en place en priorité la ou elles ne
génaient pada circulaton automobiles, ce qui a conduit a laisser de nombreux points non traités, qui
créent des coupures et accroissent fortement les risquas s cyclistes

9y 2dziNBxX Af AYLERNIS RS FIFI@2NARASNI £ S RS@St 2LIISY S
modes actifs dont le vélo. Si les distances a parcourir ou le relief peuvent étre des obstacles a la pratique
quotidienne, la multnodalité - assurant la continuité et la complémentarité entre les modes actifs et les

WCGB > ; Pl fdzdk GA2Yy RSa LItAGALIdSE RS RS@St21L1I8YSyid RS fQdzal3IS Rz ®$f2

W[ Qrs59a9 F LHxHfAS Sy 2FYOBASNI wamp fS& LINBYASNE NBadAg Gl GoaparRS f QSELI
enrepNA 4 S& @2t 2y il ANBa RS 2dAy t y2 050 sabdss répars tahs J{BQﬂ’ﬁ)MQ@sNMOWtSMSJet ﬂlﬁlléaf (o]
OSNIiSa LISNX¥Aa RS R2dzotSNI £S y2YONB RS LINI (Al dzF vy { épladerdent@migikeraal, RQl dz3 Y
tQl59a9 | O2yaiildsS dzyS F2NIS LISNN¥SIoAtAGS SyiNB f Sa 2dfliMNGBA JjldiSS dNES 3RS

RSa y2dzSI dzE Oedf A&a(Sa LINRPOASY(H SdesMBétmorndevitiBes (NI yalLRNIa Sy O2vYydzy
15Héran, 2012, Vélo et politique globale de déplacements durables, PREDIT.
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transports en communrconstitue une solution pertinente pour les longs trajets ou les activités de tourisme

ou de loisir et favorise ainsi le report modal depuis laureitvers les modes actifs et les transports en
commun.

[ S RS@OSt2LIISYSyi RS fQAYGSN¥Y2RIfAGS adzaidll2asS RS
périphériques en mettant a disposition des cyclistes des espaces de stationnement sécurisé dans les gares
2dz FdzE FNNsG&a RS GNIYglea Si RS o0dza LIRdzNJ &8 RSLIR a8
du train en villé®s, voireRS  LISNXSGGNB I dzE OOt AaiSa RQSYLERNISNI
commurt’.!  O2y RAUGAZ2Y RRBr@sTatahtées, R Patentitl\dd ded piatioNds peut étre trés
important: aux Pay$Bas, 40 % des voyageurs vont a vélo a la, gare0% des voyageurs prennent un vélo

b fQFNNARGBSS Sy 3 NB®

De telles mesures présentent généralement des bilans samoaniques trés positifd®. Ellesfavorisent
les déplacements a vélo, et permettent audsiugmenter I'aire de pertinence des transports publics.

Les nouvelles technologiesJS dz@Sy i O2y i NARO6dzZSNJ £ FIFOAfAGSNI f Qdzalt
informationsen ligne et en temps réel sur les pistes cyclables et les parkings a vélerettappuyant
notamment sur les modéles collaboratifs pour garantir une mise a jour permanente des données.

Le développement du vélo apparait ainsi comme une évolutionlidfiy & F 6 £ S LJ2 dzNJ F G4 SA
RQdzyS Y20Af A @lgré desiefarts imgoantdy RdEis G LI dza SyiedeNtancg S NB:
reste peu favorable aux déplacements en vélo, principalement pour des radgoeécurité.La région a
récemmeni f FyOS dzy LX Lty Sy Tl @Sdz2NJ Rdz @St2x FARFy(d f
RQSIdALISYSyia OeoldftlofSas fF 3ISYSNIfAalGAZ2Y Rdz LI I
double sens cyclable des voiries & sens unique), le dévioy Sy & RQdzyS 2FFNB RS aidl
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 2{EEit le covoiturage commek Qdzi A £ A a |
encommunR Qdzy @DSKAOdzZ S GSNNBAGNBS t Y23G§SdzNJ LI NJ dzy O2y |
GAGNB y2y 2ySNBdzEs SEOSLIIS S LI NILF3IS RSa FNIAAZ
pour son propre compte. Leur mise en relation a cettepieut étre effectuée a titre onéreux

) § (GelS RS az2ftdziazy O2y@ASyd Ll2dz2NJ RSa RSLX I OSYSyida -BaH@byatdn2 Py St a S
Fiets& i LINRLIZAS ldzE Fo62yySa t dzy LINKRE Y2RAljdzS RIy&a LINBA RQdzyS OSyilil AyS
17paur le cycliste, la solution du vélo embarqué dans les transports publics est trés souple, mais il doit manutentiordér8on 6 & y QSad LI &
trouver une place dans lars#n 2dz IjdzS &2y GNI yaLR2NI a2A0 [ dzizNA&EASO [QdziAft A&l A2y RQc
t2dzNJ £ S GNI yaLERZ2NISdNE f QSY6 !l NJjdzSYSy ik RSo | NJj dzSe$etantielNB celtyldRd® prati8 & G NI Ay
semble limité

18 Rapport § QA Yy (i S NI 2-Rainf Ané Sval@oh Sociéconomique des bénéfices décembre 2016, Commissariat général au
développement durable. le gain soeppO2 Yy 2 YA lj dz8 RSa LJ2t A (-tkaljsgpoftsicollBcfifg pinaiSanar&eiRé] dn kdlirgant & bire

RQdzy NI Gl GGSYSiINEOIREIZORFYiA OBStalizt § SNI Rdz NI yAFTSNI RQdzy @2el 3SdzNJ |j dzA
stationnement de la gare (park and ride P+R) mais viendrait a vélo @edania la gare dans les installations ad hoc (bike and ride B+R). Il a été

tenu compte dans cette étude du co(t, des dépenses occasionnées par les trajets de rabattement, du temps passé durgatscds tra
rabattement, du risque de subir un accidentp&  yi f S& GN»r28Sdax RS tQl @glyidl3S |jdzQAt & | Rdz LJ:
de la pollution atmosphérique générée par les voitures et, enfin, des émissions de carbone imputables aux trajets efi @igii@.dzRS |+ 6 2 dzii A G
bilandzy AGF ANBE RS t Q2NRNB RS w nnan € LIN Iy Sid LI N @28 dEhgedtranddréydd F SNB R
la déposevoiture vers le vélo. Ce gain est toutefois a manier avec précaution puisque (i) le bilan présesitere que les colts par usager
ROAY@SaiAraasSySyid SiG RS F2yO0iAaz2yySyYSyid RSa AyadlttldAzyasagrSdes il GA2Y
Ayadhlrfttlrdrzya tbws 2N Af Said RIGIyalKaeygRysia$hmt roH 4l dz% wi SRS 2k Y SyErA
remplacent entierement ; et (ii) il conviendrait également de prendre en compte les nécessaires aménagements de voirieéporer da

cyclabilité des itinéraires de rabattement: le développerien RS QA y (i Sra&pdrRR lcdlideifsSreq@et fcertes le développement
RQIFIYSyYyIl 3SySyida GSta 1jdzS RSa LINJAy3Ia .bw YIAa S3Itf SYSpiycliesSstuda RQl YS
gare depuis toutes les direofis en assurant des déplacement s(rs, 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 déplacemeits f S O2@2A G dzNI 3S LISNX¥SG RQF YSTE A
systeme de transport avec, pour le méme nombre de voyageurs, moins de véhicules en circulation, il y

aurait moim RS O2y3SadAz2ys Y2Aya RS LISNISa RS GSyLa:z
O2yaz2YYlFLiA2y RQSYSNHAS NBRdAZAGSE Si dzy LR2dz@2ANI RQl

Principalement utilisé pour la longue distan@kereprésente 1,80 des déplacements, soit 10% de la part
modale du traid'®), le covoituragepourrait étre développé poula courte et moyenne distanc&i le taux
RQ200dzLJ GA2Yy Y2eéSy RSa @2A0dz2NBA AYRA DA RYgérfohngsa 0 2 d:
par véhcule, ce tauxest a peine supérieur a fiour les déplacements domiciteavail?’. Ce faible taux
RQ200dzLJ GA2Y Y2y UNB dzyS LINT (GAljdzS NBLI.YIRdzBoncRIE f QI
L2 GSydASt AYLRNIFYG RS Mbmbbile ehlfdvdrigant GeAcBvgiturdd& qoe Qdza | 3
NELINBASY (S I3dndiesdbdpRe@rietts domie®vail.

La principale explication au faible développement du covoiturage de courte distance tient au difficile
appariement des itinéraires et des lares: alors que le pic de départ est le méme quelle que soit la zone
géographique entre 7h30 et 8h00, en revanche les retours au domicile sont plus étalés dans le temps

[ QF LI NASYSyiG Said R2y O ysSOSaal ANBY $Ssiti efflciicalsst sahd T F A C
doute assez importante, et trés supérieure au nombre de pratiquants actuels

Le covoiturage de courte distance doit étre envisagé en complémentarité aux transports collectifs. Il
convient donc deF | @2 NA A SNJ f QAFA SANMNR RE EJ2 N3 a | 8% O Odurvaffelne | F Ay
pertinence,en facilitant le rabattement sules axes denass transit grace notamment au développement

RQI ANBa R SDheigitidtéds itNihteinBtdle service de covoiturage, infrastrucsitelles que

des aires de stationnement ou des stations de covoituragdS dz@dSy & s iNB YA asSa Sy dz
communes ou des intercommunalités pour faciliter les appariemdragégion Tlele-France a ainsi lancé

une opération «Tous ensemble pouelcovoiturage» qui subventionne temporairement le covoiturage, a

KI dzi SdzNJ RS we LI NJ GNFeSi L2dzNJ £Sa LI aal3ISNBRI LI daN

Q2 dz& S NI dzNB R Saux@eéhic8es paNdg&ud INgPpBnSigaux axes constituerait une incitation

forte au covoiturage, en offrant un gain de temps susceptible de compéespertes de tempsliés aux
RSG2dzNB £t NBIFfA&ASNI 2dz £Sa GSyLla RQFiGSydSeo 5SS i
développent en Europe (au Royaume \émi Espagneaux PaysBas et erAutriche)

[ S& SYLX 2@8SdzNBR LISdz@Sy (i 22dz2SNJ dzy NrfS OfS Rilleya S
service de mise en relation est proposé par une entreprise, la pratigue du covoiturage se fait sur une
distance moyenne dd7 km et en moyenne 2,5 fois par semainsi au contraire le service de mise en
relation est tout public, elle se fait sur une distance moyenne plus longue damO2t en moyenne
seulement 1,5 fois par semaine.

43 [ Qldzi2 LI NIl 3S

[ QF dzii 2 LI- NI I &tSger@2 wehkichlé dass lettemp® S ljdzA | L2 dzNJ STFSd RQl
RQdziAft Aal GA2ya RS O&2Y| 28l ANDKYASG/diat St ded- M2 Ze22AdiaNzNI 3 S
partager un trajet OS  ljdzZA | LJ2dz2NJ STFSG RQl &y @SKIA O8zf &2 Y N.

LINBOAASYSyids fQFrOGAGAGS RQlIdzi2LI NIF3IS O2YYSNDAL
RQdzyS Ff2030S RS @OSKAOdzZ S& &a2dza F2N¥S RQdzy aeéais
véhicules &JLJF NI ASYyySyid t f QSYGNBLINRAS F2dz2NyAaalyid €8S
sans chauffeur, pour la durée et le trajet de son choix. Un méme véhicule permet a plusieurs utilisateurs de
se déplacer pour effectuer des trajets distincts.

119 hitps://www.actu-environnement.com/media/pdf/news2694 ~cgddcovoituragelonguedistance. pdf

20 KATFNBE RS tQSylidsiaS yriaAr2yrtS GNIyall2NIa Si RSLIFOSYSyida 69bc¢50
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https://www.actu-environnement.com/media/pdf/news-26947-cgdd-covoiturage-longue-distance.pdf
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- Les services en boudii consistent a louer, généralement aprés réservation, un véhicule dans une
station et a le ramener dans la méme station

- Les services en trace directe ame-way, souvent réalisés avec deghicules électriques, qui
consistent a louer un véhicule dans une station sans réservation et a le déposer ensuite dans la
station de son choix, autorisant ainsi un trajet en aller simple (par exerdpleolib a Paris)

- Les services efiee-floating, peu développés en France, qui consistent a mettre a disposition des
GSKAOdzA S& £ f QAYGISNASHZNI RQdzyS 12yS RSEAYAGSS |
urbain dense, sans que les points de prise ou de dépose des véhicules soient limitésafiafes st

9y RAAalGAY3Idz2 yi f Qdzal IS fadbiise Gnlusadgdaadicni®ebida fa FoftEe. If p@rimelzii 2 LJI
avant tout une meilleure utilisation des véhiculesu quotidien, 37 % des voitures possédées par les
ménages franciliens ne sont paslisées en jour ouvré. Ce taux de ratilisation de voiture est beaucoup

plus élevé a Paris, qaratiquement deux tiers des voitures ne circulent pRar ailleurs, me voiture utilisée

NRBdzZ S 1jd2GARASYYSYSy(d dzy LISdz IsiittzZzondde degidencétSueNS S
distance de 26,3 ki

Les véhicules sont donc trés peu utilidés LIJF NI F ASNJ f Qdzal 3S RQdzy @SKAOdzt S
STFTAOIOS® 5Qdzy LRAYyG RS @dzS Sy @ANRYYSYSéhicdefse S
substitue & plusieurs autres (de 6 a9 selonles étdthes) f Sa L2t f dziaAz2zya Si fSa O:
de ressources rares liées a la production et au recyclage des véhicules sont donc fortement réduits, méme

si les véhicules doivent étrenouvelés plus fréquemment.

[ QF dzi 2 LI NI 38 | S3I t §Y S v dansdefas s Bebvices ardabiiclé, Endpartdiear, A E

f QF OGS RS €2dz2SNJ dzy @SKAOdzZ S NBLINBASY UGS dzy FTNBAY ¢t
f QI dzagd Bllutiliser moins leur voiture que les automobilistes classiques, et plus les transports en
commun.Les études disponibles semblent indiquer une réduction de 30 a 40% du kilométrage parcouru.

[ QF dzii 2 LIF NI | 3 énrDbouleprédehteNdbnk G WEMB dzE | I y il 3S& L2 dzNJ N.
f QF dzi 2[Y@loded SLI NI 3S Sy 062dz0f S R2A0 siNB ¥l @F NG =
RQdzy Y2RS RS RSLX FOSYSyd IRIFILIIS L}RdzZNJ RSa o0SazAiya

f Q2F FNBE RS (i NiefistanleBYNIGQ SSyii G20 VWda G2 dzi LI NOS |j dzQA £ !
Sy 02YYdzy ljdz§ f Q2y LISdzi &S LI & a8 adbariba ck titre gedtineditdzNS |
RQ2TFTFNANI RSa aSSNaAIONEay 30 22YNIAY SRy @SYOY dzy | FAY RS as
fl @2A0dz2NBx GSfta |jdzQdzyS XisteNAnE deOrioriibkeBs¢s vile, dzbtim@énE O 2
Montréal, Bruxelles, Marseille,tr&sbourg, Grenoble, etcll convient également @ rechercher une

NBLI NIAGAZ2Y RS&a a&aidldA2yad RQlIdzG2LI NIF3IS | dzE L2 Ay
commun, gares, etc.) et a proximité des lignes régulieres de transports collectifs (métro, bus, tramways).
Enfre £ S& |jdzr NI ASKNE NBOKRBaSYIi®yaz20zy GSNNIAYy LINRLKAO
Sy 062dz20t S Sy OS jdzQAf & 2FFNB dzyS 2LILRNIdzyAdS
F2NXIGA2yad LEf Sy @F RS YsYS RSa 1 2 ¢SDarteriaats vdch GA 0 S
des entreprises pourraient étre intéressantsnfin, plus généralement, serait pertinent de développer
RFE@Fydl3s ft Ot ASyi(istS LINRPTFTSaarzyySttS RS f QF dzi2
service a leurs collaboratesiqui remplace avantageament un véhicule de fonction.

121DRIEA lle de Franc&EGT, Motorisation et age de la voiture en Hde-France», 2013
122Byreau 6, 9 Y ljdzs 0SS ylF GA2y S &dzNJ £ QF dzii2 LI NI F3ST € Ql dzi2 LI NI 3SjadieeYYS RSOf
2013/

101



5. A long terme une tarification multimodale intégréeour favoriser les mobilités partagées

[ Sa OGN} yalLR2NIa dNDFAYyAa L2 dz2NNI A Sy &undériyoy Henld NI5 gndzy S @
jdzZA a2yl adzaOSLIiA6ftSa RS (NI yatT2NN¥SNI Sy LINRBTF2YRS
transport dans les grandes agglomérations.

Certaines innovations sont déja bien inscrites dans les pratijuest QA Y F2NX I GA 2y  LISN
f QS y adeyseivices, qui est un servicéa mobilité, ainsi que diverses offres de services innovaets
Y20AfA0ST 2dz SYyO2NB QI LI NAGA2Y RSa LISGAGA OSKA

0
5QF dzZiNBa Ayy2@ldAz2ya azyl SlgMoBilySANA Sefode(MAMSYZbLr S VY
dzi At AAaSNJ RS YIYyASNB FfdzARS f stasvof S RSa Y2RSa |
RS I O2yRdzA (S RSa OSKAOdzZ Sax FdzZiNBYSyid RAG € NP
YSiiNB 2dzi lj ezQutoizbbile® &K 4 gbédzint pour le métro mais pour les voitures & un horizon
encore incertain et vraisemblablement assez lointain.

Ces innovations pourraient contribuer a répondre, au moins en partie, aux enjeux de la croissance de la
mobilité enlle-de-France Elles soulévent néanmoins de nouvelles problématiques, et nécessiteront pour
NEFfAASNI £ SdzNJ LI2GSYGASt dzy NBy2dzStfSYSyid LINRBF2YR
financement des transports.

51 [ S& LIS NA LIS Ol Angriatiere deibhilité aridaingl A 2y S

5Q02NBa Si RS2tx fQFr00s8a t fQAYTF2NNIGAZ2Y || SGS NBO
Le triangle magiquedu digitalY A Yy G0SNY SG=Z &YFNILK2yS Si 1eNRStfS
AYRADGARIzda SldzAlLJSa RQFOOSRSNJI t (2dzi Ayaidlyid 2dz LI
mobilité, a une information trés large qui est actualisée en temps réel.

Les changements survenus en 10 années sonsidérables en 2017 trois Frangais sur quatre disposent
RQdzy aYINILK2ySed !'dz f ASdz RS O2Y0AYSNJ LX dza A SdzZNE OF
GNJF Ayaz RQl dziNBa Sy Gpdifie calddlezBidam&iriun ftifédisdreémodRI® builzii 2 6
enchaine plusieurs maillons modaux, des applications mobiles telles que Via Navigo ou CityMapper
F2dzNYyAadaSyd |dz g2l 3Sdz2NE Sy 1jdzStljdzSa Of AlGdtes f QA Y
étapes, en guidant son positionnement le long des trains et sur une carte des Iieux centrée sur sa propre
L2aAdAz2y X | dzi NSYéyG RAGEZ €Sa dzal 3SNA sysw\@f\ Sy
FlL A ozya)\ Rsfmjua\fzsfi E]SJNJ\I{OQ)\)ETZI\QI dzi2 YF GAal u)\zy RS
FdziNB [jdzS f QAy@SadAraasSySyid Sy avYINILKz2yS Sia f Ql

N.)QJ‘

AGS® 5QI dziNBa L) FGST2 NNSdamoéllﬁeWu f IQLUININKHZE & 2 ) dzZR S

SYdz Sa I NBOAGFIEtAAS fQ2FFNB RS (lFEAas tt SyOsz
RS f Qdzaly3FeO0B8aae@gi SOARSyda LRdzNJ £ Sa dzal ISNEZ |jd
Mn yasr tQ2FFNB RS (NI yaLRNI Lzt AO LI N GFEA 2dz
Ces modes ne sont pas a la portée de tous les budgais po usage récurrent, mais peuvent étre
abordables pour un usage occasionnel, en complément des TC.

G0S NB@2tdziaAzy RS fQA;/?QNJ{lGAQy LINE Qg sefvicehda NI dzy S
At

D < T
(/))NJ(/'))
Q¢ O

Les services en plateforme englobent aussi le vélopartage (Vélib et systémes diodtieg) et
tQFdzii2 LI NI F 38 6! dzli2 € A 0 afod, @laxE, OgiHiap oy, Oes Ndbvicds Sien Gue #es A § d
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YSRA dAé$é yQ2yid LI a SyO2NB FGGSAYyd dzyS YRAT Rdzay/i02
dalya R2dziS LI a SyO2NB (NRdJz@S f SdzNB Y2RS8§f Sa RQIFTFL
93rfSYSyid Sy fQSaLlk O0S RS wmn tyaz fF Y20AfA0S St S

urbaine: non seulement des automobilespyrement électrique» (seulement a batterie comme la Renault

Zoe) ou hybrides sont devenues disponibles dasggammes des constructeurs automobiles, mais encore

les vélos a assistance électrique, ainsi que les trottinettes électriques pliables et autres monoroues. Les
véhicules les plus petits sont faciles a emporter dans les transports en commun afin ter fasilparcours
GSNXYAYlFdzE S RQSGSYRNB fQFGGNI OQGABAGS RQdzy &aSNIA
présentes restent a développeteur potentiel parait grand et ce a colt minime pour la collectivité. Le
développement des pistes cyclab et la facilitation du stationnement seront certainement des facteurs

RQI YL AFAOI A2y ®

=
-]
S
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Véhicules électriqgues de micrmobilité

Gyropode S Lo Monoroue Skateboard Trottinette
hoverboard

Popularise par

le Segway, cette
plateforme a

deux roues dotée
d'un manche et

d'un systeme

de stabilisation
gyroscopigue se
retrouve plutodt
destinée a des usages
professionnels
(police, gardiennage,
tourisme....).

U'hybride entre
skateboard et
gyropode, le
pyroskate, appelé
aussi smartboard,
tient davantage du
jeu que du moyen de
locomotion. Comme
pour le monoroue, des
capteurs d'inclinaison
permettent de
prendre de Ia vitesse
en se penchant en
avant et de freiner
en se redressant.

Source Villes et vélo n°80, 2018

I vY2@Ssy

[ $a

LISGAGa

a

G§SN¥YS:z

BSKAOdz Sa&

L'engin a Ia mode
qui a detrone le
gyropode demande
de I'entrainement
pour étre maftrisé.
Il faut se pencher
pour avancer et se

redresser pour freiner.

dzND F Ay a

Mois répandu dans les
rues, le skateboard

se pilote par une
télécommande sans
fil. De nombreux
modeles se destinent
davantage a une
utilisation sportive ou
découverte dans

Ia nature.

FGGSad Sy

Le venhicule de
déplacement des
petits trajets urbains
le plus prisé et le plus
facile d'utilisation,
d'une autonomie en
général de I'ordre

de 20-25 km pour
une vitesse souvent
limitée a 25 km/h.

f QOAYGISANI GA2Yy Ydevicdalw@adRilitd S LI N

RS f

services de mobilité est également en expansion grace aux diverses formes de partage. Les services
RQAYT2NXNI GA2Y R pydressivnuzd leld p@tgeRmulfimiodale», en proposant des
itinéraires de plus en plus intermodaux qui enchainent plusieurs moyens et services pour se déplacer de
LR NOS £ LR2NIS® Lf NBaidsS b TY OhDIAGGCNR G &y ACDS Ry GRRS)Y &
ddzNJ £ S GSNNIAYy ySOSaaiaidsS yz2y &aSdzZ SYSy il iesienhT 2 NY |
charge» et «ruptures de charge, en automatisant au maximum les opérations de transaction et en les
rendant transparentes pour Qdza I 3 S NJp
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t 2dz2NJ OSEF Af Fldai SOARSYYSYy( ljdzS t8a aeaidsysa RQA
coopérent en faveur des usagers. Une telle intégration a déja été réussie pduarisports collectifen
lle-de-France intégration def QA Y F2NX I GA2y X AYOGSANI GA2Yy GF NARTFANS
déplacement de bout en bout, et transparence transactionnelle grace au Passe Navigo.

[ QAYGSANF GA2Y | @20FGA2y t par@@é) bpatkeg, ltrduihettésdati NS &
libre-service, covoiturage, autopartage et méme taxis et YTCOQS & (i f Mobily2A¢ O Sdrdice R S
(MAAS), rendue fluide pour uargeensemble de modes. La condition nécessaire concerne la tarification
RQSyYy & SeMece$tSruc S t 1 F2Aa LRdzNJ f Q2FFNB S LR dzNJ € |
le niveau des revenus (recettes et subventions) et leur répartition entre les différents services constitutifs

du bouquet. Du c6té de la demande, les usagers attendentuiditd transactionnelle et des prix
compétitifs, que ce soit pour des usages occasionnels ou pour des motifs récurrents justifiant une formule
RQIo2yySYSyio

Il faudra concevoir des formules adaptées de tarification et de subventionnement pour cet ensdgnble
Y2RSa SG aSNBAOSa 02ttt SOGAFTa 2dz LI NLFISad [ S 6Saz
subventionnement est encore plus évident pour les services partagés dont les moyens (véhicules,
conducteurs, places de stationnement) sonfi 8 f A 8S& RS YIyAsSNB SEOf dzaAdS
déplacement.

La Google Car a conduite autonome, mais conservant a son bord un conducteur humain en cas de besoin, a
été révélée publiquementea nmn SO YSRAFGAASS fFNBSYSy:d £ LI NIAN
été développés depuis par différents constructeurs automobiles, qui se sont lancés dans une course
industrielle pour développer des véhicules autonomelse véhicule autonomeporte de nombreuses
promesses

- il pourrait réduire significativementf $& O2HG& RQSELX 2AGFGAZ2Y R
routiers'?®, en supprimant le codt des personnels de conduite

- il libérerait les automobilistes de la conduite, ce qui leur permettde valoriser leur temps de
transport, et de réduire la pénibilité des déplacements

- il permettrat RS LJ A& SNJ RS f I'T LONE LINASHI S &A 2fyGtdpad dAS O S
nécessaire car la location offrira la méme liberté, et pour un codt tresiguiécar les véhicules
autonomes saaient utilisés de facon beaucoup plus intensife

- enfin les véhicules autonomepourraient étre utilisés de facon partagée (covoiturage)
beaucoup plus facilement, aussi bien pour des trajets a longue distance que desur
déplacements quotidiens 3INNOS | dzE | f 32 NA (G KY Slgd cofugagdi A YA &
YQlidgBlla 2dz GNBA LISdz RQSFFS(G adzNJ € ljdzrf AGS R
de trajet, de retard, alors méme que le colt du déplacement pmétre divisé par 2 ou'Z.

123 | es modes ferrés lourds et légers peuvent également béBéidi RS I NBozdAaldGAzys 0O0QSaid Rsetr tS§ OF
t2y3iSYLld O0YSGNR RS [@&2y y2ilYYSyGous YIAa RIya OS Ol aQIAda YaSyHiBANG Y52
capacités.

24 Q9 D¢ RS Hjdedn olTi:NERBSE PSKAOdzf Sa LI NI AOdzZ ASNA RQLES RS CNIyOS yQsSial A
RSLI 84S £Sa RSdzE GASNA® t I NI FAffSdNB fSa OSKAOdzZ S sontljamiforameridowzf Sy i y S
utilisés, et le colt de ce capital pése lourdement sur les ménages et leur mobilité.

125 Spieser K., Ballantyne K., Treleaven K., Zhang R., Frazzoli E., Morton D., Pavone Nio\z0d4a systemic approach to the design and

evaluation of autom#ed mobilityon-demand systems: A case study in Singapdid Open Access Articles.
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L f ASNIAG FAyaA LRaaroftsS RS O2yaidNUHzZANB dzy aeais
véhicules robotisés®, combinant différents modes de transport, chacun dans leur domaine de pertinence :
modes ferrés léger dburd pour les flux massifiés, véhicules routiers de taille adaptée aux besoins de la
RSA4SNIS 006dzaX YAYyAo0dzAS @2A0d2NBX0S Y2RS& R2dzE L2
Y2RSa4 TFTSNNBaX Lf LISNYSGGONI A OdRS & NEKAZONINDE2 NIi § £ §
O2yRAGA2Yya RS OANDdzZ FdA2yE RS fA0SNBNI RS fQSalLl
RQSYYNBAEAOSyasSyotS RS 0OSa aSNBAOSaA LI dzNNJ-agdparte s G NB
personnalisés, \&c une tarification intégrée et un paiement dématérialisé, offrant ainsi une liberté

O2YLI N} 6tS £ OSttS Rdz 9SKAOdzA & LI NI AOdzZ ASNI 632 ANB

[ QF OOARSY G VY2NI St & dzNID SéadmoiBssemis dideduse yes perSpéctivés denised N1 M
en service des véhicules autonomée contexte du déplacement, sorervironnement de conduite, est
déterminant: le milieu urbain pose une complexité redoutable car il est ouvert agraade diversité

RQdza NS &R QU dzi NB & @S K % 18 Haiit vitesse Gutorébile (S00knalHaet-déla)aui est

dzy FGONFAG YIF2SdzNJ RS OS Y2RSZT yS LINrnid O0O0Saanc
réservées aux automobiles.

9y NBJI o0diaonRSQlIfdr O2yRdzAGS Sad RQ2NBa Si RS2t 07
grace aux lignes de métro automatique. Elle profite & ses usagers en assurant un service plus régulier, ce
qui augmente la capacité de flux et améliore le confort & bord, et peff&Sft | NBA NJ f | LI | 3
service.] QF dzi 2 Yl GA&lF GA2Yy LINRPINBAAADS Rdz NBaABS&L REQNEE
fortement la qualité de servicd.a conduite automatisée présente unjeu moindre pour les tramwayet
lesautobus, quisont confrontés a la circulation

5.2 Réinventer les politiques de transport pour réellement favoriser les mobilités partagées

/ SGGS LINBPYSaaS RQdzyS VY20AfA0S LXdza SFFAOIOS: Y2
nuisances, ne se réalisera pas sgamofondes ruptures dans les pratiquegour les automobilistes, il ne
aQF3aAd LIFa Y2Aya 1jdzS§ RS NBYy2yOSNI £ fF LINRPLINASGS
BSKAOdzE S& LI NIl 3ISax St SOUNMIdzSa Sibutilddancbifte MuS aud / QS
moins co(teux en fonction de la qualité de service souhaitée, accessible a un plus grand nombre
RQdzi At Aal §Sdz2NBEE & O2YLINARA& OSdzE ljdzA &2yl | dz22 dZNRQ
personnel, personnal® S G L2 NI SdzNJ RQARSYGAGS 1jdzQAf Said SyO2NB

/ SGGS NYzLXidzNB yS aSNI LI a alLRyidlrysSSe t I NOS | dzQAf
RS GFEEA S ftI LISYAoAftAdS RS& RSLX I OSYSy icliquale dzNJ f
véhicule autonome pourrait favoriser une forte croissance du trafic automobile, avec pour conséquence
dzy S O2y3SaidAazy SiG dzyS O2yaz2yYYlI A2y RQSYSNHAS | OON

[ NBFtAAFGAZ2Y Rdz L2 (S yside Fdnspdrt uebaidiparylé Ehicild 8ugonoReS & &
nécessitera des politiques de transport volontaristes pour orienter la demande vers la mobilité partagée.

126\/oir notamment
Canzler W., Knie A. (2016) Changes in technologies to meet emerging urban mobility patterns, in European Patiamerid is
changing. Transport, @ study for the European Parliament's TRAN committee, DirectGmteral for internal policiepp.53-76,
a2oAftAdle blFLGA2YySY GwSAYOBSYGSNItF Y286AtAGS dz2NBFAYS S LISNAdNDBF Ay S
A-M. Idrac, «Développement des véhicules autoida = h NA Sy dF G A2y a &0 NI b@miR018z25a L2 dzNJ £ QI OG A 2
271TF (2015Jrban Mobility System Upgrade. How shared-dglfing cars could change city trafficorporate Partnership Board RepdParis:
OECHTF.
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Autonomous vehicles

( \)

Shared fleet of vehicles

Strong reduction in number of cars (reduced car omnership, effective use of cars as they operzte
most time of the day)
Drastically improved mobility for people that do not own a car
Privatel d Fleet cars COMPETING with Fleet cars INTEGRATED with
Jrelis Y Sonlrm i traditional pl..||:|||c transport services traditional pl..||:|||c transport services
VY] o= O U U
T gu -
. UIU ' . I ._.:
L
Mo effect on car owners hip Street rec| ziming (less parked cars) L;rge scale street recla ming
Mo effect on number of parked cars Improved access to public transport Highly improved access to public transport
[cars unused most of the day) |r'1Fr:-\-'e-:| mab |it:,.- for pe:-F|e that do not HiEH).- mproved mob | ty far :e:-P|e that
\JO Eq’E-_ ts on costs fkm own a car do not own a car
Mo effects an mobility for people that do Maore trafhc (strong increase in Vehicle Miles Strong decrease in VM
nok own s car Traveled - VMT) Hig|‘ gain of EF|-:E‘IC:|.' (large and small vehicles
@ Even maore car raffic @ Inefhicency (small vehicles replacing buses znd perfactly mixed)
(as it is even more comfartab d attractive to trains) Low costs/km
pa by car)

@ Paszenger loss for traditional public
transpart .\'a|kirg and cycling

[ » Unsustainable, even more car traffic Better mobility, less efficency Sustainable, better mobility and equity

Source UITP / Mirtin Rohrleef

Sa 02y 0O2dzNB Llzof A O& I dzE (NI y&L2 NI & 2f
FEA | dzNJI SiS RAGA&ES LI N RSdzES ®2ANJS 0 S
Q

/ Sa LREAGALdzZSAa RSONRYG aQl LJJz2 SNJ addzNJ RS y2dz@S| dzE
AYFNT A0 NHZOGdNBAS &do @Sy (iAz2ya | dE ASNBAOSAE RS GNIy
NBEYAa Sy Ol dzéelleshnbunelies aifrdsy S NH S

' &adzNBENJ I O2 Y LISublks) lksZchnségueRé& du déwlopfemei dalisa  LJ
O2y NI AyiSa RQ!O6SN) Si asSa O2yOdzZNNBy (i &f. t

encadré); le risque a terme pour les transports publics est de ne plus étre que le moyen de

transport des plusnodeses;

- fQAYLI OG RS I NRoz2GAAlGARZY &adzNJ £ Sa Oz2Hiia Si

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

- f Qcific&tion du parc souléverka question du financement des infrastructurésdze 2 dzN
essentiellemensssurépar les taxes sur les carburaf®® R2y G f Sa NBOSG i

28Finger M., Bert N., Kupfer D., Montel., Wolek M. (2017) Infrastructure funding challenges in the sharing economy, research for TRAN
committee, Florence School of Regulation.
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[ S& Y2RSa RQAYISNBSydGAz2y RSa LI ixpoirNGuletlekmdude®d RS ¢
2TFNBAE RS Y20AtAGST y2ilYYSyid Sy NBIFNR RS t SdzNJ
LJ2 dzNJ LINBEASNIBSNI € QF GG NF OGAGAGS RSAa GNIyaLRNIa O2ff
des transports. Cela pourrait conlils + LJ dza A SdzNA G(Ge8lLJSa RQS@2ft dziAzy

- fQS@2tdzii2y RSa Y2 RER deB QbwliG NS yahsp@ty collpatis, = |
RSONRY( AYGSANBNI fF NBIdzA I GA2yS @2ANI £ F G NX

- le développement des logiques concyfféd A St £ Sax | SO f QSYSNHSy OS=:
transport public était un monopole subventionné, de nouvelles offres concurrentielles et non
subventionnées

- la décentralisation du financement des routes, en substituant a la taxation des carbugant
f QSOKSttS ylLaAa2ylFtS0oTX R2yd €S
AYFNF a0 NHzOGdzNBa ot f QSOKSEf S ¢
des grandes agglomérations

a NBOSGiGSa asn
20t S0 |jdzA LIS

- £S LIl &aar3asS RO BSREB2HN] zZELROF TRzt A OO0 L ;dzyS f
- la transformation de la tarification des transports collectifs, portée par les innovations de la

OAfESOGGALdzS ORSYFOGSNRFITAAFGA2Y T LI2AadresdleASYSYy
mobilité, qui pratiquent uryield managemensophistiqué.

[ S& STFSia Rdz RSOSt2LIISYSyld RQ! 0SNE Wwdzy2 Si [eFd |t bSs

5QF LINB A dzy NI LI NBT RES {REPSE BNILIS ZFWdz NIAWMWERS RQ! 6 SNE  Wdz
R 2 dzo bfffeNde fax® aux 45000 taxis et voitures avec chauffeur existantes se seraient ajoutés plus G0 50
véhicules. lls représenteraient, aux heures de pointe, prés de la moitié du trafic dans les rues de New York, contribuant

fFrNBESYSYld t RIUOIONPAVASYSyaEYy ot GAGSaasS vyzeSyyS |Sad R
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 &t,les transports collectifs 19 M (soit I trafic environ dans un contexte ou ils
LINEINB&aal ASyid RQHsidiahsygditeraieit lcHaglsS jour gfylirgh WD clients (& comparer & 6 M de
déplacements assurés en transports collectifs).

WS G4SttS NBG2f dziA2y LIS dzidans sdrerécdnNiRp&RizAnneaMaNeoldras NI 2
estimait Ij dzQ A £ SEA&GSNY dzy S 2 FTNB AsfsRefi@tsicondnénteiobt ase LI NI
matérialiser a partir de 2030Les investissements massif RS wg5 RIFya OS R2YIF AyS
RQIFOGSdzNE YIF 2SdzNB LRdz2NJ £ S RSOSt2LIISYSyd RS 0O0Sa 2+
aSya RQdzy RSLIX 2ASYSyid NILARSI Sy LI NIOAOdzZ ASNJ RIy
autonomS & OANDdz Syd RS2t RIya LX dAaASdNE OArAffsSa RSa 9
par Uber. En France les circulations de véhicules autonomes seront autorisées a partir de 2020.

A cet égard, les mesurexctuellementprises & Singapour son SESYLX | ANB&a ® [ QI dzi 2 N3
transports singapourienne consideére les véhicules autonomes comme une opportunité pour promouvoir les

129 Schaller Consultingleyft, Uber and the future of american citielsttp://www.schallerconsult.com/pub/
1300p. cit.
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transports collectifs comme le mode de déplacement priviié4i ce titre, la ville travaille a fournir graae

des flottes de véhicules autonomes partagés une connexion de qualité powtelmier kilométre» et du

transport a la demande. En paralléle, un effort conséquent est entrepris pour améliorer les transports
publics et les infrastructures pour la marcké le vélo. Singapour poursuit également sa politique de
NE3dz F A2y RS fQdzal 3S RS fQldzi2Y20Af S3 ljdzA Ay Of dzi
lequel la ville a par ailleurs récemment passé un nouveau marché afin de passer a une téel®BBgce

qui sera une premiere 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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Les 15 prochaines aéas seront marquées par de profonds changements dans le systéme de transport
Rie-de-Franc& | 9SO RQdzyS LI NI €I YAasS Sy aSNWAOS RSa .
des métros et des tramways existants, et un important effort de modatiois des infrastructures et des
YIGSNASEf & NRdzZ I yidazr Si RQlIdziNBE LI NI f QSYSNEHSyOS
portées par des innovations technologiques, notamment autour du véhicule autonome.

Ces AperspectiveAs de transfo[ritm cgnduisentA a distingger IgsA mesures de court terme (avant Iesv
LINSYASNBa YAaSa Sy aSNBAOS RS&a fA3ySa Rdz DNl yR t
généralisation du véhicule autonome, soit 26%3)) et audela.

51 ya f QAYY $RastrésToordiinmzéshp&idaieht étre envisagées

- laaldl oAt A&ldA2y RS fF LI NI RS fQdzalaI3SNJ RIya f
volume des ventes, a la lutte contre la fraude et aux évolutions tarifaires, en veillant a la
mobilité desplus modestes

- £ QS I NBHA a &Z&w & fifculaRod restreintelactuelle de Paris au périmeétre intA86,
voireauRSt LS 1 SO Sy OAo0fS ft QAYGSNRAOGA 2cftte RS (i 2
YSadsaNBE RSONI A a QI Gquisivohlda yeBidules RRihsA pellbants, soust QI
condition de revenus

- lamise en place de voies réservées aux véhicules partagés (transport collectif et voitures avec 3
occupants et plus), sur les axes routiers structurants

- £ ONBIIA2Y R&dy)3zS LARISGH SOFR2NIASG dzNF 3S  O2-deNI S R
CNI yOS a20AftAisSas SG £S5 RSLX2ASYSYld ROQAYTNI &

- fQFRIELIGIFOGAZY RS A& AY T NI aidNHzO G dzNE a NP dzii A § NB &
RQAY T NI & (ciNdi=s palaNdddre |€s déplacements en vélo plus sirs et plus simples.

I fQK2NAT2y RS t+F Yaas Sy aSNBAOS RSa tiadysSa Rdz
NBGSYdzS LIdzNJ £ Sa (GNIyaLR2NIa O2ft f SxOdifférénés udadey, @n S
aQF LIz yd adzNJ dzyS o0Aff SGGALdzS RSYFOGSNAIEA&ESS &aaAy

- WSAYUGNBRIANBE fI RA&AGIYOS RIEya fI {4FNAFAONGAZ

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

justification;
- tNBLRASN Sy O2YLX SYSyl dzyS GFNAFAOLGAZY t £Q
Y2Rdzf  GA2y & K2NIF ANBA L2 dzNJ )\y OAGSNI £ fQSil S

f QF LILI A Ol ( lewr g6t leRptirs favorable T I dzA

- Elargir la gamme des tarifications solidaires, en appliquant un coefficient de réduction unique
LJ NJ dzal 3SNE tAS t a2y NB@GSydz Si t al aAaddz 4
abonnements).

131 drac AM. (2018) IdracxM., «<5 S@St 2 LILISYSy i RSa OSKAOdz Sa | dzi2y2YSas miiBRSy i iA2ya ai
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Enfin, along8 NS> f QSYSNASYORBSRY2yR2UWECt 8§28 FFNXNBHdG Sy f
véhicule autonome) nécessitera la mise en place de nouveaux modes de régulation et de financement des
transports, avec notamment :
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[F YAES Sy LX I GROIRANGAS (W0R21yd SI52 NDRSIzi S &
Saxs 2

LINA &S S S

S
a2dza f QSIARS RS tQl dzi2 NRGS |
intégré;

.‘F.
I.

9><”°

f Sa
NHIF y A
[ I ONXB I lcongpte deRbityen X LISNY SO G yi RQF OOBaRspa) (i 2
(transports collectifs, véhicule autonome partagé ou non, deux roues en libre service,
stationnement, etc...), avec différentes modalités de tarification

[ QSt I NHA&aSYSyd RS fQ2FFNB RS (NI yadsipadles LJdzo f
BSKAOdz Sa I dziz2y2YSasx y2ilYYSyid LR2dzZNJ 2F FNANI R
mal desservies et permettre le rabattement versriass transit.

[ YAasS Sy LIXI O0S RQdzyS GFNATFTAOIGA2yelleR&a Ay Tl
aux taxes sur les carburants, et modulée en fonction des zones, des heures, des périodes de

f QFryySSo



Conclusion

En matiére de mobilité dle-de-France présente des enjeux spécifiques raison de sa forte densité de
population et de sa dyamique démographique et économique.Ql OO0SaaA o0 Aft AGS | dzE SY
joue un role clé dans son attractivité et sa compétitivité, mais aussi dans le développement des territoires
Si fQSljdzAGS &a20Al f Sd [-deFrdn tsécardctprizSaing® Par unNartyhivdalz NJi
RQAYy@SaiGAaasSySyid LdzntA0 SG RS ado@dSyidAazya | dzE &8s
mobilité intenses qui découlent pour partie des inégalités territoriales, des rigidités du marché du
logement,et& f QAYyadzFFAal yOS RS fQ2FFNB RS f23S8SYSyid &az20

Cette politique a favorisé une augmentation tres rapide des flux, et en particulier des déplacements
«choisisN® ! yS R2dzfS S@2fdziAz2y YSNARGS orRQilgtald ned 2 dzf A
NELINB&SYiSyd LXdza fF YI22NAGS RS& RSLX I OSYSyidao 5
RS 4SNWAOS RS UNYYy&aLRNI® t2dNJ OSGGS NrA&az2y> Rdz FI
plus étalées dant S (SYLJAZ I OANDdA I GA2Y | dzi2Y20AtS adl 3y
a2dza t QSTFSG RSa NBAOGNROGA2Yya RS @2ANRS® alAa &
dZAYSy S GGNBa NI LARSYSyY( ik dedtd|é rBode dé tanspddtilgminant pauk | dzE >
les déplacements concentriques.

Le développement de nouvelles infrastructures ne constitue pas, seul, une réponse suffiseelte a
évolutionde la demandelQ | dza3YSy I GA2Yy O2y Ay dzs sdibnatilela long2esmet A (i S
elle colte de plus en plus cher,ate engendre de nombreuses nuisances pour la collectivité, en termes de
LR2ffdziA2y>E RS oONMzZAGX RS O2y a2 YYl-iéndsy corRehgy S 6B A S >
phénomeénes de satut@n trés prononcés5 STAYANI £ Sa @2AS8a RQdzyS Lkt Al
semble donc nécessaire

Dans cette perspective, la gratuité des transports collectifs edel€e NI y OS & SNI A G LIX dza dzy
a2t dziAz2y o [/ 2YYS v zarersibnQéceh iaipludieirg dgbhld@rEratibnis francaises a la
AN GdzZA GS &aQAYaONR(G RI yks réggaux @angeindsEsé Saradtéxidert paR An€ T S N
contribution trés faible des usagers (en grande masse) une absence de saturation, dess fdeil
FTAYFYOSYSyid Sy NI Aazy RS Oz2ria Y2RS$aiG8a Si RS N
OGN yaFSNI Y2RIEX o

&
O\

Lf SGIFIAG ySIEyY2Aya ysSoOSaal ANB RQ$OfI7\NBI\tﬂeI¥ra€mce Sol
enévaluanf S& STFFSia RQdzyS IANF GdzAGS RS&a GNXyaLRNla C
ne répond en pratique & aucun des enjeux auxquels sont confrontés les transportslesFience:

i

2

- elle ne rééquilibrerait pas fondamentalement la conemte entre les modes et donc ne
O2y UNROdzZSNI Al 1ljdzS (GNBa LISdz £ I NBRdzOGAZ2Y RS
jdzt t A0S RS f QF ANE

- elleyS ASNIAG LI A dzy S piisfue tzNEBitd & fodzpibierais A/dhntdutas =
ceuxqui peuvent payerleplus dzii I y i |j dzQl dzE LJ dza Y2 RSaidiSa

- elle aggraveraitd saturation des transports collectifs, déja sous tension

- elle créerait un probleme majeur de financement, ce qui conduirait a limiter le développement et la
modernisation deseyvices.
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Les deux principaux défis de la mobilité endéeC N} y OS &2y i RQdzyS LI NI € |
ROFdzi NB LI NI OS8Stdza RS f1 ljddrtAGSS a2d@Syd RSINI R
routiéres car la régulation qui l&8 NI OG SNAAS Said F2yRSS & dzNdgdlaBon O2 dzLJt
par la congestion. La gratuité des transports collectifs reviendrait a leur appliquer le méme modéle. Il en

NBadzZ GSNI AdG £Sa YsYSa STFFSida SyhandedtidSa RS NI GA2yy

La gratuité totale des transports collectifs endieC NI y O S yQSaid LI a dzyS YSadzaNB
les objectifsde la feuille de route 2042020Rdz t f 'y RS 5 SLX I -G&vatoy seinblentND I A
appeler une réforme proforel de la tarification des mobilités motorisées. Pour accompagner les
RSOSt2LIISYSyiGa YIaaAaTa RS tQ2FFNB LISN¥A&a LI N fSa
termes de financement, de mettre en place une régulation renouvelée de laatiocubutomobile qui doit

elle aussi entrer dans le champ de la tarification.

[ S d240G8YS RS {(GNIXyaLRNI RIya dzyS F33ft2YSNIXGA2Y F
YIEGA2y Lt Sai ysOSaal ANBYSyld O2YctidreXans la Buiée @ MtteI At S
LINEANBaaAPSad [ QSy 2Sdz RS-deFraycy 8shde presergelly dudlié davizNd |
ses habitants, par une croissance maitrisée des trafics et un usage plus rationnel des différents modes, qui
seul permdtra 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.

/| SGGS y2dzdSttS LIt AGAI dzSsurRIE Aouveayo dutilsh doBrdie 6k Sehesla a Q
circulation restreinte ou les voies réservées aux véhicules partagés, en rendant progressivement sa place au
« signal prix», et en renforgant, compte tenu des inégalités territoriales et sociales propres aida rézps

aides pour les plus modestes. La contribution des modes doux a une mobilité plus durable est essentielle,
et leur usage devra étre encouragé.

/| SGGS y2dzSttS LREAGAIdZS RS& Y20Af ALeSianovatRisdllesl S
que la robotisation des transportsuf QA Y G SINIF GA 2y YdzZ GAY2RI f SseviteNJ RS a
de mobilité» sort susceptible de bouleverser le monde des transports urbains. Ces innovations offriront

de nouvelles opportunités pour mettt y  dzdz@NB dzyS LRt AGAljdzS RSa GNIFyal
et plus durable.
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1. Lettre de mission

illedeFrance

[
-
mobilités

La Présidente Paris,

CAB/18001832

Affaire suivie par : Olivier FRANCOIS
Tel : 01 47 53 29 00
olivier.francois@iledefrance-mobilites.fr

Monsieur Jacques Rapoport
Inspection Générale des finances
139 rue de Bercy

Télédoc 335

75572 PARIS CEDEX 12

Monsieur l'inspecteur général des finances, @M ja\C(z ol |

Je vous remercie d'avoir accepté de présider le comité d’experts que je souhaite mettre
en place pour étudier la question de la gratuité des transports en Ile-de-France. Cette
question revient en effet régulierement dans le débat public et doit étre analysée sans
partis pris par un comité composé d‘experts reconnus pour leurs compétences sur le
sujet de la tarification des transports.

J'ai ainsi souhaité qu'il puisse inclure les personnes suivantes :

- Gilles Carrez, député LR du Val-de-Marne ;

- Gilles Savary, ex-député PS de Gironde ;

- Sophie Boissard, directrice générale de Korian, ex-directrice générale stratégie et
développement a la SNCF ;

- Alain Quinet, directeur général délégué de SNCF Réseau ;

- Marc Pelissier, secrétaire général de |'Association des Usagers des Transports d'ile-de-
France (AUT-IDF) ;

- Yves Crozet, professeur a Sciences Po Lyon et a I'Université Lyon II et ex-président du
laboratoire d’économie des transports (LET)

- Fabien Leurent, directeur de recherche au Laboratoire Ville Mobilité Transport,
Université Paris-Est, IFSTARR-ENPC-UPEM

- Francois Mirabel, Président de I'observatoire énergie et environnement des transports
en lien avec I'ADEME, Doyen de la Faculté d’Economie Directeur du SCUIO-IP Université
de Montpellier

Je vous laisse le soin de désigner par ailleurs les rapporteurs qui vous accompagneront
dans le cadre de ce comité d’expert.

Le comité d’expert que vous présiderez devra déterminer si la gratuité des transports en
commun pour les usagers est possible et dans quelles conditions. Il devra également
étudier de maniere plus large les modifications de tarification pouvant inciter & une
meilleure utilisation des transports en commun. Je souhaite qu'il respecte en revanche
deux principes qui me paraissent incontournables :

e Les principes de la tarification doivent étre les mémes pour tous les Franciliens
afin de ne pas créer de discrimination territoriale entre les usagers ;

e Les recettes actuelles de l'autorité organisatrice des mobilités durables ne doivent
pas étre amoindries afin de permettre la poursuite des investissements
nécessaires a la modernisation et régénération du réseau et éviter ainsi des
risques d'obsolescence et de saturation.

Le comité d'expert pourra explorer l'ensemble des pistes de financement possibles
(écotaxe, péage urbain, fiscalité, subventions...). Il devra également évaluer les

Syndicat des Transports d’lle-de-France
41 rue de Chateaudun - 75009 Paris - Tél.: 0147 53 28 00 - Fax : 0147 051105

lle-de-France Mobilités est le nom d'usage du Syndicat des Transports d'ile-de-France.



conséquences d'une modification de la tarification en termes de report modal et
d‘externalités.

J'ai bien évidemment demandé au directeur d'ile-de-France Mobilités qu’il puisse mettre
a disposition du comité d'expert toutes les informations souhaitées. Il est également
important que vous puissiez recueillir les contributions des collectivités territoriales, de
I'Etat, des opérateurs de transports et des associations d‘usagers.

Concernant le calendrier de cette étude, je souhaite qu’elle puisse démarrer le plus
rapidement possible afin d'aboutir a des conclusions fin septembre 2018. Une réunion
sera organisée avec I'ensemble des experts concernés le 11 avril prochain a la suite du
Conseil d'Administration d'Ile-de-France Mobilités afin de lancer officiellement le
démarrage des travaux du comité.

Je vous prie d'agréer, Monsieur l'inspecteur général des finances, I'expression de ma trés

haute considération.
(%We c Vg

Valérie PECRESSE

iledeFrance
mobilités A

Syndicat des Transports d’ile-de-France
41 rue de Chateaudun - 75009 Paris - Tél. ; 01 47 53 28 00 - Fax : 0147 0511 05

lle-de-France Mobilités est le nom d'usage du Syndicat des Transports d'lle-de-France.
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2. Composition du omité

Présiden: Jacques Rapoport
Gilles Carrezjéputédu Val de Marne

Yves Crozet, professeémérite, Sciences Po LyddniversitéLyon Il (Laboratoire Aménagement Economie
Transports)

Fabien Leurent, directeur de recherche a I'Ecole des Ponts ParisTech, directeur adjoint du LVMT laboratoire
mixte ENPOFSTTARIPEM
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Liste des personnes auditionnées

- hft AQGASN) .t 2yRZ LINBaAARSYyl RS fQlFaaz20Al A2y wSalL
- Frédéric Bouvier, Directeur Général, et Attaifman, directrice des études, Airparif

- Arnaud Buissé, chef du Service des Politiques Publiques, Direction GénéraleoduMiréstere de
f Q902y2YAS Si RSa CAylyOSa

- Dominique Bureau, NBaARSYy i RS Q! dzi2NARGS RS 1 {dGlFaGA&GA
- Marie Chéron, responsable Mobilités, Fondation Nature et Homme

- Gilles Dansatrt, journaliste, Mobilettre

- Matthieu de Lapparent, professeursaxié, Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne

- Francgois Durovragyrésident du conseil départemental de 'Essonne

- Pierre GarzonyicePrésident du Conseil départemental du-datMarne chargé des transports,
des déplacements, des circulations et ddsastructures

- Sylviane Gastaldo, directrice de programme Evaluation des investissements pulblias, et
.hdzyaidlF N} 2 OKFNHS RS YAdaAzys [/ 2YYA&aal NAI

(e

DSY

- Emmanuelle Gay, directrice, et Arnaud Crolais, chef du service de la poliidresports,
S5ANBOGA2Y wS3IA2yFfS S LydSNRSLI NI SieeyFiatcd S RS

- Emmanuel Grégoire, Premier Adjoint a la Maire de Paris, chargé des questions relatives au budget,
a la transformation des politiqgues publiquesagix relations avec les arrondissements.

- JoelHazan partner & managing directoret Pierre Frangois Martea@fhe Boston Consulting Group
- Guy Le Bra®irecteur GénéralGroupe des AutoritésResponsables de Transport

- LoreleiLimousinresponsable desglitiques Climat Transports Réseau Action Climat

- ThierryMallet, PrésidentClaude FauchebDélégué Général, Union des Transports Publics

- Laurent Mazille, secrétaire général du Groupement Interprofessionnel du Transport et de la
Logistique
- LaurentMénard5 A NS O G S dzNJ & G NI @

usS3
ASYSNIf LIRdzNJ f QAy@dSaiaraa

AS RS fQAy@SairaasSyYSyd
SYSyi

- PierreMessulamdirecteur général adjointSNCF Transilien

- David Meunier, Sousdirecteur Mobilités et Aménagement,Commissariat Général au
Développement Durable, Ministere de la Transition Ecologique et Solidaire

§ tFNAaz OKINHBS RS
YSyid SO2y2YAldz
117
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- CatherineMongin, Nathalie Leroux, Claire Spitzmuller, et Nathalie Mollin, RATP

- GuillaumeMonchambert maitre de Conférences en Sciences Economiques, Université Lyon 2,
Laboratoire Aménagement Economie Transports

- BeatMuller, président de la commission Economie den$ports, Union Internationale des
Transports Publics

- Christophe Najdovskfdjoint & la Maire de Paris chargé de toutes les questions relatives aux
transports, a la voirie, aux déplacements et a I'espace public

- GabrielPlassatLa Fabrique des Mobil&é

- FrancoidPoupard directeur général, Direction Générale des Infrastructures, du Transport et de la
Mer, Ministére de la Transition Ecologique et Solidaire

- LaurentProbst directeur générallle-de-FranceMobilités

- CristingPronellq professeure, chiiB b 2 dz@St f S&a a20Aft A0GSa RS Q! YAl
Ecole Polytechnique de Turin

- FrangoiRémoug Directeur adjoint Direction économie finanddouvement des entreprises de
France- MEDEF

- PhilippeRouleay Viceprésident du Conseil départemeaitdu Val d'Oise délégué aux transports
- PierreSerne conseiller régiondle-de-France

- CorinneValls Viceprésidente du conseil départemental de la SeB@ntDenis, chargée des
transports, de voirie et des déplacements

- Amélie Verdier, directrice duBudget, et Denis Charissoux, séud NBE O SdzNE a Ay A &l 8§ NB
et des Finances
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4. La congestiorenile-de-France

hy O2yaidldS | dz22 dzNRQKdzA |j dzfe-FranSeisonk fgriemidntacanbes#onnézis a
aux heures depointe du matin etdu soir. § R S LJA baissR todrgdsiente du trafic automobians
Parisdepuis 2001, on observe une baisse des vitesses moyennes de circdati®rPari16,6 km/h en

2001 contre 14,8 km/h en 2016) traduisant notamment une hausse de la congestio@reoln 2016, la

vitesse moyenne dans Paiigra-murosS G F AG FAyaA RS &SdzZ SYSyd wmnIy{ Y
moyenne ne dépassant jamai,Ikm/h au cours de la journéet 35,8 km/h sur le périphérique, avec une

vitesse moyenne ne dépassant jaisd5km/h au cours de la journé®ar comparaison, le péage urbain de
{AY3FLRdz2NI | aadzNBE f QFdGSAYyGS RQdzyS @GAiGSaasS YzeSyyS
ville et les voies adjacentes aux autoroutes.

Par ailleurs, les problémes de ceastjon et de pollution ne se limitent pas au centre urbain mais
02y OSNYySyi I dz22 dzNR QK dade-Franenyed G dehisfié dRIDO HabitantdBukh2 y Of
fll@de-Franceest la région francaise la plus dense avec les routes les plus er@esri®as moins de neuf
autoroutesou voies rapides convergent directement vers le périphérique parisien (Al, A3, A4, A6a, A6b et
A13) ou a proximité (A15, Al4 et N118)n recense en Hde-France entre 100 et 300 kilométres de
bouchons cumulés par jourQ !'% la N118% et I'A434 sont les axes de la région les plus touchés par les
encombrements aux heures de pointén particulier, la jonction entre les autoroutes A4 et A86, sur un
GNRYyoe2y RS H (Af2Y8GNBAX TFlFAld (2udeéheufeSde panedehNB f Q
embouteillages aux heures de pointes matinales sur cet axe sont considérés parmi les plus importants
d'Europe. De fagon plus générale, la congestion routiere est récurrente sur de nombreux grands axes
routiers.Le matin, la pire éure de départ vers Paris est enregistrée entre 8h20 et 8h40 pour la plupart des
FESax SEOSLIIA2Yy FILAGS LRdzNJ f QF dzi 2 NRdzi S ! Med®2 y (i f
Franceparticipe a créer un pic a 7h10.

| SO 4Sa nn 1Sy 35a oRAAB B NRY QIS NA LIK SNA |j dzS LI NR & A S
f Qdzy RS& LY dza SYo02dziSAff SadY[ Sy R2FFNPYEZ (BB dz2 REy
LISNRAdzNDB F Ay Said dd\ErdeNd aux dicS tie2cifcuidn (BEAD éxR18h00, deux sens de
circulation confondus QSy 32 NBSYSy i FGdSAYyd YsYS tn 22 adzNJ £
j dzZS RS OH]YKK® ¢2dziSFTF2A42 tSa& RAFFAOdZ 1S&4 LINBASY
uniformes. Durant les heures de pointe, le périphérique reste difficile dans les deux sens de circulation mais
les trongons les plus encombrés sont particulierement localisés awl&ud capitale. Ainsi, selon cette

étude, le sid du périphérique (Portesde Bérc S RQh NI Sl yao OdzydzZ S S LIX dza
Ol dzaS RQdzy 3INI yR V2 Y-0ANB A6RAY) A3 Stiplusiedrd roukeS EhSoNHabays (i
également en raison de nombreux passages a deux voies au lieu de trois sstndaménagement
vieillissant.

Détail de la saturation du périphérique parisiean 2014

e M

‘EN MOYENNE PICS HORAIRES.

55 %  —

32 km/h

Intérieur

Extérieur 50 9%  e—— 65 %o  — 38 km/h
Intérieur 60 9% e—— 70 % e—— 31 km/h
| Extérieur 509%  e— 60%  — 32 km/h

Source V. Traffic, ¢ QS G| ( RlezdeBrahket, fayier2g14

2. A6 est | e seul axe maj e u runaémpolt pluspursopatefermes derfrét etéeumarch€dedungisl e s ser vant

133 a N118 dessert des zones de bureaux importantes telles que Vélizy, les Ulis et le plateau de Saclay.

BL06A4 est confront®e ~ un flot grandessepui sdopluemebirlsi satnens®esen dp
département de Seist Marne.
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Niveau de congestion des troncons du périphérique parisien en 2013

Parte de la Chapelle

CLASSEMENT 2013 DES TRONCONS 0
DU PERIPHERIQUE PARISIEN

Pic horaire : Matin 8h30 | Soir 17h40

x Porte d’Auteuil > Porte d'Orléans

Q Porte Maillot

x Porte d'Orléans > Porte de Bercy Porte de Bagnolet

'Y Porte de Bagnolet > Porte de Bercy

Pic horaire : Matin 8h55 | Scir 17h30

Pic horaire : Matin 8h40 | Sair 17h30

'W' Porte de Bercy > Porte d'Orléans

@' Fic horaire : Matin 8h15 | Soir 18hE0

W' Porte d'Orléans > Porte d'Auteuil

Pic horaire : Matin 8h30 | Sor 18h45

Porte d'Auteuil

Porte de Bercy

Porte d’0rléans

Source V. Traffic, ¢ QS | ( erlldzde-Bratket, jaYier 2014



Exemples de franciliens confrontés a la congestion routiere (étuder&ffic 2018)

Thomas perd 71 heures en un an,
soit un peu plus de 10 jours de travail®

Thomas habite & Cergy, Val d'Qise. Il empruntce
I'A1S tous les matins pour aller 3 son travail 3
Paris 17e et le soir pour rentrer chez lui. Chague
jour, il perd 21 minutes sur cet axe.

CERGY

+21 min.

POISEY

ORGEVAL | A14 |

+18 min.

LES UILIS

Lucile habite aux Ulis, Essonne. Elle emprunte la
M1158 tous les matins pour aller & son travail 8 Paris
16e et le soir pour rentrer chez elle. Chague jour,
glle perd 24 minutes sur cet axe.

Céline perd 61 heures en un an,
soit presque 9 jours de travail®

Celine habite 5 Louvres, Val d'Dise. Elle emprunte FA71
tous les matins powr aller 3 son travail a Paris 18e et
le =oir pour rentrer chez elle. Chague jour, elle perd
18 minutes sur cet sxe.

LOUWVRES

+18 min.

WILLEPINTE
[ A3 |

+33 min.

TORCY
+27 min.

Clément perd 110 heures en un an,
soit presque 16 jours de travail®

Clement habite & Evry, Ezssonne. |l emprunte A5
tous les matins pour aller & son travail 3 Pariz 14e
et le soir pour rentrer chez lui. Chagque jour, il perd
32 minutes sur cet axe.

S 5ur ure base de 7 heuresour travaillées

Le temps perdu dans Parks intra-munos r'est pas pris en compte dans ce calew
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5. Les colits externesles transports erle-de-France

Les principales externalités produites par lelplacements- en véhialles particuliers ettransports
collectifs urbains recouvrent différenes catégories

1 Les externalités environnementaleschaque mode de transport a un effet différencié sur
f QOSY A NRiytySYByEaA2y RS 3FIT t STTRE RO ABBENBE LE
f QSkdz Si RSa az2tasz S oNMHaA G tSa S¥¥Sita RS O
O2yaz2yYYlFLiGA2y RQS&ALI OS;SG tQFNIAFAOALITAALGARZY
1 Les externalités socialeghaque mode de transport a un impact darsanté humaine, la qualité du
OF RNBE RS @AS SiG fQFOOARSYy(d2t23AS® {A dzyS LI NIAS
travers les assurances et leur choix de nbde 6 A Sy 1|j dzQAf O2y @ASYRNI AU R
particulier pour és usagers des modes agifsine autre partie de ces colts est externe (douleur et
souffrances imposées aux tiers, modifications de la qualité de vie, pertes de production, pertes de vies
humaines, etc.)

 Les externalités économiqueshaque mode de tga LI2 NI | dzy A YLI OG Sy YI (
territoire, de valorisation foncier& i AYY20Af A8NBX RS O2y3aSaidpizy Si
peut entrainer une détérioration de la qualité de service et nécessite entretien et réparation) ou de
bénSTAOSa SO2y2YAljdzSa SftFNBA&A 0Sy Lille.Nds igédzfda SNJ
LINE RdZOGAGBAGS LI2dzNJ RSa Sy _iNBLINR&ASA R2yd f1 LINRE
ASNDAOSE Lzt AOa a2yl NBy T2 NI Sanspdtdrerfrhahtiiou Biéh f QS|

f QF YSE A2NT A2 onRiBehice D2y RAGAZ2Ya RS

2 d:
RS

Codts externes des circulations routiérésutomobile)en 20155 y O e k @i®iigtr® dzf S

Véhicules particuliers
Moyt'e:r:gﬁclge-de- Urbain trés dense Urbain diffus

3 g . :A’b g o rdg":e‘;]a:’ Z“ %4590 hab/km? Bordeaux, | 1500-4500 hab/km? | 450-1500 hab/km? Blois, 37-450 hab/km?
ot dourbanmllaic fL)(Iog, Paris Marseille, Toulouse Aurillac Narbonne

e ESSence Diesel Essence |Diesel [Essence|Diesel [ Essence m Essence | Diesel

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

07 07 07 07 0.7 07 07 07 07 07
26,845 26,78 36,6 36,5 233 233 19 19 6.9 6,8
09 08 09 08 09 08 09 08 09 08
398 398 45 45 3,7 37 38 338 28 2,8
015 0,15 02 02 01 01 01 01 01 01
2,085 9,31 35 16 1 43 05 17 04 13

NB: La moyenndle-de-Francea été calculée en pondérant les coiits externes calculés pour le milieu urbain trés dense (50% des
kilométrages effectués ehie-de-France, le milieu urbain dense (20% des kilométrages effectndteele-Francé et le milieu

urbain et urbain diffus (30% des kilométrages effectuéiestte-Francg. Source CGDD.

LectureY LJ NJ SESYLX STz Sy YAfASdz dz2Nbl Ay G(NBEA RSyasSs €1
s0d0-S O2 Yy 2 YA |j dzSaasp&k GhiqupZYiZz Qdl NY A .58 PR%t & dd X aldd dzirazy R

Source calculs CGDD / DG Trésor

[EnN
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Codts externes des circulations routiéréautomobile)en 20155y  Oe k L-BHo@ndtre 3 S NJ

Véhicules particuliers

France

50 % d 6 u rdénaei 20 %t (r_, 2 N 2 N .
déurbain dense >4580 Tab/kg‘ Bordeaux, 1'300 4.1”50(_)rh6}b/km =g 1502 h:blkm Iy 37-450 hab/km? Narbonne
et déurbain di ff ¥10fs'l, aris arsellle, Toulouse urillac
Cliyozs/ passager-km [sssicilio Diesel Essence | Diesel [Essence m Essence m Essence | Diesel

Codts marginaux

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

Usure de | 6in 05 05 0,5 0,5 05 0,5 0,5 05 05 05
Congestion 18,8 18,7 25,6 25,5 16,3 16,3 13,3 13,3 4.8 4.8
CO, 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 31 31 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 15 6,5 2,4 11,2 0,7 3,0 03 1,2 03 0,9

Hypothése de taxud'occupation des véhicules de 1,43 passagers par véhicule (source : CGDD, mai 2016, 25 aanépsrtle tr
intérieur de voyageurs).

Source calculs CGDD / DG Tré2018

LeCGDD (2013) propose un bilan économique des externalités liées aux trangplattifspouvant étre
monétarisées a savoirf I LR ffdziA2y RS fQFANE fQSTFSi desS aSsSN
infrastructuresS G £ S 02 HG R Qdza I 1& exedalitésieyiviranhementdlbzCein dnieBde ©
monétarisation ou nomonétarisées (perte de biodiversité, pollution des eaux et des sols, consommation
RQSaLl 0S8 Si STFSGa& RS 02dzJdzNB Sy YAt ASdzE Ay i SNHz
Rdz GSNNRAG2ANS OLISNIS 2dz 3 A et eReBldé conplir®en indidu urpain, O2 v
eF¥Sia RQFIIE2YSNI A2y SGOd0 SG R WIHdziNBa SFTFSiO
actuel des connaissances (saturation des véhicules, irrégularités e temps de parcours, amélioration de la
qualitS RS @AS> Si0dy yQ2yid LI & Lz siNB AyOfdza RlIya f

Colts externes unitaires pour setransports en commun urbainsn 2009S y  O¢ k L-@Hoiétre 3 S NJ

Transports en commun urbains

RERA-B Métro IdF Tramway |CUS RATP (Paris et
Cligope/p-km banlieue)

Codts marginaux externes 0,39 0,39 1,09 8,25
Environnement 0,038 0,044 0,134 1,33
dont CO, 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-a-vis des autres usagers de la voirie) - - - 6,25

Source Les comptes des transports en 2011, Torve I52 34 A SN&E RQF y I f & & § puSiquesydasvirarspta®s, RS &
CGDD, mars 2013

[ QFylFf@adS LRNIS &dzNJ £ Sa GNIyaLRNIia Sy 02YYdzy LI N
services de RER A et B sur un périmetre RATP. Les bus Optile et interurbains franciliens hors RATP ne son
pas pris en compte. Par ailleurs seuls les RER A et B sur un périmétre RATP sont pris en compte.

Le colt unitaire des externalités pour un passager f 2 Y8 6§ NB & dzZLJLX SYSy il ANB Sy
Oex SaaSyuasSttsSySyiud Sy tASy @SO tF+ O2y3aSaitrazy Ay
mémes réseaux et avec la pollution locale, cellayant toutefois tendance a diminuespidement avec le
renouvellement du parc de bus. Les codts unitaires des externalités pour un paktagetre
supplémentaire en tramway, en métro et en RER sont quant a elles respectivement@e 51 nXn Oe S
Oed /S yAOBSI| dz LI ithsi pouF led mdyéhs de SranspStighideslpar fapport aux bus
AQSELX AljdzS LI NJ dzy AYLI Ol SY@ANRYySYSyGlft L} dza Tl A
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surtout la prise en compte de colts de congestion pour les seuls bus. Pour lesibQs; iH A

vis des autres usagers de la voirie (essentiellement des véhicules particuliers). Les trains et tramways étant
OA NDdzf SNJ adzNJ £ SdzNJ Ay FNI & i NHzO G dzNB =

tSa asSdAf a t

Prélévementssurles automobilistes en fonction du milieu en 2055y v@hiculekilometre

Véhicules particuliers

Moyenne lle-de-

0 0 9 0
50 % d6urdbnadh 209t L) cf popyime Bordeau

L)(Jog, Paris

Cliys / véhicule-km [asiicliles Diesel Essence |Diesel [Essence|Diesel [ Essence | Diesel | Essence |Diesel

dourb
et

Prélevements marginaux ~
totaux '

Source calculs DG Trésd018

France

ain dense
déurbain

4,43

ain trés dense

di ff

6,1

0
5,6
0,2
0,2
0,4
-0,2

41

0
3,6
0,2
0,2
0,4
-0,2

Urbain dense

6,2

0,1
5,6
0,2
0,2
0,4
-0,2

ab/km?
Toulouse

41

0,1
3,6
0,2
0,2
0,4
-0,2

Urbain

450-1500 hab/km? Blois,

6,7

0,6
5,6
0,2
0,2
0,4
02

Aurillac

47

0,6
3,6
0,2
0,2
0,4
-0,2

bain diffus

37-450 hab/km?

Narbonne

7,6

15
5,6
0,2
0,2
0,4
-0,2

57

1,6
3,6
0,2
0,2
0,4
-0,2

RS

f

2y

Prélévementssurles automobilistes en fonction du milieu en 20%5y  O¢€ k LEHoindtre 3 S NJ

Prélevements marginaux
totaux

tau

Bareme kilométrique

Hypothéese de taux d'occupation des véhicules de 1,43 passagers par véhicule (source
intérieur de voyageurs).

Source calculs DG Trésd018
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Véhicules particuliers

%

d 6 u rdéenaei, 20 %t

dourbain dense

4,5

0,2
3,9
0,1
0,1
0,3
-0,1

doéurbain

3,1

dif YR Pars

Marseille, Toulous

4,3

0,1
3.9
0,1
0,1
0,3
-0,1

2,9

0,1
25
0,1
0,1
0,3
-0,1

500 hab/km? Blois
Aurillac

Cliygys / passager-km el Diesel Essence | Diesel [Essence| Diesel | Essence | Diesel | Essence | Diesel

3,3

04
255
0,1
0,1
0,3
-0,1

4,0

: CGD®), 2baar2@des de ansport

3



Bilan cod-prélévement des circulationautomobilesen 2015enO € k @ S Kiloni2te S

Véhicules particuliers

Moyenne lle-de-
ce
>,

dourba

et
cums,veh,cmekm Essence Diesel Essence | Diesel |Essence| Diesel

34,7 41,7 46,4 58,7 29,8 33
est tal

07 07 07 07 07

26,845 26,78 36,6 36,5 233 233

totaux

56 36 56 36 56 36

02 02 02 02 02 02

02 02 02 02 02 02

04 04 04 04 04 04

02 02 02 02 02 02

Déficit de couverture

des colts par les 28 37 40,3 54,6 23,6 28,9

recettes

19% 11% 13% 7% 21% 13%

codits par les recettes

Source calculs CGDD / DG Tré2018

o oo

Al
Essence

25

0,7
19
0,9
3.8
0,1
0,5

6,7

0,6
5,6
0,2
0,2
0,4
-0,2

18,3

27%

37-450 hab/km?
Narbonne

C
Diesel | Essence |Diesel

26,1 11,7 125
0,7 0,7 0,7
19 6,9 6,8
0,8 0,9 0,8
3,8 2,8 2,8
0,1 0,1 0,1
1,7 0,4 1,3
40 7,6 57
0,6 15 16
3,6 5,6 3,6
0,2 0,2 0,2
0,2 0,2 0,2
0,4 0,4 0,4
-0,2 -0,2 -0,2

21,4 4,1 6,8

18%  65%  46%

Bilan cod-prélévement des circulationautomobilesen 2015enO € k LJI &ihea&S NJ

et
Cliy;5/ passager-km Essence

rginaux

Diesel

Essence | Diesel [Essence| Diesel

Colts

24,2 29,2 32,4 41,0 20,8 23,1
externes totaux
05 05 05 05 05 05
18,8 18,7 25,6 255 16,3 16,3
28 28 31 31 26 26
01 01 01 01 01 01
4,5 3,1 4,3 2,9 4,3 2,9
totaux
02 02 00 00 01 01
39 25 39 25 39 25
Tvs e 01 01 o1 o1 o1
03 03 03 03 03 03
Déficit de couverture
des codts par les 19,7 26,1 28,2 38,2 16,5 20,2
recettes
- 19% 11% 13% 7% 21% 12%
codts par les recettes

Hypothese de taux d'occupation des véhicules de 1,43 passagers par véhicule
intérieur de voyageurs).

Source calculs CGDD / DG Trés218

Aurillac

Essence | Diesel

17,5

0,5
13,3
0,6
2,7
0,1
0,3

4,7

0,4
28
0,1
0,1
0,3
-0,1

12,8

27%

(source :

37-450 hab/km? Narbonne

Essence | Diesel

18,3 8,2 8,7
0,5 0,5 0,5
13,3 4,8 4,8
0,6 0,6 0,6
2,7 2,0 2,0
0,1 0,1 0,1
12 0,3 0,9
33 53 4,0
0,4 1,0 11
2B Big 2,5
0,1 0,1 0,1
0,1 0,1 0,1
0,3 0,3 0,3
-0,1 -0,1 -0,1

15,0 2,9 48

8%  65% 46%

CGDD, mai 2016, 25 amsgas de tr
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Bilan coltsrecettesdes déplacementgn transports collectifs en Tkele-Franceen 20095y Oe k LLJF & & F 3 ¢
kilométre

Transports en commun urbains

RER A-B Métro IdF Teamway B S RAIE(Faristet
Clipoogfpkm banlieue)

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

Environnement 0,038 0,044 0,134 1,33
dont CO, 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-a-vis des autres usagers de la voirie) - - - 6,25

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

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

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

Taux de couverture des codts par les recettes 29,4% 29,4% 28,7% 23%

* Le niveau de couverture des colts marginaux sociaux des transports collectifs urbains par les usagers est difficilecarélaluer
serait nécessti® RS O2yylniNB t fF ¥F2iAa fSa O2HGA YINBAYl dZE LINAGSA
colts externes fournirait une estimation du colit marginal social) et les tarifs marginaux payés par les usagers.

Or, enf QI 6 a Sy O&s pRsSineR 2ey gefenses de fonctionnement et recettes usagers sont calculés en moyenne et non en
marginal, et ils offrent donc seulement des approximations des colts marginaux de fonctionnement et des recettes ménginales.
peut toutefois considérerug 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 co(ts marginaux de fonctionnement notamment pour les modes
lourds comme métro et RER (cesdes étant déja exploités pour beaucoup a leur pleine capacité, ainsi que pour tous les détenteurs
RS FT2NFIAGa y2G0FYYSyld bl @Aaaz2zs Sa0G AYyTSNASAdINBE @2 A NBcesyddak t SO & !
surestimations sontdd et bien du méme ordre de grandeur, que les estimations du déficit et le taux de couverture des colts par les
recettes sont réalistes.

9y 2 dzii NB hypdtHese SeidéperEds Mdifonétihnement mespgerkm, équivalentes pour tous les modesfe@ 6 8 Sy 0S8 R
données plus finesCette approximationsemble toutefois la encoreréaliste car, si les métros ou RER ont des colts de
fonctionnement supérieurs aux bus, ils tmitefoisun taux de remplissage (nombre de passagers) bien supérieur et tegpes

48 RSLI FOSy(d &adzNJ RSa RA&GFYyOSa LXdza StS@PSSad oy2YONB et (Af2Y
de fonctionnement par p.km entre les modes semble donc plausible.

t2Ay 0 RQIGGSY(:AZy aduhEAPEHORESis] IdsMdBettes usagers ont baissé avec le passRgeshiavigo
dzyAljdz8Ss SiG 2y FdzN}) Al R2y O | dz22 dz2NRQKdefablary S 02 dzOSNIidzNB Ay FSNAS

Source calculs DG Trésorlfes comptes des transports en 2011, Tonve I52 8 aASNE RQl ylfeasS SO2y2YAld
des transports, CGDD, mars 2013

=
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6. Les expériences de gratuité dans les grandes villes du mdiédiede de la DG Trésor)

Etude comparative internationale
#Benchmarkinternational

Gratuité dans les transports publics

Contributions des services économiques des paysiSuivants«
Australie, Chine, Estonie,;

Etats-Unis, RoyaumeUnizSingapour
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[ RANBOGA2Y 3IASYSNIfS Rdz ¢NB&2NJ 65D ¢NBaz2ND
informations exactes et a jour, et corrigera, dans la mesure du

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

aucun cas étre tenue responsab® d f Qdzi Af A&l GA2y S RS f QAy G SN
RS T QAYTF2NXNIGA2Y O2y(iSydzS RIya OS R20dzySyio

Ce document de travail, réalisé par le réseau international de la
DG¢ NB&a2NJ adzNJ £+ o61asS RQdzy OFKASNI RSa OKINBSa
fournis par le(s) commanditaireBIS NY S RS RA&LJI2aSNJ RQdzy LI y2NI
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B RS tQS0O2y2YA S
donné.
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INTRODUCTION

Ce dossier, réalisé pour le compteCbnseipénéral de 8t A Y Sy ( I dgicaltyre et teSspacel
ruraux (CGAAER)omprend6 fiches pays analysarit Q A y téoril de doNtlou partiedu réseau de
transport publicdans ces pays

| Contexte et objectif de la demande :

Plusieurs villes étrangéres, petites et moyennes, ont instauré la gratuité de tout ou partie de leur réseau de
transport public, que ce soit a I'élle communale ou a I'échelle d'une agglomération

T La gratuité totale du réseau de transport de transport collectif a par exemple été instaurée a Tallinn,
capitale de Estonie

9 De maniee plus commune, certaines villes ont mis en place une gratuité partielle des transports en
02 Y Y dzy 5-di® 88 des lignes deusou detramwayLJ- NI A Odzft A s NBad / QSaid LI N
plusieurs villes aux Etatiis qui ont mis en place une gratuité partielle des transports en commun
réservée awcentreville ou a certains quartiers, commeNMiami, Salt Lake CifyPittsburgh Seattle
t 2NIfFYR 2dz . FftGAY2NB® 9y / KAYyS:T tF @AtfS RS /KS
temporaire sur 44 lignes de bus (soit 10% des &afic LISY Rl yi dzy LJSdz Y2Aya RQd
de fortes restrictions de circulation automobile et dans une période de grands travaux de
développement du métro.

1 A Singapour, une gratuité sumetro a destination du centegille tét le matin a été appliquée de 2014
a 2017 pour encourager certains voyageurs a décaler leurs heures de trajet et ainsi diminuer la charge
LISYRIyid f QKSdzZNE RS Hé&Chghdd8 éen Chife a‘egaBent mislen magef uheS
gratuité des bus de 5h a 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 sitehttps://freepublictransportrifo.

En France, en 2012, 23 réseaux sur 290 appliquaient la gratuité infegralef & QF IA G SaaSy dAa St
villes, mais des villes de taille moyenne sont également passées a la gratuité totale de leur réseau de transports
publics, comme NiorCompiégnd€sauf le dimanche), Chateauroux ou Aubagne.

[ 3INFGdzZA S Rdz NI yALRNI LINBASYGSNIAG dzy OSNIIFAY y2Y
permettrait de rédiser des économies de gestion car certaines taches comme la perception ou le contrble des
voyageurs ne seraient alors plus nécessailegransport gratuit pourrait rendre le systeme de transport plus

accessible et équitable pour les habitants a faiblenu; la gratuité des transports en commun pourrait

€galement provoquer une augmentation ddrquentationdes transports collectifs et, de ce fait, engendrer un

report modal de I'automobile vers les transports en commun avec tous les bénéfices associés (réduction de la
congestionautomobile, baisse des émissions de,@@ lapollution de l'airet desnuisances sonore#es au

trafic routier).
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Toutefois, leld NI (1 dzZA §0S Rdz OGNJF yALR NI O2ftf SOGAT Sad &4dza0SLIiAof S
O02YYS fQAffdza0dNB €S Tl Al | drSérichlfedzmnitéhdziBratdtddesytRriS@ortsY dzy A O A
Sy 02YYdzy I @Iyl RQa&insN®Btgnfiegffeméniehtratérf S LJ2 dzZNNJI A

1 Au plan financier

o des pertes de recettes importantes dans les grands réseaux de transport alors méme que les
transports collectifs sont actuellement fortement sadasfés au regard de leurs codts de
fonctionnement et &ternalités;

o un surcodt parfois insupportable pour les finances des villes (en 2013, Hasselt, en Belgique, a
da arréter la gratuité des transports apres 16 ans de fonctionnement pour cette raison)

0 une augmentation des codts en matiére de sécurité ettcbtien des véhicules
0 dzy F NNl Rdz RS@St2LIISYSyidi RS tQ2FFNB Sy NIAazy
T Au plan environnemental

o0 un report modal réalisé essentiellement au détriment de modes de déplacement écologiques
(vélo et marche) amenuisant doles bénéfices écologiques a attendre;

T Auplan de la qualité de service
0 un service globalement plus lent (augmentation de I'encombrement des véhijcules)
0 une dégradation du respect des horaires

0 une augmentation du nombre de plaintes des conducteudeda rotation du personnel, liée
notamment a un possible changement de perception de la part des usagers par rapport a la
valeur du service rendu

9 'dz LXIFyYy RS tQSldzAGS

o dzy LINPOfSYS RQSIdzZAGS OFNI £S FAylFyOShuéosi Rdz RA
qui n'utilisent pas les transports en commun.

Dans un courrier qu'elle a adressé le 30 mars dernier aux huit départementiediance, dont la ville de

Paris, la Présidente de la régiondéeFrance Valérie Pécresse a annoncé mettre en piacmité d'experts

L2 dzNJ SGdzRASNI I LI2aAAOATAGS RQAY &deFrdavd G contité, auydelli dzA G S
participe la DG Trésor, est présidé par Jacques Rapoport, qui a notamment été président de SNCF Réseau de
2012 a 2016.

Dari OS O2yGSEGSE Af LI NI nid 2L NIdzy RS alA&aAN fSa 3
des villes ayant instauré des systemes de gratuité de tout ou partie de leurs réseaux de transport collectif. Les
éléments fournis par les serviod&sonomiques seront ensuite utilisés pour présenter des analyses économiques

et formuler des recommandations opérationnelles destinées a alimenter les conclusions qui doivent étre
Lldzo f ASS& t t1 FAYy aSLISYONB wnmy LI N £S5 INRAZLIS RQSE LIS



Il QuestionnaB RS f QSGdzRS

Eléments locaux de contexte du pays questionné :

Villes concernées :

Q1/- Dans quelles villede plus de 30000 habitantsune gratuité (totale, temporaire,
partielle, etc.) du transport publicteelle été mise en placg Quand la graité y at-elle été
instaurée? Si pertinent, quand ytaelle pris fin et pour quelle(s) raisongs)

Obijectifs de politique publique

Q2-vdzSt SihFAG fQ202SOGAT LINR Y Oiildniis eiv@acefld 02 f
gratuité de ses trangpts publics (objectif social, environnemental, financier, dn
particulier, la gratuité #-elle été mise en place dans une logique redistributive, par exemple
dans un contexte ou la majorité des voyageurs est issue de catégories défavoriséles, afin
favoriser leur mobilité et leur insertion soci&le

Modalités de fonctionnement de la gratuité des transports publics
Q3/- Quelle part du réseau les dessertes concernées par la gratuité représeltst
Quelles zones (centnélle, banlieue, péhériecentre, etc.) sont concerné@slLa gratuité

estelle limitée a des jours ou plages horaires spécifiques

Q4/- Comment la gratuité -8St S SGS FAYlFYyOSS ol dzAYSydal Ga
redevances, péages urbains, relevement des tarifs demstament, etc.)

Résultats obtenus
Q5/- Des évaluations soeé#conomique$® ex anteet/ou ex postde la mise en place de la

gratuité du transport public orttelles été réaliség@onner les références) ? Si oui, le bilan
estil positif?

15| es analyses soe@O2 Yy 2 YA lj dz§8a LISN¥YSGGSyd RS YSGGNBE Sy NBIFNR fSa OzHia Sa ¢
usagers ou les effets « extes» tels que de moindres émissions de&t@e polluants). Ces colts et ces gains constatés une année n sont
NFLILRNIS&E £ fQFyySS RS NBFSNBYOS ldz Y2eSy RQdzy (il dzeetlR@ix@didz f A &1 (A z
rentabilité socieéconomiques des politiques.
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Q6/- Quek ont été les effets sur la fréquentation et la qualité de service des transports
collectifs?

- Hausse de la fréequentation des transports pulfliedfet différencié a court et long
terme?

- " fQSEGUNBYSET LINRo6fsYSa RS al (dowlenA2yk O2
commun?

- Origine de cette augmentatianaugmentation absolue de la mobilité et/ou report
Y2RIf RSLIJzA & RQl dziNBa Y2RSa RS RSLX I OSYS)

- Augmentation/diminution des incivilit&s

- Détérioration/obsolescence du matériel roulahte réseau (qualité et propreté des
stations et des rames/bus, sécurité, etc.) sur le mdégeg terme?

- Deégradation de la qualité de service (respect des horaires, temps de
montée/descente, etc)

Q7-vdzSta 2yi SiS fSa STAHASEA {aUINI ZANRaTYHRSY SR/ >t G
et le dynamisme économiqlie
- Effet sur le trafic automobile et la congestion automobile dans la ville, a court et
longterme ?
- Effets sur les émissions de gaz a effet de serre et de polluants liées au trafic
automabile ?
- 9FFSO adzNJ £ QSO f S eerine?dzNDB I Ay &dzNJ £ S Yz2e S
- Redynamisation du centnalle ?

Q8/- La gratuité d-elle permis de rendre le transport public plus accessible aux ménages a
faibles revenu® At-on observé un accroissement de la mobilité adte catégorie de
population?

Q9-vdzSta 2yl SGS fSa SFFSGa o0dzRISGI ANBa Si FA

- Quelle baisse de recett@sQuelle part des colts de fonctionnement du transport
public était auparavant couverte par les receta#aires?
- b2dz@SI dzE O2HiGa 602HIG RS &SOdzNA PSS 2dz O2 Hi
- b2dzSttSa SO2y2YASa RS 3ISadGAz2y O0FNIFA&a RS
perception, billetterie et stockage des billets, controle des voyageurs? etc.)
- Aufinal, quelle incidence sur les finances publiques

Q10+/ 2YYSYy G | S@2tdzS ft Q2FPNB RS (UNIyaLR2Nla Sy

- wktSyidAraasSyYSyid Rdz RS@St2LIISYSyd RS tQ27FTF
nouveaux, régéneération, maintenance, entretien) en raigredsources financieres
réduites?

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

Commentaires éventuels du pays questionneé :



[l Situation francaisgRéponse pour la France au questionnaire

En Frace, en 2012, 23 résedd%appliquaient la gratuité intégrale de leur réseau de transports publics\ f & QI I A
de petites villes ou de villes de taille moyenne de moins dé@DMabitants (Compiégne, Niort, Aubagne,
Chéateauroux, etc.).

Les exemples franizade villes petites et moyennes ayant instauré la gratuité totale de leurs transports tend a
Y2YGNBNI IjdzQdzy S GSttS L2t AGANdzS LIS dagquedtaiod 2 ID&INISdzf 1 | ¢
en évidence un rapport financé par TADEME en #0&elon ce rapport, &hateaurouxla gratuité totale aurait

entrainé une hausse de la fréquetibn de +100Y OSGGS Kl dzaasS aQSaid 02y OSyiGNBS
6 premiers mois de la mesure (+ %) et a quasiment atteint son asymptote au bout de deux ans. De méme, a
Aubagne, la fréquentation des bus a augmenté de% 1t an aprés la mism place de la gratuité et 88 des

trajets directement générés par la gratuité sont effectués par des personnes auraient pris leur voiture si la

AN GdzZA GS yQFr @R G LI & SGS Ayaidl dz2NBS

9y 2dziNBzI tQSyaSyoftS RS 0Sa L84 doiisSertaindd coridifoas, 1F gidtuitécel A & S &
totale du transport public permet de réduire les colts d'équipement et les frais de personnel, car certaines
tdches comme la perception ou le contr6le des voyageurs ne sont plus nécessaires. Ainsi, a Chideadmux,

fI RSNYASNBE FyySS alya 3INIGdzZAGSzI fSa nNMeusds ddtla O2 YYSN
collectivité ne bénéficie plus dorénavant. Toutefois, aglléconomiserait grace a la gratuité au peu moins
130000euros par an, soit¥d LISNI Sa ySidSa RS 00R&EOSparias Zouverkes gales NRNE  F
recettes du versement transpé#t.

136| a gratuité, un projet de société: Role pilote des villes moyehedsonde diplomatiqu@ctobre 2012

137| a gratuité totale des transports collectifs urbains: effets sur la fréquentation et iff@@tsd, Bruno CordigeiRapport final du PREDIT

o 6t NRINIYYS RS wSOKSNDKS Sii RQLYyy2@0FGA2Yy RIya fS&8 ¢NIyaLRNIa ¢ SN
1B QOKSNBAAS 22 e[édzdSlediSuis Sagefinlirauglzbérafion 26 février 2014

139] a gratuité, un projet de société: Rdle pilote des villes moyehedsmde diplomatiqueoctobre 2012
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AUSTRALIE

General context :

The Queensland State Government Department of Transport and Main Roads (TMR) is responsiblgify mana
the public transport network throughout Queensland. TMR contracts operators to provide public transport
services. There is a single integrated ticketing system for-sagthQueensland (SEQ) that is managed by TMR
with ticketing revenue going direltt 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 aaldfjeyments 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 transgortspecific 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 studt cities within Queensland wfe public transport is provided, noting that some
free travel is only provided in cities within the SEQ public transport network.

Q1/- Which citiesof more than 300,000 inhabitantswve made their public transport network
free (either fully or partially¢mporarily)? 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

Concession or  Description (including eligibity) Reason for free transport Date
Product type implemented
Queensland wide
Vision Vision Impairment Travel Pass (VITP) holders can travel on This is a@ncession that is recognised | 2002
Impairment TransLink services and regional Qconnect services for free| nationally, however funded by each
Travel Pass jurisdiction. It acknowledges the
(VITP) Criteria to hold a VITP indlas; difficulties people who are legally blind
may face navigating the public transpor
1 hold a current Department of Human Services network.

Pensioner Concession Card showing the code 'DY
or

1 hold a current Department of Veterans' Affairs Blin
Concession Card: or

1 be assessed by a relevant medical professional as
legally blind (requires visuatuity on the Snellen
Scale after correction by suitable lenses of less thg
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).

DVA Gold Card | The Totally and Permanently In@agitated/Extreme The DVA program is a federal initiative | TPI¢ 01.01.2011
(TPI/EDA) Disablement Adjustment Veteran Travel card (TPI/EDA provide acess to a wide range of public| EDA; 01.01.2013
Veteran Travel card) gives eligible TPI/EDB&egxice men and| and private health care services, for the

women unlimited free travel on approved public transport | i NB I G YSy i |G GKS

services. of health care conditions whether war o




service related or not. The Queensland
State Government has expanded this
federal initiative to allowpromote and
incentivise access to the public transpo
network for DVA gold card holders.

Companion A companion is any person who accompanies a cardholden To ensure that people with severe 2009
Card holder LINE BARSa FOGSYyRIyG OFdNdena dzl disabilities, that require companion
companion may be a paid or unpaid assistant or carer, fam| support, are able to access the public
member, friend or partner. transport network without providing
fAYAGlLFGARZ2YEd 2y (GKSY§
I 2YLI yAz2zy [ NR K2f RSNE NI O{ topay or use the service.
at no charge at participating venues and on public transport
To be eligible for the card, the aligant must:
1 be alawful Australian resident, living in Queenslar
1 have a disability
1 because of the impact of the disability, be unable
participate at most community venues or activities
without attendant care support need, or be likely tq
need, lifelmg attendant care support.
Infants Infants and children aged up to 4 (inclusive) can travel free| Infants who are reliant on an adult Infants have

the network

cannot travel alone. This concession
assists in the cost of living for young
families, and incentivises the use of the
public transport network

always been
provided free
travel

Special event Attendees holding a valid ticket to a recognised special eve| This concession encourages the use of| Unknown
travel venue can access free travel to and from the venue, both o| public transport to and from large

the existing public transport network and on dedicated ever] events. It further allows TMR to

savices. efficiently operate and manage the influ

of passengers on all aspects of the pub
transport network.
South-east Queensland only

Registered The go access Travel Trainer card is issued to registered | To facilitde training for organisations 2010
trainers- go organisations that facilitate training for people with a physic| that allow for people with a physical,
access Travel | orintellectual disability and for training service animals. intellectual disability or visual
Trainer Card impairment to access the public

Trainers can usthe cards to travel on any TransLink bus, trg transport network.

(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.
Free weekend | Children using a child concession go card are able to travel Assists in the cost of living for families. | 2016
travel for free on weekends This also encourage families to utilise
children public transport for weekend outings.
Seniorsg 1,2, Once a person using a seniors concession go card makes § To incentivise access to the public 2011
free journeys in a day, any furthéravel on public transport until | transport network for persons who are

the end of the day is free

St A3A0fS FT2NI I aSsy

Public policy goals:
Q2/- What was the main objective of the city when itided 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 disadvantdflow 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;

1 To ease cost of living for féias and disadvantaged groups

1 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 areecoed
(central business district, suburbs, subuckbstre, 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-

1 VITP

1 DVA Gold Card TPI/EDA
1 Companion Card

1 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

1 Free weekend travel for children
1 Seniors 1,2,Free
1 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 tasce: tax increases, urban road tolls, higher parking
feesy

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 equagettoetttost of running the
public transport network.



Results:

Q5/- Haveex anteor ex postsocioeconomic evaluation®® been conducted (please provide

references)? What are the results (please give figures)?

No studies have been undertaken on the impddhe 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 shadrm and longterm effects on traffic differ?

In extreme cases, dlthe 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 ardgbcid behaviours?

Deterioration/obsolescence of the rolling stock and the network (quality and
cleanliness of the stations and trains/buses, security, etc.) over thlengderm?

Decrease in service quality (delays, @tc.)

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 forilmome households? Did it
SYKIFIyOS K2dzaSK2f RAQ Y20AfAleK

A ley 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 aroesséoof
public transport services specifically fmwlincome households.

140 Spcieeconomic analyses look at all the seBi®@2 y 2 YA O O2aida | yR

138

6SyS¥Aada

27T

|.
effects such as lower greenhouse gas and other pollutants emissions). The fatarancbbenefits values are aggregated for a reference
year using a discount rate. Such an analysis makes it possible to compute tiee@oaic net present value and internal rate of return of
policies.

L2t AQe
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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 instansecurity or cleaning costs for
instance)?

- New operating savings (staffing costs, equipment costs, ticket offic, etc.)

- What was the overall impact of the decrease in revenues, increase in costs and new
savings on public finances?

Any introduction of @oncession (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.

Q10F How did he 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 risingpaed?How were the
new investments financed?

No studies have been undertaken.
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CHINE

Eléments locaux de contexte chinois

5Fya OS LI & iilidRQde KA N2y GcpXd LI LIz | GA2Yy SaAd SOFfdzSS TFA
(env. 58, \want en zone urbainec ¢ I 33f 2 YSNI GA2ya RS LIX dz800 &Sluside YA £ £ A 2
200000 hab)*, le transport de passagers se répactiimme il suit (répartition 2016 en kpassagex, source

NBS) 31,2% par chemin de fer, 2898 par rotes interurbaines, 26,% par transport aérien, 0% par voie

RQS | dz %par avtresSmodes (métro, bus, deux roues, etc.).

Le PIB chinois moyen est évalué pour 20E8v. 5320yuans chinois (CNY) par habitant soit el893e k K| 0
142 avec de forteslisparités régionales et, au sein méme de chaque province, de grandes variations entre
espaces urbains et ruraux

- Opposition entre la fagade cétiére orientale plus déveloipéeortance des hautes technologies et des
services), incluant entre autres lesis principales métropoles de Pékin, de Shanghai et de Canton, ou
le revenu disponible annuel est estimé&nrv. 4 17& K K &t eZautres régions de Chine centrale, du
NordQ 3G SiG RS2 X RO dB& Gf QF INA Odzf §dzZNBE S RSa AYyRdzaGNRS
estde2680¢ K K| ©
- Surtout, opposition entre revenus annuels des ménages urbaimsaux: re. 4330  S7/0em K+ 6
en moyenne nationale.

9y 1T 2yS&a daNbBlIAYySas tQdziAtAalidiAz2y RS& G(GNXyaLR2Nla O2ft
habitant et par arg pour mémoire: 36 trajets/hab/an en France), pour un codt relativement iguoel (de 0,50 a

5CNY par trajet soit de 0,07a4070 0 @ [ | LJ dzLJr NIIi RS& FANBa dz2NblFAySa azyd
trolley bus mais seules 36 métropoles disposent de lignes de métros et 15 de tramways. Par ailleurs, la
circulation automole 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 N&di i R dz Llle®las®ouleht deiréyled@entétions de circulation
alternée, comme a Pékin ol deux chiffres sur dix sont interdits chaque jour ouvrable. Ces limitations
peuvent étre circonscrites soit a des secteurs urbains particuliers soit a des conditions particulieres
(météo ou pics de pollution), comme par exemple a Tianjin

- Des limitations du nombre de véhicules supplémentaires pouvant étre mis en circulation chaque année
par tirages au sort des nouvellekX | |j dz§& R Q A vadtbriséedd@aleimknil AidsiPakin, les
guotas pour 2017 étaient de 18@0 nouvelles plagues» (90000 thermiques et 6000 véhicules a
énergies nouvelles + 9b 0> t O2y&aARSNBNI £ fQldzyS Rdz G201t yI
méme année (plus de 29 millions de véhicutes/entionnels et 73000 VEN).

Dix villes concernéedeux métropoles (Canton et Chengdu), umearde ville> (Taiyuan), une
«ville moyenne et six getites villes 143

141: Toutes les statistiques utilisées dans kspnt document ont pour souréeNational Bureau of Statistio ChingNBS)

Si O2NNBaLRYRSyi( t tQlFlyySS unmcI &l dzZF AYRAOFGAZY O2y (NI ANB
142: Taux de change moyen en 2016 deNY contre 0,136 ®

143Selon la classification officielle chinoise, les métrepatont qualifiées de mégalopoles> ou «villes extrémement

AN} YyRS&nN OLX dza RS mégapdfes bu Willdsysaper R@rideso dop 28dd mn YAt f A2y a RQK



Q1/- Dans quelles villede plus de 30000 habitantsune gratuité (totale, terporaire,
partielle, etc.) du transport publicteelle été mise en place Quand la gratuité yaelle été
instaurée? Si pertinent, quand yteelle pris fin et pour quelle(s) raisongs)

Seuls dix cas de gratuité des transports publics urbains semta¥@s dans toute la Chine

1 Mesures de gratuité totaldans une métropole (Chengdu) et unpetite ville» (Huairen)

V aChengd®™ @At tS RS / KAyYyS Ic@dpi@le gedarprovincd du Sighyah, OReSIK | 0 ®
du pays), depuis octobre 2018sltransports collectifs sont gratuits pendant les heures de pointe
de circulation le matin (de 5 a 7h) puis 44 lignes de bus du eahéresont gratuites pendant le
NBaiGsS RS I 22d2NySS 6aStz2y tSa Ol a 2dzaljdQt md 2«
V a Huairen, ville de 19m00hab.de la province de Shar(gentre du pays), depuis avril 2012, les bus
circulant dans le centreille sont gratuits.

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

V a Changning (40B00hab.¢ prov. de Hunan, centre da Chine), depuis juillet 2008, 3 lignes sur
f SaljdzStt Sa OANDdzZ Syd LX dza RS pn o6dza az2yd 3IANI GdzA
mesure a de nouvelles lignes représentant 20dupplémentaires ;
V & Dongming (28000hab. ¢ prov. du Shangday facade Est du paysilepuis décembre 2017, 6
lignes de bus du centndlle sont gratuites et la mesures devrait étre prochainement étendue a 3
autres lignes

V a Yangxin (15800hab.¢ Shangdong), depuis juillet 2018, 5 lignes sur lesquelles cir@4dmis
électriques sont gratuites.

I Mesures de gratuité temporaire dans une grande ville (Taiyuan), une witlgexine» et dans deux
petites villes

V £ ¢l Addz y 0o Ecapitreide fa praviice diRID&ki,@ebtre de la Chine), cette année,
toui S&a tSa fA3aySa SiGlFASyd 3INIGdzAdSa RS TK bt wmMyK
63l 21+20 f£S8Sa 1 SG y e2dzaay Si LSyRIylG t8& SEIYSya
V a Jiaxing (83000hab. ¢ prov. de Zhejiang, facade Est du paya)ligne de bus n°71, diteligne

rouge» en référence a la création du Parti communiste chinois le ler juillet 1921 (écrit
traditionnellement en Chine 1921.7.1»), était gratuite le ler juillet 2018

V a Cangzhou et a Hengshui (resp. 608 et 466000hab. ¢ prov. du Hebei, facade Est du pays),
toutes les lignes de bus ont été gratuites pendant la derniére période de chauffage officielle des
immeubles (de novembre 2017 a mars 2018) dans un souci de baisse de la circulation automobile
et pour lutter corre la pollution atmosphérique, a une période considérée comme celle de
O2y&az2vYYlLiAz2y YIFIEAYFES RQSYSNEHASO®

agglomérations étant desgrandes vilesgy 6 m £ p YA f fvile® yidyenRe® (G000 pn > SBRS& FAft A2y RC
des «petites villes» (moins de 50000 hab.).
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T : OKSO RQdzyS YS&adNB RS 3INI GidA (S REya dzy$ 3INI YRS O

VL /[ lyli2y 608YS @AtfS R(rapfithleddla pra@ifcd divamgtong, Sudf f A 2 y &
Est du pays), la municipalité avait décrété la gratuité de tous les transports publics (métros, bus et
oFGSkdzEV LISYyRIFIylG £S48 nc 22dz2NBE RS& WSdzE FaAl GAldz
mesure aprés 5 jours compte tenu deReS a2 NBHF yA &l GA2y OF dzASS LI NJ f Qf
supérieur aux capacités de gestion du systéme de transports urbains.

En conclusionnis a part les systémes de gratuité a Chengdu et a Huairen établies depuis six ans et exception

FI AGS R SlameausepinstielleRI&idée a Canton pour les Jeux asiatiques gril 2@h@ient de noter

que les expériences décrites concernent toutes des villes de taille relativement modesteQSOKSt £ S OKA
(Taiyuan exceptée), dont les caractéristiques séctmomiques sont plus faibles que dans les grandes
YSUNRLRESa Sid 26 t£Sa YSadaNSa RS 3INFddzadsS asSvyofSyid
QI LILJX AljdzSy G LINB&ljdzS SEOf dzaA@dSYSyid t RS&a tA3aySa RS od

Obijectifs de politique publique

Q2-Quel & I AG t Q202SOUAT LINAY OA LI f-ci &rfis eh placedla t £ SO
gratuité de ses transports publics (objectif social, environnemental, financier? &fo.)

particulier, la gratuité #-elle été mise en place dans une logique redistiney par exemple

dans un contexte ou la majorité des voyageurs est issue de catégories défavorisées, afin de
favoriser leur mobilité et leur insertion soci&le

Mis & part le cas anecdotique de la ligmeuge» n°71 a Jiaxing, toutes les expériencesédasnépondent a la
fois & des objectifs sociaux et environnementaux

- Objectifs sociaux exonérer des colts de transport (certes faibles) des populations aux revenus
NEBflFGABSYSyli Y2RSadSa RIya dzy LI &a 2G SydBdaNS I dz22
voiture particuliere (moyenne nationale de 108 voitures particuliere pour 1000 hab. en Caine
comparer a 480 en France)

- Objectifs environnementaudNB RdzA NB | dzii | yd 1jdzS Ll2aairofsS fQdzal3sS S
les plus fortunésgiui en possédent une, dans un contexte général de lutte contre la polRt®n f QI A NE
fléau de santé publique récurrent en Chine avecpigstes mesurées de concentration en particules
fines PM2,5 supérieures a 900ughh [ Q202SOGA T R SuteileiBeR a=d égaldnlent RS & S
souvent mis en avant.

Modalités de fonctionnement de la gratuité des transports publics

Q3/- Quelle part du réseau les dessertes concernées par la gratuité représelesat
Quelles zones (centnglle, banlieue, périphérieentre, etc.) sont concerné@slLa gratuité
estelle limitée a des jours ou plages horaires spécifiques

Compte tenu de leurs finalités socialesSa Y Sadz2NSa RS 3INI GdzA S YAasSa Sy didz
banlieue et centreville pendant les hees de pointes liées aux déplacements domtcileail.

Dans la province particulierement polluée du HeBeiCangzhou et & Hengshui), la gratuité a été instaurée
LISYRIyld tSa& Y2Aa RQKAOGSNI f 2NEIjdzS €S OKI dzBPpdll@ES& RSa A Y

FGY2ALIKSNRI dzSo ! / KIy3ayAay3as tF YAaasS Sy dzdzgNB S 1
moteurs thermiques par des bus électriques.

Q4/- Comment la gratuité -#Sf S SUGS FAYlFYyOSS ol dzaAYSydal Ga
redevances, gages urbains, relevement des tarifs de stationnement, 2tc.)



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 hausseattss npeblicitaires liées a

dzy S LJ dza 3INI yRS I GdGNI OGAGAGS RSa tA3aySa RS (NI yaLR NI
gratuites a Changning, le co(t de la mesure est couvert par une subvention annuelle du gouvernement central

de 2millions de CNY (env. 2000e 0 X dzyS &dzo @Sy A2y Rdz 32dz@SNYySYSyid f;
950000 0 S dzyS I dZAYSyYy Gl A2y BOBGNYNBWOISWEEDad LIdzo f A OA G A NB &
Il convient par ailleurs de noter que nombre de petites villdle (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 préalatfierden service

Ldzot AO RS GNI yaLRNIAZ LI N SESYLX S Sy LINBylyid £S5 02ydN
42y Y2R8fS S02y2YAljdzsS RQSELX 2AGLGA2Y D

Résultats obtenus

Q5/- Des évaluations soeé#conomique$* ex anteet/ou ex pat de la mise en place de la
gratuité du transport public orttelles été réaliség@onner les références) ? Si oui, le bilan
estil positif?

Sur tout Ig territoire chinois, seuls dix exemples de gratuité des transports urbains sont docurhehtésun
RQSdzE aSYoftS S FTNHAG RQdzyS AYyAGAFGAGS t20FHtS alya |jc
a cet égard. Il convient néanmoins de noter que les médias chinois les ont abondamment décrits et sept villes
concernées parmilesdixontimda Sy dzdzONBE OSa YSada2NBad RS 3INFddzA S RS Lz
[ QSELISNASYOS OKAy2AdaS RIY S R2YLAYS G R2y O LI NIAO
0S8 22dz2NJ RQSQOLfdz GA2Y YA Aty RS SELISNASYyO0Sa YAas$s

(o] O(
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Q6/- Quelsont été les effets sur la fréquentation et la qualité de service des transports
collectifs?

Hausse de la fréquentation des transports puldli€dfet différencié a court et long

terme ?

" tQSEGNBYSI LINRPoftsYSa RS al GdzMleaA 2y« OF
commun?

Origine de cette augmentationaugmentation absolue de la mobilité et/ou report
Y2RIf RSLJzAa RQlFdziNBEa Y2RSa RS RSLX I OSYS)
Augmentation/diminution des incivilités

Détérioration/obsolescence du matériel roulantetréseau (qualité et propreté des

stations et des rames/bus, sécurité, etc.) sur le mégrg terme?

Dégradation de la qualité de service (respect des horaires, temps de
montée/descente, etcy

Les descriptions des mesures de gratuité mises en @la@edzf A 3y Sy d RS YIFYyAS§NBE ISy SN
aSyaArotSz ldz Y2AYyAd bt O2dz2NI GSN¥YS> RS fF FNBIldzSydl GAz2y
OFdzasSa LI NJtS &ddz008a RSa YSadNBa SiéG t tF RS&A2NBEFyAal

44 es analyses soepO2y 2 YAl dz8a LISNX¥YSGiSyd RS YSGGNB Sy NBIAINR fS8Sa O2HiGa Sid ¢
usagers ou les effe « externes » tels que de moindres émissions detCf2 polluants). Ces colts et ces gains constatés une arsodet

NI} LILIZNISE £ fQFlyySS RS NBTSNBYOS I|dz Y2&8SYy RQdzy (I dzeetRBuixdeidzZ £ A&l Az
rentabilité socieéconomiques 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 a titre de prestation de transport informelle, et la
baisse des accidents qui leétaient associés.

Q7-vdzSta 2yiG SiS fSa STFSdha &adz2NJ £ Qdzal 3S RS ¢
et le dynamisme économiqlie
Effet sur le trafic automobile et la congestion automobile dans la ville, a court et
longterme ?
Effets surds émissions de gaz a effet de serre et de polluants liées au trafic
automobile?
OFFSG &dzNJ £ QST f SIHNGterine?dzND | Ay adzNJ £ S Yz2e S,
Redynamisation du centnglle ?
[S YIyljdzS8 RS NBOdA Tt 0S8 FdzE SELISNA S ybilab dpprofdidheSaur | Ay & A
RSa YSadNBa YAaasSa Sy dwzNBE yS LISN¥SG LI a RS RSONANEB |
leurs impacts environnementaux et encore moins leurs conséquences sur les dynamiques urbaines.

Q8/- La gratuitéa-t-elle permis de rendre le transport public plus accessible aux ménages a
faibles revenu® At-on observé un accroissement de la mobilité de cette catégorie de
population?

[ S& YS&dz2NBa&a RS 3INI GdzAdS YAaasSa Sy dzdz@iNBhengdd ¥xcept® | y A FS &
compte tenu du type des villes concernées (tailles et profils-éooicomiques relativement modesteil)est
vraisemblable que les augmentations de trafic correspondant partiellement & une augmentation de la mobilité des

ménages a fhles revenus besoins de mobilités auparavant insatisfaits voire éventuellemeffitte de mode»
temporaires¢«0QSail y2dzSk)dz R2y O 2QSaales

Qo9-vdzSta 2y SGS fSa SFFSGa o0dzRISGI ANBa Si FA

Quelle baisse @ recettes? Quelle part des colts de fonctionnement du transport

public était auparavant couverte par les recettes tariféires

b2dzdSI dzE O2Hiia 0602HUGE RS &SOdz2NA S 2dz O2 H
Nouvelles économies de gestion (frais de persbrdee O2 HWi & RQSIj dzA LISY
perception, billetterie et stockage des billets, contréle des voyageurs? etc.)

Au final, quelle incidence sur les finances publiQues



Les mesures de gratuité présentent manifestement un co(t supplémentaire pounulesmgEments locaux, au
FAYIFYyOSYSyYy(d RdzjdzSt tSa | dzi2NAGSA LINPOGAYOALFESa SG yl (7
relativiser compte tenu des caractéristiques générales de fonctionnement des pouvoirs publics en Chine

- Des budgets pulals conséquents alimentés par des taux de prélevements élevés

- De nombreux services collectifs basés sur des modéles économiques structurellement déséquilibrés et
financés par des subventions publiques récurrentes.

En particulier, ence quiconcerne Bty a L2 NIia> Af yQSad LI a NINB ljdzS ¢S 0O
voire celui de son exploitation ne soient pas couverts par les ventes de billets et, dans le secteur particulier des
transports collectifs urbaindes contributions demandées»usagers sont faiblesle 0,50 a ZNY (de 0,06 a

NZHP €0 LI2dzNJ dzy (G NIb2Sio RSy nordadp Sl nRE w 0L Rpya €S YSi
RAALIRYAOGE Sa | yydzSt a 0002NySsyiti800R Per tamitd ed RN Ce Ratble cofit des

transports urbais par rapport au revenu des usagers, complété par un systéme de cartes permettant des tarifs
encore réduits ne plaide pas en faveur de politiques de gratuité

QLOF/ 2YYSy Ul | S@2tdzS fQ2FPNB RS GNIyalLR2Nia Sy

- wlfSYyGdAaasSyYSyid R affreRis daBdp@ts JuiinsSigvéstisse®ents Q
nouveaux, régénération, maintenance, entretien) en raison de ressources financieres
réduites?

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

Les mécanisngede financement des services collectifs en Chine évoqués a la réponse précédente incitent a
relativiser le probleme du colt des politiques de gratuité et aident a comprendre pourquoi les autorités locales
peuvent, telles & Dongming ou & Changning, déBld@rS G SY RNBE f I INI GdzA GS YI f ANB a2y

Commentaires éventuels du pays questionné :

[F IN}YGdAGS RS& GNryalLRNIia LWzotA0a Sy / KAYS RBYSdz2NBE |
Sy dzdz@NB S L} dzda a23WSKIY RSRYE yEANBSAIREASEtATIES Y2R
uniguement 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 grdes villes, la gratuité est quasiment inexistante, exception faite de Chemgoluje multiples
raisongparmi lesquelles la quasaturation des transports collectifs (métros et bus dans une moindre mesure),
fQdziAft Aal GA2y RSa &aubsiy/aSladifier &s flddg vopelirs et Ia trificatios harBayché
'dz NE3F NR Rdz LI2dz02ANJ RQlI OKIF i RSa dzal 3ISN&®
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ESTONIE

Eléments locaux de contexte du pays questionné :

La ville de Tallinn (480 habitants) est la premiére capitale européeangroposer un service de transports
publics entierement gratuits a ses résidents. La gratuité des transports a été instaurée en janvier 2013 par
EdgarSavissar, maire de la ville de Tallinn de 2007 a 2015 et membre du Parti du Centre (formation de centre

I dzOKS0® [ YS8S&dNBT FR2LIGSS t tF &dAdS RQdzy NBTSNBYF
LI2fAGAILdzZS Sy NIAazy RSa fASya SyiaNBGSydza LI N £S t I NI
reproché & MSavissar de chercher NBY F2NOSNJ €I L2 Lzt  NAGS RS a2y LI NIUA

[ I L2Ldz F A2y NHzZa2LIK2yS RQ9ail2yAS O0SY@ANRY omx: RSa
et a la précarité que le reste de la populatith.

Ville concernée : Tlian

Q1/- Dans quelles villede plus de 30000 habitantsune gratuité (totale, temporaire,
partielle, etc.) du transport publicteelle été mise en placg Quand la gratuité yaelle été
instaurée? Si pertinent, quand ytaelle pris fin et pour geile(s) raison(s)

Tallinn estla seule vile deplusde 80 n KF 6 AdGFyGa RQOAaAG2YASDd [ 3INI
les résidents y a été instaurée en 2013. Elle est toujours en vigueur.

Objectifs de politique publique

Q2l-v dzSt S @ckif principhl @& la &llectivité au moment ol cell@ mis en place la
gratuité de ses transports publics (objectif social, environnemental, financier? &o.)
particulier, la gratuité #-elle été mise en place dans une logique redistributiveepample

dans un contexte ou la majorité des voyageurs est issue de catégories défavorisées, afin de
favoriser leur mobilité et leur insertion soci&le

La gratuité des transports publics a été présentée par la mairie de Tallinn comme une initiative
politique motivée par trois objectifs principaux
- WSLRYRNB t dzyS aA i deséngiigs dR aifdddh yealiSéesie Z010lef S
HaMM Y2YONFrASYd 1ljdzS €S O2HiG RSa oAftSéta Sial
transports publics. Lesansports étant déja subventionnés a plus de 70% par la ville, des
mesures supplémentaires étaient nécessaires afin de garantir la mobilité de tous.

- {GAYdzZ SN f QS @YsARIE &S trdngh@ts £rScommun devait permettre de
développer la consomation de biens et de services locaux, notamment les soirs de la
semaine et le weekend.

- Réduire la circulation dans le centriéle.

145 e parti du Centre de M. Savissar a largement remporté les élections municipales a Tallinn en octobre 2013, avec 68%@¢sle
VOIX.



[ YS&adz2NBE I SGS RSONASS LI N fQ2LIRAAGA2Y S ljdzA &C
vile etdénogel A G dzy S YS&dzNB L2t AGAljdzS RSaAGAYSS t &SRdzA

Modalités de fonctionnement de la gratuité des transports publics
Q3/- Quelle part du réseau les dessertes concernées par la gratuité représelst

Quelles zones (centnlle, banlieue, périphérieentre, etc.) sont concerné@slLa gratuité
estelle limitée a des jours ou plages horaires spécifiues

[ 3INI ddAdS &aQFLILX AljdzS RS Floe2y LISNYIYySydsS t G2
de la municipalité delTf t Ay y X & O2YLINRAA | dzE GNIAyad RS oFyfAS
RSa tAYAGSa RS I @GAattSeo [ tA3yS RS FSNNE NBf AL

Q4/- Comment la gratuité -&elle été financée (augmentationQdh YL &> G ESa
redevances, péages urbains, relevement des tarifs de stationnemen®, etc.)

[F ANFGdzA S RS& (NI yalLRNIa Sy 02YYdzy yS aQl LILX A
transports en commun, cet®@A R2 A @Sy (i & S deviransgoms)Girén d2urd enQeénteli S

RFIya (2dza fSa {(Az2aldsSa SiG SLAOSNRSA |dz G4FNRF RS
GNF yaLR2NIa Sy O02YYdzy t KFdziSdz2NJ RS 1tm:3> fF @SydasS
Yy QI LI a dé arowiSalefisadlité pour financer la gratuité des transports en comemn
STFSGz Sy @SNIidz RS I t2A Sadt2yASyySs tSa YdzyA
f QAYL® G adzNJ £ S NBGSydz LI &S LI MygratsdnedtrandfipisieR Sy G & @
commun, Tallinn a accueilli 800 résidents supplémentaires, ce qui représente un excédent de 30

a€e LRdzNJ £ S 0dzR3ISG RS ftF @GAttSed [S YIylidzS t 313
O2YLISyasS LI NI fxaésidients aFallinR Sontyugedzdt rédidaient déja dans la capitale

Si 2yl OK2A&A RQ& AYAONANB fSdzZNJ NBAARSYOS LINAYyOX
des transports en commun a donc été budgétairement neutre pour la muitéipal

' TAY RQSYyO2dzN} 3SNJ £ S& NBaARSydGa t dziAftArasSNI tSa
tarif du parking dans lecent@A f £ S KA AG2NRARIjdzS o6ce RS f QKSdzNBX 71«
également été aménagées, permettant de raccolgsitemps de trajet.
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Résultats obtenus

Q5/- Des évaluations soeéronomiquesex anteet/ou ex postde la mise en place de la
gratuité du transport public orttelles été réaliség@onner les références) ? Si oui, le bilan
estil positif?

5QF LayBSd SGdzRS NBIFfA&SS LI N £fS 5N RSR /I dGdaz LN

Deftaux Pays &2 € QAyadGl dzNF A2y RS fI 3INIGdzAdGS | Sy idNt

commun de 14%, et une réduction concomitante du nonRr@ 1 dzi 2 Y20 Af AaGSa RS p:

année®[ QS dzRS Y2y iNB S3FtSYSyld I dzS

- La part modale des transports en commun a augmenté entre 2012 et 2013, passant de 55% a

63%T f QlFdAYSyGlrdAz2y RS fF LINIL Y2RFEES RSa GNX
rédudi A2y RS wmME: Rdz y2YONBE RS (Nl 2Sia STFSOGdzS:
40% des trajets pour lesquels la marche a pied était le principal mode de transport.

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

[ Q mufadian de la gratuité a également entrainé une augmentation du nombre de résidents
SYNBIA&AGUNBAE t ¢LfftAYyYyd [ QF NNAPSS RS 0OSa y2dz8S| dz
f QLw NBGSNHESS | dzE Ydzy A OA LI fnidduphEmménere hidtBdephélie RS |
caractérisant Tallinn (33% de la population du pays, et 50% du PIB), ces changements renforcent
encore un peu plus les disparités région&tés.

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

Hausse de la fréquentation des transports puldli€sfet différencié a court et long

terme ?

" fQSEGNBYSTI LINRBo6fsYSa RS aliddaNI GA2yk Oz
commun?

Origine de cette augmentatianaugmentation absolude la mobilité et/ou report

Y2RIFIf RSLJzAa RQlFdziNBEa Y2RSa RS RSLI I OSYS)
Augmentation/diminution des incivilités

Détérioration/obsolescence du matériel roulant et du réseau (qualité et propreté des
stations et des rames/bus, séitar etc.) sur le moyetong terme?

Dégradation de la qualité de service (respect des horaires, temps de
montée/descente, etc}

[ S y2YONBE RS LI &aalr3ISNB | FdAYSy:GS RS ¢ fF LINBY)J
la flotte a diminué, et ssitue désormais a 8 ans. De surplus les bus hybrides représentent désormais

dzy RAEAS8YS RS fI Ft2G0S8Sd 5QFLINBE& dzyS SiidzRS RS &l
disent «satisfaits» ou «trés satisfaits des services de transportpibd SG RS € QSGF G Rdz N
{St2y fI Ydzy AOALI fAGS RS ¢lffAYyY>S fQAYGNRBRAzOGA
FOO2YLJ IySS RQdzyS FYSEA2NYI GA2y RS fF ljdzr ft AGS Rdz
f QOAYVRAOS RS adadNiadz/ OGBHKSOVSa®kSB M t puv Sad LI aa
transports en commun gratuits, a 3,35 un an aprés. En outre les transports publics figuraifit au 3
NIy3a RSa aSNWAOSaE Llzot A0a Sa& LX dza UsSaddFedely' vy G &

f QSidzRS> I+ 2 NRA | dQplateden 3022 OO0dzLI ASy G ljdzS 1 71

146 Cats O., Susilo Y. and Reimal T. (2017). The Prospects-Bfé@ Public Transport: Evidence from Tallifrnsportation. 44 (5), 1083

1104.

W9y wamTI fF YdzyAOALI tAGS RS ¢FftAYyyYy | LISNbedz oTHIH wtatal  dz GAGNB RS
national.



m 2012 m 2013

Frequency (%)

Evolution de la perception des usagers entre 2012 et’2013
Q7,vdzSta 2yiG SiS fSa STFSha &adz2NJ £ Qdzal 3S RS ¢
et le dynamisme écononuie ?
Effet sur le trafic automobile et la congestion automobile dans la ville, a court et
long-terme ?
Effets sur les émissions de gaz a effet de serre et de polluants liées au trafic
automobile?
OFFSG &dzNJ £ QST f SIHGterine?dzND | Ay adzNJ £ S Y2e S,
Red/namisation du centrgille ?

[ QSGdzRS Rdz 5N /Fda Y2yaNB dzyS RAYAydziAz2y RS nrs
distance de marche moyenne inchangée. Si la part des trajets effectués en voiture a diminué de 5%, la
distance moyenne parcourue ag.menté de 31%. Cela s'explique par l'augmentation de la distance
parcourue au quotidien, de 7,98km a 9,07 km par individu (+13%), en raison de changements

ROQKIFoAGdzZRSa RlIya tS&a8 OK2AE RS O2YYSNDOSa Si RS A

Q8/- La gratuité &-elle permis deendre le transport public plus accessible aux ménages a
faibles revenu® At-on observé un accroissement de la mobilité de cette catégorie de
population?

5QFLINB& f QSiidzRS NBILa pait Bi&dalddeNdarisgdris BiNGdMmuRSaRgmentéld & =
chez toutes les catégories da& population, exception faite des individus aux revenus mensuels

& dzLJS NR S dzNB1%E® [ an nGl 68 I2NASE el yid €S L)X dza LINRBTFA
gratuits sont les 149 ans (+21%), les 6@ ans (+19%), les individus aux revenus mengiiétgeurs

b onne O6bHce20X £S& NBONXAGSaA obMT"ﬁuZ f S4 LISNBR2YY

Par ailleurs &7 RS& OKS YSdzaNE LISyaSyd |l dzS QAY &G dzNI G A 2)
perspectives de recherche d'empldiu demeurant le aYO NB RQAY R ADARdza @&l yi
2L NI dzyAGS RQSYLX 2A LJ32dzNJ RS&a NI Aazya RS Y20Af A

stable, a 5%.

Q9-vdzSfta 2yi0 SUS tSa STFSia odzZRISGI RANBA SO TA

“8Cats O., Susilo Y. andrRel T. (2017). The Prospects of FEree Public Transport: Evidence from Tallifmansportation. 44 (5), 1083
1104.

W9y wamtI £S5 alftFANB YSyadsSt Yz2eSy oNHzi SiGlFAG RS MHHMEeD
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Quelle baissele recettes? Quelle part des colts de fonctionnement du transport

public était auparavant couverte par les recettes tarifeires

b2dzdSI dzE O2HiGa 002HG RS aSOdz2NR PS 2dz O2 Hi
Nouvelles économies de gestion (frais de perSohri = O2 HWG & R QS| dzA LIS
perception, billetterie et stockage des billets, contrble des voyageurs? etc.)

Au final, quelle incidence sur les finances publiQues

[ S 06dzR3ISG I ff2dzS FdzE GNFyaLRNIa Sad RD SR RSSy oH
5QFLINBE& fF YdzyAOALI £tAGS RS ¢lffAyyZ € QAYLI OG a&
f QL dz3YSy Gl idAz2zy O2yasOdaziadS Rdz y2YONB RS NBaARSy
LISNIedzSa Fdz GAGNBE R&eni. QAYLI® G Ydzy AOALI £ adzNJ £ S

Q10+/ 2YYSY G | S@2tdzS ft Q2FPNB RS (NI yaLR2NIa Sy

wktSyidArAaaSYSyd Rdz RS@St2LIISYSyld RS tQ27FF
nouveaux, régénération, maintenance, entretien) en raison de ressources financieres
réduites?

Ou au contaire, développement du réseau pour répondre a la hausse de la
demande? Quel financemerf

[ Q2FFNBE RS GNFYyaLRNI yQlF LI & S@2fdzS Sy @2t dzySeo |
SG YI GSNRST NRB dzf | yG 0T dzy S rofok ktAeicentfeville, etAadBOS deli Sy
Tallinn sera bientbt déservi par une nouvelle ligne.

Commentaires éventuels du pays questionné :

[ S LI NIGA Rdz / SYGNBI FNNRARDS I|dz LRdz@2AN Sy y20SY0
adopté fin 2017 umprojet de loi visant a introduire la gratuité des transports au niveau régional. Les
Centres de Transports régionaux, compétents en matiére de transportrégtomal, peuvent

RSa2NXIAad RSOARSNI RQF LILJX Alj dzSNJI f | régladdles dzaitirsdu £ O S N.
MSNJ 2dzAf £ SG Hnamy>S Y2eSyylryd dzyS IdAYSyildlradAzy RS
32dz8SNYSYSyd | NBASNWS wMoIc ae adzJlJ SYSyidl ANBa
précedemment) au financement des lignes de BNB3AA 2y | f S&>X SG | ONBS dzyS
RSaAaUAYSS t fQ2dz@SNIdzZNE RS y2dz0Sk dz RSaaSNISa adzN
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ETATSINIS

Eléments locaux de contexte du pays questionné :

De nombreuses villes aux Etaty A a 2y G Sy G NB LINGura rédedux deStfardspoitsl colleclify RS
urbains, avec de nombreux projets de développement (plus de 1000 km de lignes a haut niveau de service en
cours de construction en 207 A My 0 ® al A& 3Jf 20+t SYSyiGiz £ fQSOKSttS Rdz
urbains restent relativement pauvres, et essentiellement fondées sur des offres de bus urbains.

5QF dziNBE LI NI fSa aSNIAOSaA -RestissamdentsiepgifdesidécOrmiestp8foisi A Ta 4
fS OF& Rdz YSGNER Rfesmdlgurseemiles.Sy Sidl yid f Qdzy

Enfin la montée en puissance des plateformes privées des nouveaux services de mobilité (vélos, trottinettes,

services VTC) souléve le probléme des ressources pour les autorités organisatrices des transports dont les
services (et ressources) sont largement concurrencés par ces nouvelles offres.

Villes concernées :

Q1/- Dans quelles villede plus de 30000 habitantsune gratuité (totale, temporaire,
partielle, etc.) du transport publicteelle été mise en place Quand lamtuité y at-elle été
instaurée? Si pertinent, quand yteelle pris fin et pour quelle(s) raisongs)

A notre connaissanc, villesde plus de 300.000 habitants ont actuellement en placegratuité partielledu
transport public Baltimore (Maryland Boston (Massachusetts), Columbus (Ohio), Denver (Colorado), Kansas
City (Missouri), Miami (Floride), Pittsburgh (Pennsylvanie), New York City gN@wet Washington (District of
Columbia), pour laquelle la gratuité est a la fois temporaire et partiell

Aucune villeRS LJ dza RS onnonnn KIF 6 Al ygiatwité solede bod icdedi de S Y Sy (i
transport en commun.

Deux villesle plus de 300.000 habitants ont mis en plpaele passéne gratuité partielledu transport public
Portland(Oregon) et Seattle (Washington). La gratuité y fut effective dans le -eéigrentre janvier 1975 et le

29 septembre 2012 pour Portland, et entre 1973 et le 31 aolt 2012 pour Seattle. Dans ces deux cas, les
autorités en charge des transports en commules ces deux villes ayant connu des coupes budgétaires
AYLRNIFyGS8a 8y wnmus SG 2yaG SGS O2yiGNIAYyGSa RQlOIl YRS
Miami Beach qui a instauré la gratuité pour une nouvelle ligne de navettes électriquissdarpremiére année

RQSELX 2AGFGA2y RIEya tS8Sa&a FyysSSa modhnod

Une villede plus de 300.000 habitants a mis en plpaele passénegratuité totaledu transport public Austin
(Texas) entre octobre 1989 et décembre 1990. La gratuité a été arrétée suite enalmilésation des
conducteurs de bus, de tramway et de métro contre ezlle

Une villede plus de 300.000 habitants a mis en plpee le passéine gratuité totale mais temporairelu

transport public Denver (Colorado) entre 1979 et 1980 dans laqueltédeau de transport en commun était

AN} GdzAd Sy RSK2NA RS& KSdz2NB&a RS LRAYGS® [ NIXAazy Lk
OKI NBES RSa (NI yaLRNIa LSyalid LRdzO2AN YASdZE FFANB §)
d20AFdzES LI dzNJ £ S& SdOdzRAFyGaxoe 5Sy@gSNI SELX 2A0S OSLISy
MetroRide, dans le centnélle, depuis 1982.

9y yySES FA3IdzNB dzyS tAaiGS RSa @At fudeigratuivé lpieldiduy G S& LI
temporaire du transport public.



Objectifs de politique publique

Q2-v dzStf SGIFAG fQ202SOGATF LINR Y O AiLdniis eRiacefld 02 f
gratuité de ses transports publics (objectif social, environnemental, finaetey? En
particulier, la gratuité #-elle été mise en place dans une logique redistributive, par exemple
dans un contexte ou la majorité des voyageurs est issue de catégories défavorisées, afin de
favoriser leur mobilité et leur insertion soci&le

A Miami, la principale motivation de la MiaBade 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 gsartiers Downtown Miami, Brickell, Park West et Omni, fut que le colt de la

02ttt SOGS Rdz LINRE Rdz GAO1S0z ljdA aQStS@LAG £ ndupbI S
58dzEAS8YSYSyidz fF 3INI (dzA S Ridation SuiMeRoraiR (EaS ekt FéS&L) et dinsil dz3 Y Sy
accroitre les recettes de la Miabade Transit®®

A Denver, en 1979, la principale motivation de la ville était de réduire la congestion automobile et la pollution
j dzQSt S ISYSNIAGSD

Modalités de fonctionmaent de la gratuité des transports publics

Q3 Quelle part du réseau les dessertes concernées par la gratuité représelasfit
Quelles zones (centndlle, banlieue, périphérieentre, etc.) sont concerné@slLa gratuité
estelle limitée a des josrou plages horaires spécifigues

Les zones concernés par la gratuite sont généralement le egiiéret des quartiers a proximité immédiate du
centre./ QS&aiG tS OFL& RQ! {NRY OhKA20X .l f0GAY2NB oal NBfl YR
(Missouri), Miami (Floride), Pittsburgh (Pennsylvanie), Salt Lake City (Utah) et Tacoma (Etat de Washington).

Concernant Boston (Massachusetts), la gratuité concerne la liaison entre le@énfref S SiG f QF SNER LJ2 NI

Pour la ville de Washington, la gratuité ceme une ligne de tramway entre la gare ferroviaire et le secteur est
du District. Pour celle de NeYork, la gratuité concerne une ligne de ferry entre Staten Island et Manhattan,
deux des cing arrondissements de la ville.

Aucune ville de plus de 30000 K 6 A Gy ida yQlF | O0ddzSttSYSyid Sy LiI OS dzy
commun limité a des jours ou a des plages horaires spécifiques.

Wgeg2 2Y BALNX¥YKRE aSOUNBNIAf 3 aSidNEYadSkaRspdidiohlof Ameitaf(dats depBuianNE RS € |
inconnu).Article disponibleen ligne
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Q4/- Comment la gratuité -#St S SUGS FAYlFYyOSS ol dzAYSydal Ga
redevances, péages urbajmelevement des tarifs de stationnement, etc.)

" aAlYAZ fF AN GdzZAGS Rdz ASNBAOS aSiNRBY2@SNI I SGS FAyI
6.5% & 7%). Cette mesure a été décidée début 2002. Une partie des recettes de cetteyfa®@eSfinaf QS E LI 2 A (0 |
du réseau de transport en commun de la ville, dont le colt de fonctionnement global est trois fois supérieur aux
recettes, y compris le Metromover.

A Tacoma (Etat de Washington), le Tacoma Link Light Rail, la gratuité de la lignevey tresservant 6 arréts
ducentredAf £ S Sad TFAYFIyOSS LI N £ Ql aaz20Al (Adly OdvBigvn O2 YY S NX
Business Improvement Argadz . L! 0 RSLJzZA & wnanmnd [ 2N& RS al YaasS Sy
organisatricel @ I yi £t f QSLI2I1jdzS S&aGAYS 1jdzS €S O2HiG RS LISNDOSLI
f QFLdAYSyYyildliA2y RS fI FNBIljdSyidliGArAz2y> - {2dzy R ¢NI yaai
BIA, en accord avec la Sound Transit Authorityfa2 N&+ RSOARS RS OSNBESNI f QS| dzA @I f
SOKIy3S Rdz YFAYGASY RS tF 3INIGdzZAGS® {dzAGS t dzy | 002 N
2022 par le BIA, date prévisionnelle du prolongement de la ligne.

llestand SNJ ljdzS RIya RS y2YoNBdze Ol asz tS8& ldzizyz2zoAtAaadasSa
de mise en place de taxes destinées a financer directement ou indirectement le transport en commun, et
considéerent que de telles mesures sont injudté®lsieurs exemples récents ont confirmé le rejet de mesures

proi N yaLI2NIIia O2tftSOGATE az2dza f1 LINBaaiazy RS 3INRAzISE R
R QA y Angeiickns for Prosperity conduit plusieurs campagnes (démarchage paqerte et téléphonique,

F2NHzYad LJzof AOQO&axX Llzof AOIFGA2ya LINBaaSxXxo GAral ydung aQ2 LI
ou a des mesures permettant de financer les infrastructures de transport. La majorité de ces campagnes ont été
couronnéesdé dzOO8§azx S RSNYASNI Sy RIFEGS O2yOSNYylyid S NBa2Si
RS& GNIyalLRNIla O2ftSOiATa t bl akKgAattsSy ¢SyySaasSsS Si
Rock, Arkansas pour financer des bus et utetrol

—

Résultats obtenus

Q5/- Des évaluations soec&onomique®? ex anteet/ou ex postde la mise en place de la
gratuité du transport public ortelles été réaliséegglonner les références) ? Si oui, le bilan
estil positif?

b2dza y QI @2y &valudlioh sodidtBndriidhie 6k @nte ou ex post traitant de la mise en place de la
AN} GdzA S RQdzy NBaSkdz RS (NIyaLR2NI LlztAiod

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

- Hausse de la fréquentatiates transports public® Effet différencié a court et long
terme ?

- " fQOSEGNEYSI LINRPoftsYSa RS &l GdzNY GA2yk O3
commun?

- Origine de cette augmentationaugmentation absolue de la mobilité et/ou report
Y2 Rl f RS LldzAdas d&deplataimidd @&oiturez vélo, marche)

- Augmentation/diminution des incivilit&s

S1Fareless Transit in the Portland Metropolitan RagYaden, D. (1998A:Report of the Fareless Transit System Research Workgroup

prepared for Portland

52| gs analyses soe@O 2y 2 YA lj dz§a LISNX¥YSGGSyd RS YSGGNB Sy NBIFNR fSa OzHiia Sa ¢
usagers ou lesffets « externes » tels que de moindres émissions detQ@ polluants). Ces colts et ces gains constatés une année n sont

NI} LILIZNIISa £ fQFyySS RS NBFTSNBYyOS |dz Y2&S8y RQdzy (I dzEetl®@uxdeldzl £ A &l G Az
rentabilité socieéconomiques des politiques.



Détérioration/obsolescence du matériel roulant et du réseau (qualité et propreté des
stations et des rames/bus, sécurité, etc.) sur le mdgeg terme?

Dégradation dela qualité de service (respect des horaires, temps de
montée/descente, etc}

aAl YAZ dzyS F2NIS KlIdzaasS RS fF FNBIldzSyidalraAazy Rdz aSiaN
en novembre 2002, comme le montre le tableadessous

Nombrede trajets annuel{ 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  102,583,20C
2005 78,373,000 17,001,000 8,537,500 | 103,911,50C

Entre 2001 et 2004, la fréquentation du Metromover a augmenté de 75.4% alors que dans le méme temps, la
fréquentation des réseaux de bus et de métro ont respectivement augmenté de 19.4% et 17% sur la période

[ 2NBE RQdzyS SELISNAYSyidliGA2y RS 3INIGdZAGS LISYREYyG fF  LINE
aAl YA . SIOK RlFrya tSa FtyysSa moppnz S y2dz@SI dz aSNBAOS
million de trajets avec 7 autobien service, mais avec beaucoup de passagers indésirables et un taux de
gryRIFfAAYS StES@Sod " QSLRIjdzSE S RANBOGSdz2NI RS I+ a
considérait que I'établissement d'un tarif de 0,25 $ avait éliminé les passagemaliidést avait entrainé une

réduction de 90% du vandalisme.

58y @SNE fF FNBIldzSyidlidAz2y Rdz NBaSlkdz RS (NIyaLR2NI Sy
la gratuité en dehors des heures de pointe en 1979, dont 40% de cette augmentatiengirale trajets
réalisés auparavant en automobile mais sans impact notoire sur la conffégtignSt 2y RQF dziNBa OKS
LISdz RQAYLI OG &adzNJ £+ O2y3SadtArzy Sad tAS t tQrdAYSydl
Cependant, selon certain OK SNOKSdzNB X f Q2062SOGAFT RS NBRdAzOGA2Yy RS ¢
FGaGSAyG OFNJ £t QSELISNAYSyY (L GdA2y F@FAG SiGS™Y3% 88 K2 N&
conducteurs de transport en commun ont trouvé que leur emploi étaitnsnagréable lors de cette
SELISNAYSyYy(dl a2y t OFdzAS RS fQldzaAYSyidl A2y Rdz O yRIf
sécurité. En 1982, la ville de Denver a mis en place deux nouvelles lignes de bus gratuites qui relient deux péles
majeursde la ville (Union Station et Civic Center Station) en desservant le-eidietr€es deux lignes, toujours
exploitées, sont tres fréquentées, avec en moyenne 45.000 passagers par jour en semaine en 2017.

/2y OSNY Iyl t2NItlyRINI BazA65T8dA0 RE FABNMBYIREARY yQ2)
FeFryld O20yOARS I SO RQI dzi Bippiessiorbde deidings lighs ddlBpIR dzfiiutiog y RS
R dz y2Y0 NB RS ) RSa4aSNIS L dzN) RQl dzi NB aepéﬁla{hn'g,dafnﬁmiclpwﬂﬁ YSyidl i
@Al O2yadldsS dzyS Kl dzaaS RS tF FTNBldzSydaldAazy FLINBa& f
' ldzAaGAYE tF FNBIdSydriA2y Rdz NB&SlIdz RS (NI yaLRNI Sy
RS fF 3N {dzA (i @seduSle ttapoyf énSaibint A § S R dz
Q7-vdzSta 2yiG SiS fSa STFSha &adzaNJ £ Qdzal 3S RS ¢
et le dynamisme économiqu®
Effet sur le trafic automobile et la congestion automobile dans la ville, a court et
long-terme ?
Hfets sur les émissions de gaz a effet de serre et de polluants liees au trafic
automobile?

153Selon une étude memépar Doxsey, L.B., & Spear, B.D. (198)eefare Transit: Some Empirical Findings. Transportation Research
Board, N799

154 Connor, D.L. (1979). Findings of Preliminanjyses of the OfPeak Fard-ree Transit Demonstration. A report prepared for the U.S.
DOT by DeLeuw, Cather, & Company.
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OFFSG &dzNJ £ QST f SNgterine?dzND | Ay adzNJ £ S Yz2e S,
Redynamisation du centnglle ?

A Miami, des effets positifs de redynamisation du cevilteont été con§ | 41 Sa ® / QSaid RQI Af f SdzNE
pour lesquelles la ville souhaite actuellement étendre le réseau du Metromover.

" S5SY@SN) Sy wmpTtpZ nxk: RS fQldAYSydalriAazy RS I FTNBId
provenait de trajets réaliséauparavant en automobile. La mesure a donc contribué a diminuer les émissions de

AT £ STFSG RS aSNNB SiG RS LRffdadydase [ Q2FFNB 3IANI (dzi
S3LESYSyd t NBRdzA NB-cehtie (ellef OB &z I (IR 2 v I &b ¥ B8R & QREBITNI dzy S L
est réservée aux piétons et aux bus gratuits), et au dynamisme économique du Mall central de Denver (projet de
NBIYSYFASYSy G LXFYAFAS LI2dz2NJ | YSE A2 NBNJ firelde fjadapdrtA § S RS2
collectif).

[F 3IN}GdAdGS Rdz ¢FO2YF [Ayl [A3IKG whkAit $ad FAylFyOsS
cenre@At £ S RSLIHzZA A wWamnI O2YLIWGS (Sydz RS tQSTTFSG LIaAGA-
centrevile.d ¢ F O2Yl [Ay]l A& AYyONBRAOGfS& QOlfddoftsS (2 R2ey(26Y:
Hamn G2 1SSL) GKS aeadsSy FTNBSzZ¢ RSOfFNIAG 5F@FAR { OKNER

Chambre de commerce du Tacofiarce County.

Q8/- La gratuité d-elle permis de rendre le transport public plus accessible aux ménages a
faibles revenu® At-on observé un accroissement de la mobilité de cette catégorie de
population?

Historiguement le transport en commun aux Efdtds est condiéré comme un service pour les personnes a
FILA0fSa NBOSydza yS RAaALRAalYy(d LI & RQdzy OSKAOdzZ So

I O2y0UNINR2Z fQSGFtSYSYyd dzaNBFAY 3AFf2LIyd Sa €1 GSya.
O2yRdzA ASy i &a2dzSyid f Sa Yogner d@s$centrésQitbainklet dinc dé2 derBicesi a 2
GN} yaLR2NIa O2tftSOGATa €S48 LXdza LISNF2NXIydad ! Ayair RQ
service de transport collectif aux Etatais ne profiterait finalement que marginalement awénages les plus

modestes.

aAl YAZ OSNIIAya YSYoNBA RdbadIrassiSonttsoulyElqieYaigsathite duNd G A 2 y
Metromover bénéficiait trés majoritairement a la population aisée habitant en ceiligg les ménages a bas
revenusNB&ARI yi L) dza 3ISYSNItSYSyid Sy oFyftASdzsS O=ielLliS
/ S& RSNYASNR dziAftAaalyid tSa&a GNIyaLR2NLa Sy Ozvvdzya

iSy
RA
yQdzi At A&aSyd 1jdzS LISdzl &%t 31$uN£f(2®sarmnauUzMJ$7\Rdzf S SHNR Y2 O
N
'.F

[
I OONRA&&ASYSYyid RS fI Y20AtAGS RS&a YSyr3aSa t FrAotS S ¢
¢CNI yaArld NBTESOKAG F0GdzSttSYSyid + d& 2% dordeneleNdstdaye sanl NA F
réseau de transport en commuiy®

Q9-vdzSta 2yl SGS fSa SFFSGa o0dzRISGI ANBa Si TFA

Quelle baisse de recett@sQuelle part des colts de fonctionnement du transport

public était aupravant couverte par les recettes tarifaifes

b2dzdSI dzE O2Hiia 602HUGE RS &SOdz2NA S 2dz O2 H
b2dzdStfSa SO2y2YAS& RS 3ISadGA2y O0FNI A& RS
perception, billetterie et stockage des billetsntrole des voyageurs, ete.)

Au final, quelle incidence sur les finances publiQues

155Deux articles de presses sont parus a ce sujet dans Miami Today News en mai 2018 disponible «flifare proposed for noviree
Metromover» et «Add a Metromover fare, bad 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/

[ S& NBOSGGSa RQSELX 2AGIGARZ2Y O02dNByid SydiNB wmn Si op:
les villes de plus de 300.000 habitants aux Efafs, sdiune part non négligeable et beaucoup plus importante

jdzS RIFIya tSa 02fftSOGAGAGSEa RQdzyS GFAffS AYFSNRASANB® |
frais de perception, billettique, contrble des voyageurs, etpresentent générament 15% des co(ts totaux.

Lors des expérimentations a Austin et a Denver, les autorités locales avaient constaté une forte hausse des
RSLISyasSa RQSYGUNBGASY Si RS &a4SOdzNAGS & dAtaitnttde cagy S f QF ¢
deux expérimetations publié en 2002 a conclu que les usagers priorisaient davantage la sécurité, les temps de

LI NO2dz2NE>X €1 FNBIdSyOoS Sa& 1 FAILOATAGS RS fQ2FFNB:
conducteur, que le tarif du service. Seloon sauteur, les recettes générées par les titres de transport
O2yGNROGdzZl ASyld 2dzadGSYSyd t FAYIFYOSNI £t QFYSEA2NI GA2Y RS

AURStt RS OSa jdzStljdzSa NBG2dzNE  |jdzl £ Al éed Painettarn 2 dza Yy Q
RQILIINBOASN) tSa STFSGa o0dzRIASGHFANBaAa Si FAYIYOASNER RS
collectifs.

QLOF/ 2YYSy Ul | S@2tdzS fQ2FPNB RS GNIyalLR2Nia Sy

- wlfSYyGAaasSYSyid Rdz RS@OSt 2 lplby (Byestissétrentst Q2 T F
nouveaux, régénération, maintenance, entretien) en raison de ressources financieres
réduites?

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

Concernant la vile de Miami, leJ- &+ 38 t fF 3ANIGdzZAGS Rdz aSGiNRY2@FSNJ
Ay@dSairaasSySyidao [ KFEdzaaS RS fI FTNBIldSyidlradAazy Tl Al
Déja par le passé, la municipalité avait en 2008 procédé au remplacement e lesutames 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 sediidRideMall qui est exploité avec deux lignes de bus
gratuites, parded y 9SaGAaasSySyida adzNJ £ QSaLl) O0S Lzt A0 Si Sy Y2
de bus.

156 Rapport duNational Center for Transportation Researdudvantages And Disadvantages Of Haree Transit Policyennifer S.
Perone(2002)
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Commentaires éventuels du pays questionneé :

Lt YQSEAaAGSYyRBRA&ALIRAN f OKEd&NSE RS RSol G | @ yOS | dzii 2 dzNJ
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 (a Miami, Denver, et Tacoma
notamment) et enregistrent de bons résuliat Sy G SNXYS RQIF OONRA&&SYSyid RS I ¥
RS tQFiGGNY OUAGAGS RS&E OSY(iNB& dzNDFAya 0SYSFAOALFYGH RS
La tarification demeure toutefois une ressource importante pour les transports colletiiseprésentait 18,1

Mds$ en2015 rapportée a un codt total de 68.34 Mds$ (yc investissement). Le taux de couverture est de 26.5%

AAAAAA

Sy vY2eSyySs Si tSa NBOS(H(iSa RQSELX 2AiGF0GA2Y O2dz@ONByid S

Operating Funding by Source, 1988-2015 (In 2015 dollars)
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source: APTA, 2017 Public Transportation Fact Book

Enfr €t QI 4GSy GA2y RSa | dzizNARGSa 2NBFYyAaAl GNAROSaE RS (N}y
développement de nouveaux services de transports collectifs ou la création de nouvelles ressources (taxes
nouvelles) visant & maintenir les serviegsnfrastructures existants (au regard de leur état de détérioration),

gue sur la question du déploiement de services gratuits.
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Annexe Y [ A&d0GS RSa @QAttSa AYLRNIFIyGSa RAALRAlY
transports publics

Populatondela | t 2 LJdzf | G A 2 Détails du service gratuit
ville urbaine
(2010)

DASH est un service de navette gratuite en da
le centreville d'Akron qui circule en boucle
autour de la gare routiére, du centudle et de
Akron (Ohio) 199,110 569,499 I'Université d'Akron. Le DASH fonctionne tous |
jours de la semaine. Il circule toutes les 10
minutes de 7h00 a 19h00 et toutes les 15 minu
a partir de 19h a 23 heures

Baltimore (Maryland) 620,961 2,203,663 Charm City Circulator se compose de 21 bus
électriques hybrides fonctionnant sept jours pa
semaine. Le réseau possede 5 lignes et desse
centreville et les quartiers environnants.

Boston (Massachusetts) | 617,594 4,180,000 La Silver Line relie I'aéroport Logan de Boston
centrewville gratuitemet.
Columbus (Ohio) 787,033 1,368,035 / Q. dza Sad dzyS tA3yS-R

ville au niveau de High Street, toutes les 10 & 1
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 a Denve
Elles relient deux p6les majeurs de la ville (Uni
Station et Civic Center Station) en desservant |
centreville avec une fréquence importante
pendant les heures de pointe (toutes les 5
minutes environ) mais égament pendant les
heures creuses toutes les 15 minutes pour
MallRide.

Hawaii 1,427,538 [ S NBaSIdz RS 6dza RS ¢
possede une vingtaine de lignes faisant

LINAYOALI tSYSyid €S {2dj
i2dziSa tSa @AffSa RQA

Kansas City (Missouri) 459,787 1,519,417 Ride KC Streetcar est une ligne de tramway
gratuite de 2.1 kilométres dans le centiidte.
OYPANRBY cnnn LISNE2YYS
jd2iARASYYySYSyi LJ2 dzN
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 quartier
Downtown Miami, Brickell, Park West et Omni.
a ouvert au public en 188t est emprunté
chaque jour par 35.000 personnes.

Pittsburgh (Pensylvanie) | 305,704 1,733,853 La ville de Pittsburgh a institué une zone en
centreville dans laquelle les trajets en bus et e
métro sont gratuits. La zone de gratuité dans lg
métro compremnl 9 stations et la celle du bus
correspond a tout le centreille.

Salt Lake City (Utah) 186,440 1,021,243 La ville de Salt Lake city a mis en place la gratt
des transports en communs (métro, bus ou trai
dans le centreville. Cette zone correspond a
ljdzZ- NIASNI 52¢6yi26y Si
kilometres carrés.

Tacoma (Etat de 198,397 3,867,046 Le Tacoma Link Light Rail est une ligne de
Washington) (aire métropolitaine | tramway dans le centreille desservant 6 arréts
de Seattle) S 2 LIS Nlaghée. lia Brdtiit&du tefvice

Sad laadzysS LI N fQl aa




des entreprises de la ville depuis 2014 (versem
RQdzyS adzo@Sydiazy S3lt
commerciales théoriques).

New York City (NeWork)

8,175,133

20,320,876

The Staten Islan@erry est une ligne de ferry de
GAttS RS bSg , 2N} | dzA
presque ile de Manhattan, qui sont distantes dg¢
kilometres, en 25 minutes. Cette ligne est utilis
par 22 millions de passagers par an, avec une
moyenne de 70.000 paggers par jour. Le
département des transports de la ville exploite
directement les 9 ferrys et les terminaux associ

Washington (District of
Columbia)

693,972

6,131,977
(aire métropolitaine)

DC Street Car est une ligne de tramway gratuit
RS & & S Nde 1A tiille fa Qdtir de la gare
Union Station, avec une fréquence moyenne d¢
15 minutes. Il est prévu que la ligne devienne
LI &lFydsS RIya t8 7TdzidzN
LINBf 2y 3SS RS, capkniiiht pdarie
Y2YSy iz 84 (NI ghimeE R
encore planifiés.
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AnnexeY [ AaiS RSa ©@AaftfSa RS LXfdza RS onndnnn KI

les transports publics mais qui y ont renoncé

Population de
la ville (2010)

Date de mise
en place de Ig
gratuité

5048 RQI N
gratuité

Détails du service gratuit

Austin (Texas)

790,491

Octobre 1989

Décembre 1990

Lors de cette expérimentation qui a duré
dzy +yZ fQAYGESINITA
Sy 02YYdzy RQ! dzailGAy
aucune condition.

Denver (Colorado)

600,158

1979

1980

Lors de cette expérimentation qui a duré
dzy LJSdz Y2Aya RS H
réseau de transport en commun était
gratuit en dehors des heures de pointes
0 O @SlizZependant les heures creuses
la journée et le weeknd).

Portland (Orego)

583,776

1975

29 Septembre
2012 (aprés 37
ans)

Fareless Square était une zone de Portlg
ou tous les trajets en bus TriMet, en
métro, et en tramway étaient gratuits. ||
comprenait principalement le centrelle
et, a partir de 2001, le district de Lloyda
été rebaptisé Free Rail Zone en janvier
2010 apres que la gratuité ait été limitée
au tramway et au métro, les trajets en by
n'étant plus gratuits.

Seattle (Washington)

608,660

1973

31 Ao(it 2012
(aprés 39 ans)

Le centreville de Seattle fut pendane
t2y3dSa | yysSSaz 2dz
ou les transports en commun étaient
gratuits.







ROYAUMBJNI

Eléments locaux de contexte du pays questionné :

Les transports en Grand&retagne ont été précocement ouverts a la concurrence dans les a@bées

avec la privatisation de British Rail dans le secteur ferroviaire. La gratuité partielle de certains
GNJ YyALR NI & NBLRYR R2yO t dzyS @2t 2yiGS RQ2dzONR NI F
RANBOGSYSY(l OLISNER2YYSa NIeSdeZréductions Robud HekJJeiines S ¢
y20FYYSyldod | fQSOKSttS RS fQ!y3fSGSNNBE:E S 3J2dz
NBERdzOGA2Y FdzE LISNE2yyS&a N3IsSSa Si KIFIyRAOIFLISSaE RS
étendue a la gratuité podes bus locaux en dehors des heures de pointe (28B0en semaine et
toutleweekSY RO ® 'y a8ai8YS aAYAfIANB SEAaGS Sy 902aa
dévolue a chacune des nations). En 2014, 9,73 millions de personnes agées et damdictpalisé

des trajets en bus en se servant de la ciriglish National Concessionary Travel Schenreun codt

de 1,17 Md£ soit un colt moyende 120£Pas® / S YSOFyAayYS Sad FRYAyAad
les autoritésTravel Concession Aatities (TCA). Plusieurs villes se démarquent en proposant des
améliorations a ce systeme comme Londres par exemple qui a étendu la gratuité a tous les modes de
transports et pas seulement les bus. €etelprésente la liste de tous les TCA et les éventuelles
SEGSyarzya 2FFSNISad /2yO0SNYyLyid OS aeaisvySs y2adz
des transports y est différente du reste gdays) et Sheffield (comme demandé dans le cahier des
OKIFNBS&> SESYLX S (el RQIFILILX AOFGAZ2Y RS OSGGS Lkt
Il faut noter que des polémiques ont lieu de maniére récurrente pour savoir si ce mécanisme de
gratuité devrait étre basé sur les revenus etaogstreints aux plus pauvres. Ce systeme est en effet
parfois vu comme un bénéfice pour les classes moyennes.

A Manchester, cela répond a une volonté historique de desservir le adfdret les gares qui étaient
isolés. La visée est donc redistrib8tiv Y A & | dzOdzy S NB Tt SEA2Yy yQl f ASdz
OSGdGS aINYGdAalGsS t tQSyaSyofS RSa tA3lySa 2dz RSa LR

Villes concernées :

Q1/- Dans quelles villede plus de 30000 habitantsune gratuité (totale, temporaire,

partielle, etc.) dureinsport public d-elle été mise en place Quand la gratuité yaelle été

instaurée? Si pertinent, quand yteelle pris fin et pour quelle(s) raisongs)

Londresy [+ YSUNRBLRtS Rdz DNI YR [2YyRNBa I O&BaaAiA RQA
RSAGAYIlI GA2Yy RS& LISNER2YyySa N3ISSa o60Sy wnunz fQN3S
Londres conserve la gratuité-dala de 60 ans) et des personnes handicapées vivant a Londres. Cette
gratuité est disponible pour les personriitenant unFreedom Passt comprend la majorité des
transports publics londoniens méme ceux dépendant de National Rail (le réseau des franchises a

f QS Ontidriale) Sur le périmétre de Londres.

Un programme de gratuité pour les vétérans qui regoivent des pensions de guerre existe également a
Londres. Les jeunes entre 5 et 16 ans peuvent également prétendre a une gratuité dans les bus.

La gratuitt est ¥y I yOSS LI NJ f Qldzi2a2NARGS €20FtS 6Sldzh gI €
arrondissements) et coordonné p&ondon Councijlsorganisation inteparti regroupant les 32

autorités locales londoniennes. Le colt est négocié Bratsport for Londah Q4 odganiatidce


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

des transports a Londres. Cette gratuité a été instaurée en 1973. Au total, toutes ces meures codtent
environ 300 M£E par an pour TfL.

Sheffieldy ! { KSFFASER S L) dza 3ISYSNIfSYSyd Riya S /{
23AldzS Sad tF YsYS ljdzQt [ 2y RNBaP [Psauilkidsoite2 yy Sa
les transports publics gratuits k& le périmétre considéré. Les personnes agées (plus de 66 ans)
peuvent également obtenir uPasgratuit pour les transports publics en dehors des heures de pointe.

Il faut noter que le transport public & Sheffield est fourni par des bus et des tramways.

ManchestetY [ @AftfS RS alyOKSAGSNI I RSOARS RQAYUNER
plusieurs gares importantes, des parkings, les zones commerciales (shopping) et les quartiers
RQI F Tcf. pIdScadessbus). Ce service a été mis enOffFa Sy HnannuHI KSNRGI Y
anciennement opéré sous le nom Centreline. Les 3 lignes sont opérées par First Manchester (une
filiale du groupe britannique First Group). Metroshutle Sa & t S NBadzZ GF G RQdzy LJ
O2yaSAt YdzyAOALNl t odal yOKSAGSNI / AGe [/ 2dzyOAfOX bl
LI NJ Ay30 ¢NIYyALRNI F2NJ DNBFGSN) al yOKSa(idSNI 6¢FDhasz
et le dévéoppeur immobilier Allied London.

De maniére plus exceptionnelle, dans le cadre du Clean Air Day (21 juin) promouvant une meilleure
jdzt ft A0S RS fQFEANE ¢F¥Da | NBYRdz tSa (GNryalLRNIia 3
apres 19h afin de tter contre la pollution et de sensibiliser les usagers a une plus grande flexibilité

sur leurs horaires de travail.

Manchester city centre Metroshuttle map
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https://www.sheffield.gov.uk/content/sheffield/home/travel-transport/public-transport-passes-providers.html
https://www.tfgm.com/public-transport/bus/metroshuttle

Obijectifs de politique publique

Q2 v dzS f SGFrAG £ Q202SO0GATF LINR Y OAildlnfis eRacefld O2 f
gratuté de ses transports publics (objectif social, environnemental, financier;? effm)

particulier, la gratuité #-elle été mise en place dans une logique redistributive, par exemple

dans un contexte ou la majorité des voyageurs est issue de catégdaesrid&es, afin de

favoriser leur mobilité et leur insertion soci&le

Londres et Sheffield Q20 2SOGAF RS fF 3INFGdzAGS LI NLGASEES LI
redistributifY A Y &ASNBNJ RSAa LR Lzt I GA2ya Igeiinteyles 2rahsporte) & T 2 |
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 étaildsserte de zones vides ou le

rail était absent. Cela répondait donc a une logigue sociale et géographique mais également
NERAAGGNAROdzGOA DS LI2dzNJ LISNX¥SGGUNB t RSa dzal 3SNR RSt |
de métro et leur situatiorpériphérique des principales gares de la ville (Picadilly et Victoria) bien plus
FyOASyySaz ONBIAG Sy STFTFSOG dzyS aArildzd GA2y RQA&2f |
nouveaux transports ont été ouverts mais ces dessertes gratuitdsupaint été conservées du fait

RS f SdzNJ L2 LJdzf F NARGS S RS fSdzNJ O2Hii a2YYS (2dziS f
Modalités de fonctionnement de la gratuité des transports publics

Q3/- Quelle part du réseau les dessertes concernées par la gragptésententelles?

Quelles zones (centnglle, banlieue, périphérieentre, etc.) sont concerné@slLa gratuité

estelle limitée a des jours ou plages horaires spécifiues

Londres la gratuité pour les personnes agées, handicapées et vétérans cdntérn f QA Yy (i S I NI f
NE&SFdz RSLISYRIYyld RS ¢F[ X fQFdzi2aNAGS 2NBFYA&l {NR
f SAISNDX RQ2ISNHNRdzy R 0YSUNB | SNASYyo=Z RS (Nl Ygl e
(rassemblant les TER, TGVn&trtité), la gratuité est limitée a certaines plages horaires (en dehors

des heures de pointe) et sur le périmétre de ces lignes dans le grand Londres.

Sheffieldy [ I 3INI GdzA GS LJ2dzNJ f S&a LISNE2yySa StA3IAofSa |
ville et du périmétre South Yorkshire entre 9h30 et 23h pendant la semaine et tous lesndeek

t 2dzNJ £t Sa GNIXAya RlFEya €S {2dziK ,2N]JakKANBx OS yQSa
Manchester La zone concernée par la gratuité est dénscentreville, les principaux centres
RQFGaGSyadArAz2y RS I @AfttS az2yid FAyaia RSaaSNBrAaod |
SttSad ! dzOdzyS NBAGNROGA2Y t RS& 22dz2NE 2dz RSa LJX |
Q4/- Comment la gratuité -85St £ S S0S TFAYIFIYyOSS o6l dAYSyal A
redevances, péages urbains, relevement des tarifs de stationnemen®, etc.)

Londres Le col(t de ce mécanisme est reparti entre les 33 borough londoniens selon une formule
basée a la proportion desagses délivrés dans chacun des borough. La responsabilité du financement

de ces gratuités est basée sur des arrangements des borough3ramsport for LondofrfL). TfL

finance les trajets en heure de pointe et les borough compensent TfL pour le Ieesezolvent
SALtSYSYy(d dzyS | ARS Rdz 32dz@SNYySYSyid YIAa&a &SdzZ SYS)
(cf cidessous). La particularité de Londres est que les transports sont une compétence entierement
dévolue au maire du Grand Londres, SadanKhui définit la stratégie des transports pour les 5 ans a

venir et dispose des moyens de financer cela a travers les impots locangil(tax équivalent de la

GFES RQKFIOAGEFGAZY Si buiSess rdtdg Cécilespliqdedahd péijesplusa 2 OA S i
volontariste de gratuité dans les transports a Londres.

Sheffield Comme toutes les TCA anglaises, une partie du financement provient du gouvernement et a

été incorporé au ministere du gouvernement locBlegartment for Communities and Local
Goermnment5/ [ DO® [ F2NXdzZ S RS OFt Odz LI2dzNJ £ QF €20
des transports (DfT). Les autorités locales se plaignent toutefois des baisses des dotations du



A32dz@SNYSYSy G ljdzA FLFAG 1jdzQSYyi 8B AEAPEFET ¢ & & dIVS 02 X
fIr YS&adz2NB a2Ad SYOANBY wnn amo® 5Fya dzy O2yGiSEGS
RQFdzZAYSy il GA2y RQlIdziNBa O2Hiia RS aSNWAOS Llzt A0
Il faut noter que du faidu systéme anglais privatisé, les autorités locales doivent rembourser les
opérateurs de bus privés pour ces tarifs réduits selon la formRémboursement di = Revenus

auxquels ils ont renoncé + Codts additionnels nets.

Manchester. La gratuité du seice est assurée a la fois par une contribution publique et les revenus

issus de la publicité. Le co(t annuel était de 1,716 M£ en 2016, un co(t assez constant depuis la forte
augmentation rencontrée en 2013 (ou le service était a environ 1,5 M£). Le seégalement connu

une certaine baisse du nombre de passagers qui a conduit & une hausse du codt par passager a 1,21£
par passager en 2016 contre 0,89 £ en 2015.

Résultats obtenus

Q5/- Des évaluations soecéconomique®’ ex anteet/ou ex postde la mig en place de la
gratuité du transport public orttelles été réaliség@onner les références) ? Si oui, le bilan
estil positif?

Le Parlement a produit urapport 1 NB & RS&ONRLIGATF |jdzA NI LILIS
fQ20f A3l GA2y RS fF 3INIGdaAGS SO RS@St 2LIIS f
gratuité. Celuci est donc un briefing paper qui récapitule les principaux €léments.

La NAO WNational Audit Officeéquivalent de la Cour des Comptes) a publiérapport sur le
FAYLFYOSYSYyd RS& (GNIXyalLR2NIa Lzt AOa |jdzh e 802 |j dzS
programme de tarifs réduits. Le financement provient du DCLG. Les autorités locales sont obligées de
rembourser les opérateurs de bus privés pour le manque a gagner du fait de cette gratuité partielle.

En termes de dépense pour les autorités localels, représentait 027 M£ en 2011.

Greener Journeys, une ONG qui promeut le développement de choix de voyage durable et veut
réduire les émissions de £@ publié en septembre 2014 ugeude sur les codts et bénéfices de ce
a2adsyYSo {St2y OSGGS SGdzRS SiG RIF ya vduSfororeNSE R Qdz
(rapport colt/bénéfice), le systéeme a délivré une esntdl value for moneyuisque chaque 1 £

dépensé a généré au moins 2,87 £ en bénéfices. 50 % des bhénéfices touchent directement les
voyageurs gratuits eemémes, environ 20 % les autres passagers de bus et le reste la communauté en
générale grace aux impaatconomiques et sociaux. Le rapport met toutefois en avant la nécessité de
aQlFa&ddz2NBENJ RS I LISNBYYAGS Rdz FAYFyOSYSyid RS OS :
le vieillissement de la population. Il est également important que les opéapeivés soient bien
NEYOo2dzZNESE | FAY RQsiGNB yA YASdzE yA Y2Aya 0ASy | ¢
Enfin, le ministére des transports (DfT) a publié en décembre 2019 ikzR S~ R Qdp&indacts: G A 2 Y
decePasRS 0dza AN GdzA 0 L} dzNJ f S& LISNB2YyYySa N3ISSa oAf
handicapées). Ce rapport rassemble les statistiquegessu)ets et les études académiques réalisées.

Selon leur étude bénéficecolt (BCRyenefit cost ratipy le BCR a Londres est de 1,18 et dans le reste

RS Q! y3t SGSNNE t wmImcd [ @FfSdzNJ L dzd om&aa$S LJ2d
I FdzZ3YSyidsS €S y2YoNB RS o0dza R2y O fF 0O2y3Saidizy
estime que le mécanisme délivre unkow to medium value for money En effet, le BCR est inférieur

L mMIpn 6fS aSdzAf RQdzyS YYASRMEAYS N £ aSh ATY2SNJ ljWi2Q/AS & 0@
monétisés associés a ce mécanisme notamment en termes de socialisation, activité physique qui
LISNYSGGNI ASYy (i R Qessadded, gosiDNarrivdit a lesd monétisde

Les tableaux des deux analysémdfices colts sont explicités en question 9.

f S f
S Of

DC 1y

157 es analyses soefzonomiques permettent de mettre enregard lescoifs &4 3AF Ay a RQdzyS LRf AGAljdzS§ 602YYS
usagers ou les effets « externes » tels que de moindres émissions eted€@olluants). Ces colts et ces gains constatés une année n sont

NI LILIZ NI Sa £ fQF yySS RS aNBIBGioaBOstR SnalysdpeivhitélcScriculRrdadmfeuriattudstie neikeet le taux de

rentabilité socieéconomiques des politiques.
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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 a la commission

en charge a Transport for Greater Manchester. Ce rapport pour 2016 peut étre trdugélaR NB & & S
suivantedans la catégorie 7. Metroshuttle Performance 2016.

[ S O02ydiNXd RS aSNIDA OSimdosiziddsEnesuresSe qualig [dif dedvide Sadedld LINJT
y2Uil YYSy( dzyS @2t2y(iS RQdzyS alGdAraftrkrOiaAzy RS f Qdz
dans les 2 premieres années du contrat, objectifs qui ont été atteints.

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

Hausse de la fréquentation des transports puldli€sfet différencié a court et long
terme?
" tQSEGNEYSI LINRPoftsYSa RS al ddzNTY GA2y«k O3
commun?
Originede cette augmentation augmentation absolue de la mobilité et/ou report
Y2RIFIf RSLJzAa RQlFdziNBa Y2RSa RS RSLX I OSYS)
Augmentation/diminution des incivilités
Détérioration/obsolescence du matériel roulant et du réseau (qualpéoptreté des
stations et des rames/bus, sécurité, etc.) sur le mdgeg terme?
Dégradation de la qualité de service (respect des horaires, temps de
montée/descente, etc}
WS YyQIFIA LI a GGNRdz@S RQSGdzRS L3 NI I yns suRdneES @isS Y Sy i
trouverez des éléments de réponse sur la fréquentation et les probléemes de congestion. Mais aucune
étude ne porte sur les incivilités ou la détérioration du matériel. Le matériel roulant appartient en
général aux opérateurs privés detbus { QA f & O2yaidl G6Syd dzyS RSIANI RIFGA
inclus dans la formule de remboursement.
Manchester. Le systeme de Manchester est assez particulier, 3 lignes sont gratuites et sont en vase
clos et ce historiquement donc ce service é¥lg YS y QI LJ & RQSFFSdi RANBOI
gualité des autres services de transports collectifs qui sont payants. En termes de cli€idi@®1 3l
personnes ont utilisé le service Metroshuttle en 2016 soit une baiss26d¥% par rapport a@5 et
une moyenne de 17 utilisateurs par trajet.
Q7-vdzSta 2yiG SiS fSa STFSha &adzNJ £ Qdzal 3S RS ¢
et le dynamisme économiqu®e
Effet sur le trafic automobile et la congestion automobile dans la ville, & etour
longterme?
Effets sur les émissions de gaz a effet de serre et de polluants liées au trafic
automobile?
OFFSG &dzNJ £ QSGI f SINgterine?dzND F Ay adzNJ £ S Yz2e S,
Redynamisation du centnglle ?
Les donnees montrent que les personnes les plus endlipesndre IdPassont des ménages a faible
NB@ZSydzz yQlelyd Llka 008a t dzyS @2A0dz2NBE S OADly
les zones les moins peuplées, le nombre de voyages par détent®assRA YAy dzS T2 NI SYSy i
ainsi a bndres que le nombre de voyages est le plus élevé (environ 200 par an) alors que cela tombe a
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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Figure 14: Average Number of Concessionary Boardings by Area Type
/ SNIiFAya RSGSYGSdzaNE (SY2A3ySyid Rdz FFAG |jdzQAfa 2
Si RS LINBYRNBA§SNIORAA F2AWIaRQZF2YYS S LI NJAYy3I 2d
atmosphériques.
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Figure 12: Average Number of Concessionary Boardings by Car Ownership
[ § &aedaitsyYS SEA&adlGlryd t [2yRNBa& RSLHzAa o06ASy LI dza
RQAYLI OG adzNJ £ O2y3SaitArzy | dzir€od &dgiecades tsi A SY A 4 3
f QOAYOSNEASS RlIya tSa 12ySa K2NE RS [2YyRNBaxz OS Yo
donc de la congestion et des gaz a effet de serre. Toutefois, dans le méme temps, cela a permis
f QIrdzaAYSYy Gl GA2KS®RS0o dz&d SiNBjldzSYOES Sy LI I OS RQdzyS o
Manchester. les 3 lignes gratuites sont équipées de 3 bus électriques et de 17 bus hybride diesel
St SOGNRIjdzS R2yO fSa SYrAaarzya RS OS&a odzesazyld o
bus ont donc un effet positif sur les émissions de gaz a effet de serre. Au vu de la logique du
programme, il est également possible que cela ait permis de redynamiser leviitre
Q8/- La gratuité d-elle permis de rendre le transport public patcessible aux ménages a
faibles revenu® At-on observé un accroissement de la mobilité de cette catégorie de
population?
[ ANI GdzZAGS yS &aQF LI AljdzS 1jdzQt dzyS LI NGAS RS €I
handicapées) et a donc permiSd FI ANB LI NG AOALISNI OSa Ol 6S3aA2NRSA
des transports met en évidence que les personnes gagnant moinsOf® Hpar an réalisent 2 fois
plus de voyage que ceux gagnanR0 £ ou plus. Les femmes sont également plus hdaiéés de
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ce Passprobablement car les femmes agées sont bien moins nombreuses a avoir le permis de
conduire.
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Figure 13: Average Number of Concessionary Boardings by Household Income

La littérature académique étudiée dans le rapport du ministére met en avant le fait que les détenteurs
duPassa WSy &SNSy ( SLIR AzBY i@ ORSEA ANNE SKHBE |jdzQAf & yQl
LI @SN 9tfS LISN¥YSG S3FHtSYSyld RQIFdAYSYGSN tQl OGA
incluent de la marche. Les détenteurs apprécient également la flexibilité que leur dffass ken

termes de mobilité et de liberté des trajets.

Q9-vdzSta 2yi0 SUGS tSa STFSia odzZRISGI RANBA SO TA

Quelle baisse de recett@sQuelle part des colts de fonctionnement du transport
public était auparavant couverpar les recettes tarifairés
b2dzdSI dzE O2HiGa 602HG RS aSOdz2NR PS 2dz O2 Hi
b2dzgStftSa SO2y2YAS&a RS 3ISadGA2y O0FNIA&a RS
perception, billetterie et stockage des billets, contrble dgmgeurs, 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 éldZes/& pour
ces mesures de gratuité partielle.




Local authority spending on transport 2010-11
Half of kocal authority transport spending is on building and maintaining roeds

Local authority spending [£m)
4,500

4,270

4,000

3,500

3,000

2500

2,000

1,000
o

Roads  Concessionary Parking
fares EBEMVICES

MOTES
Concessionary faras Include spanding under the national concasslonary treved scheme and discretionary
schemeas sat up by local aulortties.

2 'Other” Includes spanding on: planning, pollcy and strategy; coordination of pubilc sarvicas; trafic manageman
sirports and ports; end winter sandces.

Sowee: Nationa! At Office analysis of tha Deparfmant for Communities and Local Govamment financis dets
Le rapport & Greener Journeys a effectué une analyse co(t / bénéfice qui est résumé dans le tableau
crtRSaaz2dza Si RSGFAfETS RIFEya S NIYLILERNILG RFEya fSa
bénéficecolt de 2,87, les bénéfices surpassant largement les &)msdzy St aASNBAOS® /
Sy3at 208y G2dziSa f Sa SEuSNyIf Gsa LkRaArAldAirodSa RC
RSO2y3SaiAz2y RS I NRdziSz RS &l yidS Llzof AljdzS L2 dzh
financiere pour les bénéfares.
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Table 5 — Impacts of concessionary bus travel for older and disabled people (2012113

Annual impacts for Great Britain £ million, 2010 prices

(a) Impacts on concessionary bus passengers £1,336
Free trawvel £1,073
Service enhancemenits £72
Smart and integrated ficketing £191
(b} Impacts on other bus passengers and other road users E5T3
Benefitz fo non-conceszsionary bus passengers from zenice enhancemenis F44T
Oplion and non-use values £17
Benefitz to other road users (decongestion) £139
Environmenial improvements (noise, local air guality, GHG) £14
Accident reduchions £21
Indirect fax revenues from modal transfer (fuel dufy) £EE
Bus operafor impacts £0
(c) Wider economic impacts £297
Valunfary work £297
Social care and child care not esfimafed
Refail productiity nat esfimafed
Patient, social services and communitly transporf mot esfimafed
(d} Health and wellbeing impacts EASE
Phyaical health £458

Social inclusion, mental health and wellbeing nat esfimafed

(&) Cost to Government ES2T
Cost of reimbursing operafors £1,057
Adminizfration costz £23
Change in indirect faxes (WAT) -£152

Total benefits (a+ b + ¢ + d) £2 654

Total costs [g) £927

Benefit cost ratio 2.87

A short commentary on each of impacts is provided below with further details in the appendices.

Il faut noter queé. Q S i dzZRS  RpdwiewtAelleh duin atofbénéficmit del,16 donc nettement
inférieur et resumé comme suit



https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/669076/evaluation-of-concessionary-bus-travel.pdf

{(a) Total reimbursement costs £855 £285
Fare and operating cost £837 £284
reimbursement
Admin cosis £18 £1

(b) Consumer benefit £020 £295
Increase in consumer surplus £920 £205

(c) External benefits £70 £40
Decongestion benefits (cars) £13 £0
Congestion costs (huses) -£42 £0
Met greenhouse gas cosis -£18 £0
Change in indirect taxes (VAT) £117 £40
Total Costs (a) £855 £285
Total Benefits (b+c) £993 £335
Benefit Cost Ratio (b+c)/a 1.16 1.18

Table 2- Summary of CDAS‘ES and benefits of the concessionary schAE-me ~
9y NI 22dzilyd OSNIFAya SftSYSyida L}fdza AYyOSNIIFAyas
en Angleterre sans Londres (mais les éléments considérés sont bien plus difficiles a monétiser)

BCR Elements

1.1 Total reimbursement £855 £285

costs

2.1 Consumer benefit £920 £295

3.1 External benefits £70 £40
Sensitivity Test Elements

4.1 Health and wellbeing £84 £10
Benefits to users £42 £5
Benefits fo society £42 £5

5.1 Service enhancement £43 £0

6.1 Cashless benefits £72 £30
Total Costs £855 £285
Total Benefits £1,189 £375
Benefit Cost Ratio 1.40 1.32

Table 3- Summary of sensitivity fest benefits of the concessionary scheme

/ SGGS SidzRS aS o0FasS &adaNJ tF OFNIS:adAdFydS RQAYLI
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ANNEX E: Map of concessionary travel impacts

Generated JOUMEYS - WWeifare gains

Non-generated Joumeys s Costsavings Removing fares
User benefits

These elements are only included in the sensitivity case

T — Additional bus capacity from
All Journeys generated journeys

Not applicable in London

[
[
1 Health benefits
1
: Cashless benefits

Net decongestion benefits and CO2 ‘ Adding more bus mileage

Non-user benefits Not applicable in London _ :
Removing car mileage

Benefit to
Cost Ratio

Indirect tax benefits to the Treasury me, [2re Savings are spent in the rest of
L the econommy, where they attract VAT

Generated Journeys Additional Costs :::;r;fgg?; Gﬂéf:frffnaf operating costs and marginal

Non-generated Joumney ——s Fare reimbursement Reimbursing bus operators for free fare travel

Costs

Admin costs  Costs associated with the administration of issuing passes

Manchester. Dans son rapport de performance, la commission en charge des transports a notamment

LJdz SGdzZRASNI £ S O2 Kl LI NJ LI aalaafkddeR 2 W et ék@iimedeS NI A O S
une forte baisse de sa clientéle depuis 2014 ce qui a entrainé une nette hausse du codt par passager

(cf graphique eflessous). Ces diminutions de passagers sont toutefois partiellement dues a des
travaux qui viennent diréement impacter le service avec notamment des fermetures de voies, des

passages a une seule voie.
Figure &6: Cost per Passenger
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wkfSyidAraaSYSyid Rdz RS@St2LIISYSyld RS tQ27FF
nouveaux, €génération, maintenance, entretien) en raison de ressources financiéres
réduites?

Ou au contraire, développement du réseau pour répondre a la hausse de la
demande? Quel financemer

WS yQFA LI& GNRdJzOS RQSGdzRSa dffe Od tamsgoils eR@EMUR 2 Y'Y S S
mais la carte résumant les impacts de la gratuité présente des éléments a ce sujet (cf question 9).
Manchester. Ce service de 3 lignes de bus a existé préalablement & la construction de nouvelles lignes

de métro et tramway teest donc intégré depuis longtemps dans le budget de la communauté.
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SINGAPOUR

Q1/- Dans quelles villede plus de 30000 habitantsune gratuité (totale, temporaire,
partielle, etc.) du transport publicteelle été mise en place Quand la graité y at-elle été
instaurée? Si pertinent, quand yteelle pris fin et pour quelle(s) raisongs)

A Singapour, une gratuité partielle des seuls trajets effectués a/ en métro (appelé MRT), b/ trés tét le matin du

lundi au vendredi, et ¢/ pour les setrisjets a destinationducent®A f £ S | SGS YAasS Sy LX IO
projet pilote, entre juin 2013 et décembre 2017.

[ Q202SO0GAF RS tF YSadaNB SGFAG RQAYOAGSNI £Sa LI aal 3SN
plustdtde cB1 SdzE L2 dzNJ | NNA DBSNI RI yOAt O&y S ORFEE mKnplitdFAgYy R
@g2el A3SdZNE 20aSNWSa t f QKSdzZNBE RS LRAYyGS Rdz YFGAY® [ 2)
0N yaLR2 NI t f QSy i NB Sidafoin a la softi¢ dev@iRiMdivend avRndZhas pauNgeesle cblit D |
Rdz GN}¥2Si yS &a2Ai LI a RSOAGS® 5QdzyS RdAzNBS AyAdAlFfS R
2017.

Le gouvernement a décidé courant 2017 de ne pas reconduire cetteliggatuiSy wHnamy YIFAa RQl O
réduction pour les déplacements effectués les jours de semaine commencant (et non plus se terminant) avant
TKnp Rdz YFOGAYS ljdzQAt a azvikyid 2dz y2y t RSadGAylrdAz2y Rdz

[ $4& NBRdzOGAZ2YyE &QF LILXAFGUASYNOKSIAY i SARSFHI R Qzizfedstlis IISTNE NS R d:
Par ailleurs, les déplacements en métro et bus sont gratuits pour les enfants de moins de 7 ans. lls doivent
YSEYY2AYyad RA&ALIZASNI RQdzyS OFNIS RS (NI YyALRNIZI RSt ADINBS
t 2dzNJ YSY2ANBSI RS&a NBRAZOGA2ya SExaBORE A SREZNIS O S Nl ldIRWA $ &
licence, jeunes Singapouriens effectuant leur service national, personnes handicapées de nationalité
singapourienne, adultes singapouriens avecayenu inférieur a 2 000 SGD (dollars singapoutt€ps)y mois

(soit environ 1270 euros) et adultes singapouriens de plus de 60 ans.

De maniere générale, les autorités ont dés les années 1970 veillé au développement de transports publics
abordables, e®2 Yy i NS LI NIAS RS YSadaNBa (GNBaA NBAaGNROGABGSAa 02y 0
fonctionnementdes transports en commun est subventiotiéce qui permet de maintenir a 8% la part des

dépenses des 20% des ménages les moins aisés aldézN) f QSyaSyYot S RS t SdzN&E  FNJI A
autres). Les autorités retiennent quant a elles comme critére la part des dépenses des ménages appartenant au
RSAZEASYS ljdAyiiAatS O2yal ONBS | dzE & Sdzf ®74NF ya L2 NGa Lldzo f

Par ailleurs, le gouvernement singapourien a depuis 2011 accéléredsssementséalisés 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 cing
prochaines années (soit 58Mds 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 villegenmep.

A titre de comparaison, les taxes sur les véhicules, particulierement élevées a Singapour, peuvent contribuer a
FAYEYOSN] €5 RSOSE2LIISYSyd S0 €6 F2yOir2yysSySyd RSa
Ft SOKF3AS Sy {leffle8 géliededt présSde 40 MdEIAGDj(stitI4EUR) de recettes dans le

W [ AY3AILRdINE S alflFANB Y2eSy aQsidilofAiaalrid Sy :MoMjc £ pnTtn { D5KY;:
159 1 69 Mds SGIP1,1 Md EURR été affecté au financemerdu fonctionnementR St Q Ehar§éy¢ GeSransports terrestresLand

Transport Authority(LTA LJ2 dzNJ f QF Yy SS  @pdeR B$ trdnspdits publicsvey les transports routiers) des fonds
supplémentairessont affectés a deux programmes de tarif réduit congu pour les personnes handicapées et les travailleurs a faible revenu
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0dzRISG RS tQoil G ' AyaAirzr Sy uMowery\Vehick $axestiVehitels uotalS NbedzS &
Premium} devraient permettre de lever 8,4 Mds SGD (5,4 Mds EUR, 11,6%edu fiscal 2018), tandis que

f QOSEOAAS &dzNJ f Sa @GSKAOdzZ S& NBLINBASYGESNIAG dzyS Sy iNB!
pétroliers 856 M SGD (545 M EUR) et les amendes liées aux infractions routiéres 44 M SGD'2&EMIfibR)

les péagesnbains permettent de collecter chaque année environ 150 M SGD (96 M EUR).

Obijectifs de politique publique

Q2-v dzSt SGFAG fQ202SOGATF LINR Y O AiLdntis eRiacefld 02 €
gratuité de ses transports publics (objectif iahcenvironnemental, financier, et@)En
particulier, la gratuité #-elle été mise en place dans une logique redistributive, par exemple
dans un contexte ou la majorité des voyageurs est issue de catégories défavorisées, afin de
favoriser leur mobilité&t leur insertion social@

Le programme pilote, désormais abandonné, tout comme la politique actuelle de réduction des prix pour les
gz2el 3Sa STFTFSOGdzSa Sy aSYFLAYS I @Fyd tTKnp @AaSyldG bt YAS
(de 7h45a 9h).

[ 2NRIjdzS €S OKIFIy3aSYSyid RS LRtAGAIdZS + SGS Fyy2yO0S TFAyY
£ RS&a O2yaARSNI 82 w2 d®SS$ IpdzliN® INI YYS Sai Sy SFFSG RS
utilisateurs et non pas seul@mt & ceux travaillant dans le centteA t £ S SG &a2NIFyd Rdz YSil

stations pilotes.

De maniére générale, les autorités singapouriennes veillent & ce que les transports publics soient abordables, en
particulier pour les franges les moins agée la population, mais, dans le méme temps, elles utilisent beaucoup

la tarification pour responsabiliser les usagers et veillent & ce que le modele de financement reste soutenable.
Aussi, le ministre des transportg-A f RS Of | NB f 2 N&S (R Sn WhiiaSranspuidiafes Rdgt be dzR
affordable, we must be careful that they are not priced too cheaply, as maintaining a high quality transport

d428aiSY NBIldzANBa NBa2dzNDOSad / KSIFLI FFNB& NB L}RLMzZ I NE 6

160 Total EEmated Receipts For FY 2018 By Object Class

161 dwWe thought that it would be more equitable to give the benefits to a wider commuter base, when you travel for free (éxpakpr

somebody is paying for your fare, and the persons that are paying m\Nyo I NB ' NB tf GKS 20KSNJ 02 YYdziSNE
equitable now, to spread it out to other commug&ig Peter Magnus, Président deublic Transport Coun¢PTC), comité chargé de la

tarification des transports publics.

Propos retranscritR I ya £ | LINB &N& SoreYfree/ trdvel but mdreScondmuters to benefit from discounted fares forpaak

travel from Dec 29 Today Online30 octobre2017.

178


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

Modalités dednctionnement de la gratuité des transports publics

Q3/- Quelle part du réseau les dessertes concernées par la gratuité représelst
Quelles zones (centnglle, banlieue, périphérieentre, etc.) sont concerné@slLa gratuité
estelle limitée ades jours ou plages horaires spécifigles

Oui, cf. question 1.

Q4/- Comment la gratuité -#St £ S S0S TFAYIFIYyOSS ol dAYSyal A
redevances, péages urbains, relevement des tarifs de stationnemen®, etc.)

De maniére générale, les trgports publics sont subventionnés et le gouvernement singapourien alloue chaque

année des fonds a cet effet, votés dans le cadre du budget de-Etaité

{QlF3Adalyid aLISOATAIdzSSYSyid Rdz LINPINI YYS LIAf @iSdE dzyS KI
opo a 9!'w t odn a 9!wou RS& F2yR& Iff2dzSa | ddand2 LISNI (A
Transport Authorit{LTA) avait été constatée entre 2013 et 2684 | f 2 NB |j dzQF @ A Sy G SGS A
réduits pour les personnes handpées et les travailleurs a faible revenu (37,8 M SGD avaient été réservés a cet
STFFSGx a2Ad wn a 9!'wou Si YAa Sy LXFOS €S LINRBAIANIYYS LI
[ QI dAYSy Gl GA2y RS&a 02 HiGa R@strocturdsydé Bayspoyt @ ®utefol dgaldiienizi Sa S
contribué a la hausse des co(ts des opérations de LTA en'%014.

Résultats obtenus

Q5/- Des évaluations soecé#conomique®* ex anteet/ou ex postde la mise en place de la
gratuité du transport public drt-elles été réaliség@onner les références) ? Si oui, le bilan
estil positif?

N

[F 3INI GdzZA S LI NLASEES RSa GNIyaLR2NLIa Felyd SGiS vYiaas
FILAG Q206280 R ®@dac Téardpod EocitiRPI C) f comitd dihavdé deRedmseiller le Ministére des
¢CNI yaLR2NIa SGi RS RSUSNNAYSNI fI GFNAFAOFIGAZ2Y RS& (NI ys:
PTC a fait le choix de mettre fin & la gratuité partielle et de réduire le pfix8y aSYot S RSa (N¥ 28§
avant 7h45 (voir question 1).

Il semble toutefois peu vraisemblable que le PTC se soit attaché a des critéres environnementaux ou sociaux (tel
j dzQdzy 1LJ12aaAiAofS STFFTFSU NBRAAGNA O idaiakés) déng la M&urd of B gratytdk A O A Rd

LI NIASEES yS NBLRYRIFAG ljdzQt dzyS O2yaARSNIGAZ2Yy RS NBLI
O2y ¥2NIi SiG RQ2LIAYAAlIGA2Y RS fQdziAft A&l A2y RS& GNFXAya

162162 FY 2015 Expenditure Estimates 3.

163\/oir les documentgY 2015 MOT Expenditure Estima@s3, etFY 2014 MOT Expenditure Estimates

164 es analyses soe@onomiques permettent de mettre en regard lescofits f Sa I Ay & RQdzyS LIRf AGAdzS 602 Y
les usagers ou les effets « externes » tels que de moindres émissions de CO2 et de polluants). Ces colts et ces gansenrstae n

A2y 0 NI LILERNISE t fQF yySSE RBQNBITd NByYAG Si Al2df oY 2 859yl SR QA dAF £ BIE® LISNXY S R
taux de rentabilité soci@conomiques des politiques.
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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

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

Hausse de la fréquentation des transports puldli€sfet différencié a court et long
terme?
" fQSEGNBYSET LINRo6fsYSa RS al lddNI GA2yk Oz
commun?
Origine de cetteaugmentation augmentation absolue de la mobilité et/ou report
Y2RIf RSLIJzA & RQl dziNBa Y2RSa RS RSLX I OSYS)
Augmentation/diminution des incivilit€s
Détérioration/obsolescence du matériel roulant et du réseau (qualité et progesté
stations et des rames/bus, sécurité, etc.) sur le mdégeg terme?
- Dégradation de la qualité de service (respect des horaires, temps de
montée/descente, etc}

5 QI LINBuBlic Trasport Councle programme pilote aurait bénéficié a @¥ usagrs et permis une
NBRdzOGA2Y RS m3 RS fF FTNBIMYy(ilGA2y Rdz YSUNR Lt f QKSdz\

AAAAA

Lt O2y@ASylG ySIyY2Aya RS a2dzZ A3ySN) ljdzS§ OSGGS YSadaNB
Passgpermettant un usage illimité du métro en dehors thesires de pointe, a prix réduit pour certaines classes

RS fI LRLWZFGA2YyE SG dzy LINBINIYYS RS adzo@Sydaizya t f
horaires plus flexibles).

La nouvelle politique de réduction des prix devrait quant abéleficier a 30@00 personnes et les autorités
espérent encourager 30M0 autres a changer leurs habitudes et effectuer leurs déplacements plus tét.

Q7vdzSta 2yiG SiS fSa STFSha &adz2NJ f Qdzal 3S RS ¢
et ledynamisme économique
Effet sur le trafic automobile et la congestion automobile dans la ville, a court et
longterme?
Effets sur les émissions de gaz a effet de serre et de polluants liées au trafic
automobile?
OFFSG &dzNJ £ QSGI f SINgterine?dzND F Ay adzNJ £ S Yz2eé S,
Redynamisation du centsglle ?

[ Q202SOGATF LI2dzNARdZAPA LI N £ Sa | dzia2NRGSa Sy YSdadlryda S
RQSGIFItfSNI €S LIAO RS FTNBIdSSyidl A2y Rdwiler SétttlIesure enf QK S dzNB
répondait pas des considérations de redynamisation du ce&iiteg de verdissement des modes de transport ou
SyO2NBE RS NBRA&AGNROdziAzYy RS fF NAROKS&aasS GSNm fSa FNI
O2yyl Adal yOSs 2RMIISIZRREQ dESYy R WA RSy OS RS 1 3INI GdZAGS L
différents aspects.

165/ @ / INo imdte fée travel but more commuters to benefit from discounted fares for-peak travel from Dec Z9Foday Onling30
octobre 2017
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https://www.todayonline.com/singapore/morning-pre-peak-travel-fares-be-reduced-ptc

Q8/- La gratuité @-elle permis de rendre le transport public plus accessible aux ménages a
faibles revenu® At-on observé un accroissement de la mobili€ cette catégorie de
population?

Le programme pilote ne visait pas a rendre les transports publics plus accessibles aux ménages a faibles revenus,
mais a inciter les usagers a changer de comportement.

Pour mémoire (question 1), des réductions existéhtdgNJ OS NI F Ay Sa OF §S3I2NASE RQdzal
2dzaljdzQt f I fAOSYyOSz 2SdzySa {Ay3IlILRdAdINASya STFFSOGdz yi
singapourienne, adultes singapouriens avec un revenu inférieur a 2 000 SGD {dgh@@usens) par mois

(soit environ 1270 euros) et adultes singapouriens de plus de 60 ans.

Q9-vdzSfta 2yl SUS tSa STFSia odzZRISGI RANBA SO TA

- Quelle baisse de recett@sQuelle part des codts de fonctionnement tansport
public était auparavant couverte par les recettes tarifétres
- b2dz@dSI dzE O2Hiia 6002HUG RS &SOdzNA S 2dz O2 H
- b2dzStftSa SO2y2YASa RS 3SaidAizy O0FNIAa RS
perception, billetteie et stockage des billets, contréle des voyageurs,&tc.)
- Au final, quelle incidence sur les finances publiQues

5QFLINBA fS t¢/ X €S LINRPANFYYS LIAE23GS FdzNI Al SyYyaSYyRNB ¢
an: 32 M SGD entre juin 2013jain 2016, 10 M entre juillet 2016 et juin 2357

Le programme de réduction des prix des voyages devrait quant & lui représenter un manque a gagner de 40,1 M
{D5 6HpZIp a 9!w0 LI N Iy RQFLINBEa fSa SadAaAyrdirzya RS f

En revanche, le report de flux poait permettre une réduction des co(ts, analysent certains économistes, du
fait de la réduction du nombre de trains nécessaires pour répondre aux besoins en heure dé&pointe

Q10+/ 2YYSYy (G | S@2tdzS t Q2FPNB RS (NI yaLR2Nla Sy

- Ralentissementdu dévf 2 LILISYSY G RS f Q2FFNB RS GNIyal
nouveaux, régénération, maintenance, entretien) en raison de ressources financieres
réduites?

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

De maniére générale, les autorités singapouriennes meénent depuis 2011 une politique de développement tres
actif des transports en commun, investissant dans la prolongation et la construction de nouvelles lignes de
YSGNB SiG RIEya QI OHz8A SHINNF ARGy BddRISdzE A YAGFGA2Yy RS
tarification principalement). Ces efforts sont menés indépendamment des éventuelles initiatives de réduction
RSa LINAE RS& (NI yaLR2NIa Sy O02YYdzy L}RdzNJ OSNII AySa OF GS

166¢Free MRT rides in pigeak hours extended as council reviews schér@annel News Asi23 juin 2017.

67/ @ / INo imdte frée travel but more commerts to benefit from discounted fares for ppeak travel from Dec Z29Foday Onling30
octobre 2017
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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

7. Réponsesau questionnaire adressé aux @sidents des autorités organisatrices pratiquant la
gratuité des transports collectifs en France

7.1 Aubagne

A
MARSEILLE = mwes
:PROVENCE  oncetore NE

O~y Aare |

waE

Sylvia BARTHELEMY Aubagne, le 02 juillet 2018
Présidente du Consel de Tarrioire
du Pays d'Aubagne et de I'Elote
Vice-Prasidents du Consed Départemarntal
des Bouches du Rhine
Vice-Frésidente de la Matropole AMP
Mensieur Jacques RAPOPORT
Président du Comité
d'expert de la gratuité des franspors
collectif lle de France
Inspection Générale des Finances
139, rue de Bercy
75572 Paris Cedex 12

Mes réf : Ec1B8.045 SRDENC/SFICH

Objet : Questionnaire sur l'expérience de la gratuité des transports sur le Territoire d’Aubagne.

Monsieur le Président,

Au regard de notre expérience, vous avez souhaité disposer d'un bilan circonstancié de la
mise en place de la gratuité des transports collectifs en sollicitant Monsieur Gérard GAZAY,
Maire d'Aubagne. La compétence transport relevant de la Communauté d'Agglomération,
fusionnée depuis le 1% janvier 2016 au sein de la Métropole Aix-Marseille-Provence, celui-ci
m'a transmis votre demande

Jai le plaisir de vous transmetire ci joint les réponses a votre questionnaire sur lexpérience de
la gratuite des transpaorts sur notre Territoire.

Souhaitant que ces informations vous éclairent dans votre réflexion sur la recherche des
solutions permettant un développement massif de 'usage des fransporis en commun.

Je vous prie de croire, Monsieur le Président, en I'assurance de mes salutations distinguées.

WMETROPOLE ALC-MARSELLE-PROVENCE TERRITOME DU PAYS D AUSAGNE ET DE L ETOILE ) o~y A
BF 48014 P32 AVENUE DE LA FLEURIDE - 21 LES PALUDS

TFHT MARSEILLE CEDEX 02 BF 1405 - 137ES AUBAGHE cosen

T 0 31 39 95 00 T - 04 42 82 BO 0O m
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Questionnaire sur I'expérience gratuité des transports
Territoire d’Aubagne

183

al:

La gratuité a &té instaurée le 15 mai 2000 sur le réseau des « Lignes de I'agglo », seit sur 12 communes
de la Communauté d'Agglomération du Pays d'Aubagne et de 'Etoile.

Qz:

L'objectif premier de la municipalité d'Aubagne, puis de l'exéculif de la Communauté d’Agglomération
était d'offrir une amélioration du pouvoir d'achat des habitants, d'offrir un droit au transpoert pour tous, et
d’augmenter 'usage des transports en commun en conformité avec les objectifs du PDU.

Q3

Le réseau comporte aujourd'hui 15 lignes réguliéres dont 1 ligne de tramway (en projet au moment de |a
mise en place de la gratuité), 11 eircuits scclaires, un service de bus sur réservation sur 4 zones, avec
des circuits fixes

L'offre kilométrigue commerciale était de 1,8 millions en 2008 (2,1 millions de km totaux); elle ast de 2.3
millions de km commerciaux parcourus en 2017 (2,7 millions km totaux en 2017).

2 lignes essentielles, 6 lignes de proximité assurent la desserte de [a ville d'Aubagne (48 000 habitants)
commune centre et 7 lignes au profil plus interurbain assurent les liaisons entre la ville centre et les
villages. Toutes ces lignes sont gratuites sans restriction haraire ou type de jour.

Q4 :

Le colit de mise en place de la gratuité a &té évaludée 4 2 1 millions d'eurss de fonctionnement, incluant
le mangue & gagner des recettes (750 0D0€) soit 8% des dépenses, et les dépenses de fonclionnement
générées par laugmentation de l'offre (ajout de 9 véhicules supplementaires, + 20% de km offert)
déduction faite des économies sur le systéme billettique et personnel de vente (-160 000€). Ce codt de
1.4 ME a &té financé par la hausse du versement transport.

Le VT apportait 3 millions avant la gratuité au taux de 0,6% et couvrait 1/3 des dépenses. Son taux est
passé a 1,05 en 2008 générant donc des recettes nouvelles avec le passage a plus 100 000 habitants et
porté ensuite en 2010 A 1,8% avec le lancement des projets de TCSP. Le VT, aprés 2009, contribue &
hauteur de @ millisns d'euros au financemeant des transports (investizeement et fonctionnement). En
2012, il couvralt 40% des dépenses de fonctionnement. || ast fixé 4 20% depuis la création de la
Métropole Aix-Marseille Provence,

Les dépenses dinvestissemeant {tramway) ont &té financées par l'emprunt et le YT,



Qs:

Des enquétes de satisfaction et d'usage ont été réalisées depuis la gratuité a bord des bus. Elles vous
seront transmises dés réception de votre adresse électronique.

Ces enquétes révélent notamment que la mesure a permis de diversifier la clientéle et les motifs de
déplacements : 40% d'actifs, 30% de scolaires, 30% inactifs ou retraitds.

28% de déplacement liés au travail, (contre seulement 19% dans les autres réseaux étudies). 27% pour
les études-scolarite, 19% pour les courses.

Qs:

L'effet sur la fréquentation a é1é au-deld de nos espérances | +70% sur les six premiers mols alors gu'on
attendait 58% en 2 ans, +100% voyages enregisirés sur les lignes réguliéres et scolaires entre années
2008 et 2010 ; +155% entre 2008 &t 2012, La hausse de |a fréquentation s'est tassée en 2012 pour
repartir aprés la mise en place de la premiére ligne de tramway en septembre 2014.

Mb Voyages Fraquentation cumulée 12 derniers mols
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2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Catte hausse de fréquentation liée & |a gratuité a été constatée sur l'ensemble des lignes © toutes ont au
minimum doublé leur fréquentation

Sur les liaisons des villages - vers le centre d'Aubagne :

Ligne 5: + 159%, ligne 8: +137% (fréquence 20 min. en heure pointe)

Ligne 10: +219%, ligne 4 ; + 183% (fréquence a I'heure)

Sur les lignes urbaines, traversant les zones les plus denses :

Ligme 1 (+ 183 %), ligne 3 (+ 338%), ligne & (+ 258%), (fréquence 15 a 20 minutes).

Les fortes charges aux heures de pointes ont donc comme prévu, nécessité I'ajout de véhicules sur les
lignes les plus fréguentées @ 1.3, 6, 5,8, 9. Cette hausse de fréquentation s'est faite par accroissement
de la mobilité des usagers et sussi transfert, de la marche & pied pour certains déplacements,
notamment sur des trajets en centre-ville d'Aubagne mais aussi par transfert de la voiture.
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Ln‘.:l_r“s de la premiere enquéte réalisée post-gratuité, 35% des voyages enquétés auraient pu &tre faits en
voiture ou 2 roues motorisés, 18% marche & pied, les autres n'auraient pas pu &tre faits autrement

Ces chiffres restent déclaratifs, obtenus auprés de B0O usagers des bus | nous n'avons pas d'étude
mesurant les déplacements sur e teritoire avant el aprés la gratuité, par mode.

Il n'y a pas eu d'augmentation des incivilités, pas de dégradation de la qualité de service. L'absence de
titre de transport permet, malgré la hausse de fréquentation, une relative fluidité des montées dans le
véhicule.

QT :

Nous n'avons pas d'étude précise permettant de mesurer les effets sur lusage de I'sutomobile,
l'envirennement I'étalemant urbain et le dynamizsme économigue.

Qs:

La gratuité est sans conteste facilitatrice de mobilté pour les ménages a faibles revenus - aucune
démarche préalable a faire, pas de stigmatisation, contrairement aux tarifications sociales qui ne sont
pas toujours connues des publics ciblés et nécessitent des démarches préalables.

Facteur d'émancipation, d'autonomie pour les jeunes.
Pas d'études a nofre connaissance.
Qs

La mise en place de cellules compteuses nous ont permis un suivi régulier de notre fréquentation par
ligne et done un ajustement au plus prés des besoins (4 |la hausse, comme & la baisse) dans un souci
d'optimisation parmanent de notre offre de transport,

Cette gestion a permis une évolution maitrisée des dépenses, une partie de la hausse de I3
frequentation s'est aussi faite aux heures creuses donc, sans surcodt.

10

L'offre de transport en commun a évolué au gré de I'évolution de la fréquentation, encourageant de fait
la fréquentation sur les 4 premiéres années. La mise en place de la ligne de tramway a permiz de
donner un nouvel essor au réseau.

Q11 : Points positifs :

La gratuité permet d'ameliorsr I'efficacité de la dépense publique : Le colt par voyageur transporté est
passé de 4€ en 2008, 4 2€ en 2012 et 2,5€/voy, aujourd’hui avec la mise en place du tramway.

Dam_a une région, _olb l'usage des transports en commun était peu développé, réservé aux catégories
captives, la gratuitd a permis une évolution des prafiques et des perceptions : les transports sont
devenus faciles, plus réservés aux captifs.

Da_ns des villes de tailles moyennes, ol la congestion n'est pas suffisante pour décourager I'usage de la
voiture, la gratuité est un atout majeur (parce gu'elle rime avec simplicité) pour modifier les
comportements, pour envisager de sa déplacer autrement.

Q12 : Contraintes | difficultés

La plus grosse difficulté, surmontée, a été de justifier la non-requalification en marché public da notre
contrat de Délégation da Service Public

Mous avons pu maintenir la DSP en remplagant ke mécanisme dintéressement aux receftes de
fréquentation par un intéressement 4 la fréquentation valorisée

L'exploitant s'engage, non plus sur un niveau de recettes mais sur un niveau de fréquentation.

L'explotant continue ainsi a prendre un risque sur les recettes de trafic, méme si celles—ci ne sont plus
payees par les usagers mais par la collectivité au travers d'un tarf moyen de 0,40 €par voyage réaliss

Le principe de DSP et d'intéressement 4 la hausse de la fréquentation a ainsi été maintenu, et
avec lui, la recherche d'un maintien du niveau de qualité de service da notre réseau.

Un paint negatif peut ére souligné : le passage a la gratuité nous a contraint de changer de régime
fiscal, avec un budget désormais payé en TTC (sauf contribution financiére payée en HT).
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7.2 Chateauroux
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