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LA POLITIQUE DE RESTRUCTURATION DES

TRANSPORTS COLLECTIFS D'AIX - EN - PROVENCE

H i s t o r i q u e et é v o l u t i o n du r é s e a u ( 1963 - 1 9 7 5 ) .

En 1 9 5 0 , la m u n i c i p a l i t é a i x o i s e f a i t e x é c u t e r par
le S e r v i c e des P o n t s et C h a u s s é e s , une e n q u ê t e sur l ' o p p o r t u -
n i t é de c r é e r un s e r v i c e d ' a u t o b u s u r b a i n s . Une é t u d e de f a i -
s a b i l i t é f u t alo r s c o n f i é e s au C a b i n e t B o s s a r d à P a r i s .

Les c o n c l u s i o n s de l'étude r e m i s e en 1961 f a i s a i e n t
é t a t d'une i m p o s s i b i l i t é de p r é v o i r la c l i e n t è l e du f u t u r r é-
s e a u . Il é t a i t d o n c s u g g é r é d ' e n v i s a g e r u n e p é r i o d e d ' e s s a i
de six m o i s , p e n d a n t l a q u e l l e une g a r a n t i e f i n a n c i è r e s e r a i t
a c c o r d é e au c o n c e s s i o n n a i r e . A p r è s c e t t e p é r i o d e , il s e r a i t
a l o r s p o s s i b l e d ' é t a b l i r une c o n c e s s i o n aux r i s q u e s e t p é r i l s
en m o d i f i a n t é v e n t u e l l e m e n t le r é s e a u p o u r a s s u r e r sa r e n t a -
b i l i t é .

A p r è s appel d ' o f f r e , c ' e s t la s o u m m i s s i o n de M . Gai-
T i e n n e qui é t a i t r e t e n u e , en j u i l l e t 1 9 6 3 . L ' a r g u m e n t e s s e n -
tiel qui j o u a en sa f a v e u r f u t l ' e n g a g e m e n t q u ' i l p r i t de
r é a l i s e r à ses r i s q u e s e t p é r i l s p e n d a n t la p é r i o d e d'essai
l ' e x p l o i t a t i o n d'un r é s e a u .

Le 23 D é c e m b r e 1 9 6 3 , é t a i t s i g n é e une c o n v e n t i o n
e n t r e la V i l l e e t M. G A L L I E N N E , g é r a n t de 3 s o c i é t é s .

Ce d e r n i e r b é n é f i c i a i t d o n c p o u r une d u r é e de
20 a n s , d'un m o n o p o l e d ' e x p l o i t a t i o n p o u r l ' i n t é g r a l i t é du
t r a f i c de v o y a g e u r s d a n s la v i l l e d ' A i x e t d a n s les e n s e m b l e s
b â t i s de sa p é r i p h é r i e c o m p r i s à l ' i n t é r i e u r du p é r i m è t r e
urbai n .



La d é f i n i t i o n du p é r i m è t r e u r b a i n de l a V i l l e

r é s u l t e d ' u n a r r ê t é d u M i n i s t è r e d e s T r a v a u x P u b l i c s e t d e s

T r a n s p o r t s du 2 2 . 0 7 . 6 3 . La p a r t i c u l a r i t é é t a i t q u e l e t e r r i -

t o i r e d é l i m i t é p a r c e p é r i m è t r e ne r e p r é s e n t a i t g u è r e p l u s

de 6% d u t e r r i t o i r e c o m m u n a l même s ' i l s ' y t r o u v a i t c o n c e n -

t r e r 8 0 % de l a p o p u l a t i o n . L e s a u t r e s p a r t i e s de l a c o m m u n e

r e s t a i e n t d e s s e r v i e s p a r d e s s e r v i c e s i n t e r u r b a i n s i n s c r i t s

a u P l a n d é p a r t e m e n t a l .

La c o n v e n t i o n de c o n c e s s i o n p r é s e n t a t r è s r a p i d e -

m e n t u n e a m b i g u ï t é i m p o r t a n t e q u i f u t à l ' o r i g i n e d ' u n l i t i g e

e n t r e l a V i l l e e t l ' E x p l o i t a n t .

La p r e m i è r e c o n s i d é r a q u e c e t t e c o n c e s s i o n é t a i t

a u x r i s q u e s e t p é r i l s d è s l o r s q u ' a p r è s l a p é r i o d e d ' e s s a i ,

l ' e x p l o i t a n t n e r é c l a m a a u c u n d é d o m m a g e m e n t . Ce d e r n i e r p a r

c o n t r a i n v o q u a r a p i d e m e n t l a g r i l l e d e c h i f f r a g e d e s c h a r g e s

d ' e x p l o i t a t i o n a n n e x é e à l a s o u m i s s i o n . D ' a p r è s l e s c a l c u l s

de c e t t e g r i l l e , e t c o m p t e t e n u du t a r i f u n i q u e d e 0 , 3 0 F .

l ' é q u i l i b r e f i n a n c i e r d u r é s e a u é t a i t r é a l i s é p o u r un k i l o m é -

t r a g e de 5 0 0 0 0 Km e t un t r a f i c de 6 0 0 0 0 0 v o y a g e u r s , c e

q u i c o r r e s p o n d a i t à un t a u x de f r é q u e n t a t i o n de 10 v o y a g e u r s

p a r k i l o m è t r e / c a r .

P o u r m e t t r e f i n à c e l i t i g e , u n a v e n a n t é t a i t s i -

g n é e n 1 9 7 1 . C e t a v e n a n t n e f a i s a i t b é n é f i c i e r l e c o n c e s -

s i o n n a i r e d ' u n e g a r a n t i e f i n a n c i è r e q u ' e n c a s de n o u v e l l e s

m o d i f i c a t i o n s du r é s e a u e t i l f i x a i t un m o n t a n t m a x i m u m à l a

g a r a n t i e f i n a n c i è r e v e r s é e p a r l a V i l l e , p o u r l e s l i g n e s n o u -

v e l l e s à 6 v o y a g e u r s p a r k i l o m è t r e c a r . C e c i r é d u i s i t d o n c

c o n s i d é r a b l e m e n t l a r e s p o n s a b i l i t é f i n a n c i è r e de l a V i l l e

m a i s p a r c o n t r e t r a n s f o r m a u n e g a r a n t i e q u i s e m b l a i t ê t r e

e s s e n t i e l l e m e n t p r o v i s o i r e ( p e n d a n t l e s p é r i o d e s d ' e s s a i )

e n u n e d i s p o s i t i o n p e r m a n e n t e .

I l e s t s u r p r e n a n t q u e l a V i l l e n ' e s t j a m a i s c h e r c h é
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à é t a b l i r une g r i l l e de c h i f f r a g e r é e l l e des c h a r g e s d ' e x -

p l o i t a t i o n p o u r t o u s les s e r v i c e s c r é é s e t q u e l ' e x p l o i t a n t

a i t a t t e n d u 1 9 7 5 p o u r r é c l a m e r une c o m p e n s a t i o n f i n a n c i è r e .

A l ' o r i g i n e , l e r é s e a u c o m p r e n a i t t r o i s l i g n e s

( d e u x l i g n e s d i a m é t r a l e s et une l i g n e r a d i a l e ) t o t a l i s a n t u n e

l o n g u e u r de 22 k i l o m è t r e s .

L ' a m p l i t u d e des s e r v i c e s é t a i t 1 d e 14 h e u r e s ( 5 h . à

2 0 h . ) e t les f r é q u e n c e s p r é v u e s é t a i e n t d'un d é p a r t t o u t e s

les d e m i - h e u r e s en h e u r e s c r e u s a s et d'un d é p a r t tous les

q u a r t s d ' h e u r e aux h e u r e s de p o i n t e s . Il n'y a v a i t a u c u n

s e r v i c e le D i m a n c h e e t le s o i r .

On p e u t c o n s i d é r e r q u e le s u c c è s de ce n o u v e a u r é -

s e a u f u t i m p o r t a n t p u i s q u e la 3 ë m e a n n é e d ' e x p l o i t a t i o n f i t

a p p a r a î t r e un t a u x de f r é q u e n t a t i o n p r o c h e de 3 v o y a g e u r s p a r

k i 1 o m è t r e . .

A p a r t i r d e 1 9 6 7 , c e t t e i n d i c a t e u r n ' a l l a i t p l u s

c e s s e r d e d é c r o î t r e .

J u s q u ' e n 1 9 7 5 , l e r é s e a u v a s e d é v e l o p p e r p r o g r e s -

s i v e m e n t , s ' a d a p t a n t à l ' u r b a n i s a t i o n n o u v e l l e . E n 1 0 a n s ,

l a l o n g u e u r t o t a l e d e s l i g n e s s e r a m u l t i p l i é e p a r 2 , 5 ( s o i t

7 l i g n e s t o t a l i s a n t 7 0 k m s ) e t l e n o m b r e d e k i l o m è t r e s p a r -

c o u r u s p a r 3 .

U n r e s p o n s a b l e d é c r i t l a s i t u a t i o n d e 1 ' é p o q u a

c o m m e s u i t :

'On c h e r c h a i t à p a s s e r l à o ù i l y a v a i t l e p l u s d e p o p u l a t i o n .

I l n ' y a v a i t p a s d e p o l i t i q u e b i e n d é f i n i e , e l l e é t a i t d i e -



par les A u t o b u s A i x o i s . . . c ' é t a i t un d o s s i e r qui n ' é t a i t

suivi p a r p e r s o n n e à la m a i r i e . . . n o u s , s e r v i c e t e c h n i q u e ,

on se c o n t e n t a i t de m e t t r e ou de r e p e i n d r e un p a n n e a u d ' a r -

rêt de t e m p s en t e m p s . On ne s ' é t a i t j a m a i s p o s é la q u e s t i o n

de s a v o i r si les l i g n e s s a t i s f a i s a i e n t la d e m a n d e ou p a s " .

En d ' a u t r e s t e r m e s , la V i l l e e n t é r i n a i t les p r o p o -
s i t i o n s de l ' e x p l o i t a n t qui a v a i t seul l ' i n i t i a t i v e des m o -
d i f i c a t i o n s du r é s e a u e t c e , d ' a u t a n t p l u s q u e c e l a ne c o û -
t a i t r i e n à la V i l l e .

De p l u s , elle a v a i t t o u t e s r a i s o n s d ' ê t r e s a t i s -
f a i t e p u i s q u e le t r a f i c a c o n n u u n e c r o i s s a n c e r é g u l i è r e de
1 9 6 6 à 1 9 7 1 (il a é t é m u l t i p l i é p a r 4 ) . Cette é v o l u t i o n
s ' e s t r e n v e r s é e à p a r t i r de 1 9 7 1 , le r é s e a u d'Aix ne s e m b l e
pas a v o i r é c h a p p é à la d é s a f f e c t i o n g é n é r a l i s é e q u e les r é -
s e a u x de p r o v i n c e o n t c o n n u à c e t t e p é r i o d e .

La p r e m i è r e r e s t r u c t u r a t i o n ( 1 9 7 6 - 1 9 7 8 )

J u s q u ' e n 1 9 7 5 , le r é s e a u ne c o û t e r a r i e n à la
V i l l e , ce qui j u s t i f i a p e u t ê t r e le d é s i n t é r ê t q u ' e l l e m a n i -
f e s t a à l'égard de son é v o l u t i o n . S e u l s q y e l s u e s p r o j e t s
de c r é a t i o n de s e r v i c e s de m i n i b u s s e m b l e avoir été p e n d a n t
c e t t e p é r i o d e une p r é o c c u p a t i o n p o u r q u e l q u e s é l u s . M a i s
les d i f f i c u l t é s de c i r c u l a t i o n dans le C e n t r e - v i l l e r e n d i -
r e n t i m p o s s i b l e la r é a l i s a t i o n de tels p r o j e t s .

En 1 9 7 5 , la v o l o n t é d ' a c c r o î t r e la p é n é t r a t i o n
d a n s le r e n t r e a n c i e n et la p r o x i m i t é des é l e c t i o n s m u n i c i -
p a l e s a l l a i e n t ê t r e la c a u s e p o u r la p r e m i è r e f o i s d ' u n e
i n i t i a t i v e de la m u n i c i p a l i t é . C e l l e - c i d e m a n d a i t à l ' e x -
p l o i t a n t de s c i n d e r les l i g n e s d i a m é t r a l e s - en d e u x p o u r c o n s -
t i t u e r des l i g n e s r a d i a l e s e t d ' a c c r o î t r e à c e r t a i n e s h e u r e s
e t s u r c e r t a i n e s l i g n e s les f r é q u e n c e s . La n o u v e l l e c o n f i -
g u r a t i o n du r é s e a u p e r m e t t a i t une e x p l o i t a t i o n plus s o u p l e
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puisque chaque q u a r t i e r é t a i t relié à un point c e n t r a l , La Ro-
. t o n d e , e t de plus chaque ligne f a i s a i t le.tour des b o u l e v a r d s
p é r i p h é r i q u e s pour d é p o s e r les usagers tout autour du centre
a n c i e n . Cette r e s t r u c t u r a t i o n p r é s e n t a i t c e p e n d a n t un i n -
c o n v é n i e n t . Plus d'un tiers du k i l o m é t r a g e était e f f e c t u é su
sur les b o u l e v a r d s p é r i p h é r i q u e s qui c o n n a i s s e n t des c o n d i -
tions de c i r c u l a t i o n d i f f i c i l e s . La baisse de la vitesse
c o m m e r c i a l e c o n s é q u e n t e ne p e r m e t t r a donc pas de r é a l i s e r
les gains de p r o d u c t i v i t é que l'on aurait pu a t t e n d r e de
cette r e s t r u c t u r a t i o n .

La 1ère c o n s é q u e n c e de cette r e s t r u c t u r a t i o n est
une a u g m e n t a t i o n i m p o r t a n t e du k i l o m é t r a g e et un niveau de
d e s s e r t e , avec un passage toutes les 1 0 , 15 ou 20 m i n u t e s
s u i v a n t les l i g n e s , qui d e v i e n t s a t i s f a i s a n t .

La 2ème c o n s é q u e n c e est que l'exploitant va d e -
m a n d e r une c o m p e n s a t i o n f i n a n c i è r e à la Ville en i n v o q u a n t
l'avenant à la c o n v e n t i o n signé en 1 9 7 1 , c'est-à-dire qu'il
r é c l a m e r a , pour tous les k i l o m é t r a g e s s u p p l é m e n t a i r e s par
r a p p o r t à une situation de référence qu'il d é f i n i r a lui-
m ê m e , une g a r a n t i e de 6 voyageurs par kilomètre (6 x prix
du b i l l e t pour 1 k m ) . Ceci r e v e n a i t en fait à d e m a n d e r à
la V i l l e , de payer un coût k i l o m é t r i q u e pour tous les n o u v e a u x
k i l o m è t r e s , puisque dans le mode de f a c t u r a t i o n p r é s e n t é ,
tout le trafic induit é t a i t considéré comme un trafic t r a n s -
porté sur l'ancien r é s e a u .

La position de 1 ' e x p l o i t a n t , en p a r t i c u l i e r le
m o d e de f a c t u r a t i o n qu'il p r é s e n t a i t , é t a i t sans aucun doute
dû en grande partie à l'inexistence d'études e n t r e p r i s e s par
la M u n i c i p a l i t é pour c o n n a î t r e la f r é q u e n t a t i o n du réseau
avant et après la politique de r e s t r u c t u r a t i o n . Un c o n t e n -
tieux important allait suivre entre les deux parties p u i s -
que la Ville refusa dans un premier temps les factures pré-
sentées par l ' e x p l o i t a n t .
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La p o l i t i q u e de c i r c u l a t i o n .

Par a i l l e u r s , et dès les années 7 0 , les d i f f é r e n -
tes m u n i c i p a l i t é s n ' é t a i e n t pas r e s t é e s i n d i f f é r e n t e s aux
p r o b l è m e s de c i r c u l a t i o n a u t o m o b i l e .

Il faut dire qu'il y a l l a i t de l'avenir du c e n t r e
h i s t o r i q u e de la ville p u i s q u e celui-ci se d é p e u p l a i t (ne
r e p r é s e n t a n t g u è r e plus de 1 0 % de la p o p u l a t i o n t o t a l e de
la c o m m u n e ) tout en c o n t i n u a n t à a c c u e i l l i r l'essentiel du
c o m m e r c e de luxe et une part i m p o r t a n t e de l'activité ter-
t i a i r e .

Dès 1 9 7 1 , la M u n i c i p a l i t é a engagé l'étude d'un
plan de c i r c u l a t i o n dont la longue h i s t o i r e vaut la peine
d'être r a p p o r t é e , tant elle e s t s i g n i f i c a t i v e de l ' a s p e c t
p o l i t i q u e des t r a n s p o r t s .

L'étude du plan de c i r c u l a t i o n , m e n é e par le CETE
d ' A i x - e n - P r o v e n c e , a b o u t i s s a i t en 1973 à un p r o j e t d ' o r g a n i -
sation du c e n t r e , basé p r i n c i p a l e m e n t sur un p r o g r a m m e de
p i ê t o n i s a t i o n et donc sur l'exclusion de l'usage de la v o i -
t u r e . En 1 9 7 4 , une n o u v e l l e étude é t a i t e n t r e p r i s e pour
r é a c t u a l i s e r les p r o p o s i t i o n s . Celles-ci n ' é t a i e n t a p -
p r o u v é e s q u ' e n 1 9 7 9 , ce qui n ' a v a i t pas empêché de n o m b r e u -
ses d é c i s i o n s c o n c e r n a n t la p i é t o n i s a t i o n des rues et la cré-
ation de parking d'être prises entre t e m p s .

La n o u v e l l e M u n i c i p a l i t é ( C e n t r e - D r o i t e ) qui suc-
c é d a i e n t après de n o m b r e u s e s p é r i p é t i e s à une m u n i c i p a l i t é
de g a u c h e ( S o c i a l i s t e ) m e t t a i t , en o e u v r e en 1 9 3 0 , 4 a c t i o n s
pour m i e u x c i r c u l e r à Aix :

- La r é g u l a t i o n du trafic sur les b o u l e v a r d s e x t é r i e u r s

- La d i s s u a s i o n du t r a f i c a u t o m o b i l e dans le c e n t r e

- L ' o u v e r t u r e d'un n o u v e a u parking ( S e x t i u s - M i r a b e a u )

- La c r é a t i o n d'une 1ère ligne de Minibus ( 5 0 0 m ) .
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C ' é t a i t b i e n e n t e n d u la d e u x i è m e a c t i o n qui é t a i t

le plus p r o b l é m a t i q u e , à la fois au n i v e a u t e c h n i q u e et p o -

l i t i q u e .

Il s ' a g i s s a i t d ' u n e o p é r a t i o n de b o u c l a g e du c e n t r e

v i l l e en vue de s u p p r i m e r la c i r c u l a t i o n p a r a s i t a i r e de t r a n -

s i t ( l i a i s o n des q u a r t i e r s p é r i p h é r i q u e s e n t r e e u x ) , ( s o i t

5 0 % du t r a f i c d a n s le c e n t r e a n c i e n ) .

L ' a p p l i c a t i o n de c e t t e m e s u r e fut p r o g r a m m é e au
d é b u t de l'été a p r è s une i m p o r t a n t e c a m p a g n e d ' i n f o r m a t i o n
e t a p p a r a i s s a i t c o m m e le seul m o y e n de r é s o u d r e un p r o b l è m e
de plus en plus i n s o l u b l e . Des t r a v a u x de v o i e r i e i m p o r t a n t s
e u r e n t l i e u . H a i s dès le m o i s de s e p t e m b r e , d e v a n t la p r e s -
s i o n de q u e l q u e s c o m m e r ç a n t s du C e n t r e - V i l l e , le M a i r e f i t
m a r c h e a r r i è r e et s u p p r i m a t o u t e s les m e s u r e s p r i s e s .

C e t t e h i s t o i r e nous p e r m e t de t i r e r d e u x c o n c l u -
s i o n s . S e u l s les p r o b l è m e s de c i r c u l a t i o n a p p a r a i s s a i e n t
c o m m e un d o m a i n e d ' a c t i o n i m p o r t a n t de la V i l l e . M a n i f e s t e -
m e n t les t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s n ' o n t j a m a i s été c o n s i d é r é s
c o m m e une a l t e r n a t i v e à l ' a u t o m o b i l e . C'est ce q u e s o u l i g n e
un adjoint l o r s q u ' i l a f f i r m e :

"A A i x , il ny a jamais, eu de p o l i t i q u e g l o b a l e de d é p l a c e m e n t s

s a n s d o u t e q u e les p r o b l è m e s ne s o n t pas a s s e z c r u c i a u x . Le

t r a n s f e r t m o d a l n'a o a m a "is été une p r e p o c c u p a t i o n : on n'a

j a m a i s v i s é la c l i e n t è l e des a u t o m o b i l i s t e s " .

Les p r o b l è m e s de c i r c u l a t i o n s o n t a p p a r u c o m m e un
tel e n j e u p o l i t i q u e , que la M u n i c i p a l i t é a c h o i s i un c e r t a i n
i m m o b i l i s m e , p l u t ô t q u e de p r e n d r e les r i s q u e s p o l i t i q u e s
de r é s o u d r e un p r o b l è m e c o n f l i c t u e l .

Ces d e u x c o n c l u s i o n s n o u s p e r m e t t e n t de m i e u x

c o m p r e n d r e q u e les p r o b l è m e s de t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s n ' é -

t a i e n t p e r ç u s que sous le seul a n g l e de la g e s t i o n d'un
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c o n t r a t de c o n c e s s i o n a m b i g u avec l ' e x p l o i t a n t .

Le c o n t e n t i e u x e n t r e les deux p a r t i e s a l l a i t d ' a i l -

leurs p r e n d r e fin avec la s i g n a t u r e d'un nouvel a v e n a n t qui

d é f i n i s s a i t plus p é c i s é m e n t les m o d a l i t é s de v e r s e m e n t de la

c o m p e n s a t i o n pour toutes les m o d i f i c a t i o n s du r é s e a u . C e t

a v e n a n t é t a n t p l u t ô t un a l i g n e m e n t de la Ville sur les p o s i -

tions de l ' e x p l o i t a n t c o n t r a i r e m e n t à l'avis de l ' e x p e r t de

la V i l l e qui e s t i m a i t que s e u l e la r é a l i t é des c o m p t e s d'ex-

p l o i t a t i o n p o u v a i t s e r v i r de p r e u v e à l'état d é f i c i t a i r e ou

non du r é s e a u . Il ne put pour la p e t i t e h i s t o i r e , o b t e n i r

l ' i n f o r m a t i o n c o m p t a b l e n é c e s s a i r e . H a i s l ' e n g a g e m e n t f i n a n -

cier de la V i l l e et aussi l ' i n s t a u r a t i o n d'un v e r s e m e n t t r a n s -

p o r t al 1 a i t ê t r e à l ' o r i g i n e d'une c e r t a i n e s e n s i b i l i t é des

élus au p r o b l è m e des t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s . C'est dans ce

c o n t e x t e , que la ODE des B o u c h e s du Rhône qui d i s p o s a i t de

m o y e n s pour f i n a n c e r en g r a n d e p a r t i e les études de r e s t r u c -

t u r a t i o n , p r o p o s e à la ville d ' e n t r e p r e n d r e une r é f l e x i o n

sur les t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s .

L'étude de r e s t r u c t u r a t i o n ( 1 9 7 9 - 1 9 8 2 ) .

A l ' o r i g i n e , l'étude n'a pas du tout été s o l l i c i t é e

pour r é s o u d r e une q u e s t i o n r é e l l e . Elle n ' a p p a r a i s s a i t que

c o m m e un m o y e n de m i e u x c o n n a î t r e un d o m a i n e , s o u r c e é v e n - .

t u e l l e de c o n t e n t i e u x . Elle ne s ' i n s c r i v a i t en a u c u n e sorte

dans un p r o c e s s u s d é c i s i o n n e l et n ' é t a i t s u p p o r t é e par a u c u n e

v o l o n t é p o l i t i q u e . Il est vrai que la l o u r d e u r , la l o n g u e u r ,

la c o m p l e x i t é , et le c o û t des é t u d e s du plan de c i r c u l a -

tion é t a i e n t à la m é m o i r e de c h a c u n . Et c'est p o u r t a n t le

CETE qui s e m b l a i t le m i e u x p o s i t i o n n é pour r é a l i s e r c e t t e

é t u d e , qui p o u v a i t p a r a î t r e c o m m e le p r o l o n g e m e n t n a t u r e l du

plan de c i r c u l a t i o n .

Il s e m b l e que le c o n t e n u de c e r t a i n s d o c u m e n t s du

plan de c i r c u l a t i o n sur l ' a b s e n c e de p o l i t i q u e de t r a n s p o r t s

c o l l e c t i f s à A i x - e n - P r o v e n c e a i t été p e r ç u par les é l u s comme
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une polémique p o l i t i q u e . Le CETE d'autre part é t a i t , aux

yeux des élus soucieux de la spécificité locale, un o r g a n i s -

me technocratique et centralisateur :"Aix-en-Provence n'est

pas 3 e s a n ç o n " .

C'est pour ces r a i s o n s , que l'étude fut confiée f i -
f i n a l e m e n t à l'expert qui avait été chargé de suivre les pro-
blèmes de la facturation p r é c é d e m m e n t é v o q u é s .

Dans sa phase de d i a g n o s t i c , une enquête auprès
de la clientèle des Autobus Aixois m o n t r a , entre a u t r e , que
7 5 % des usagers étaient des femmes et que seulement 2 0 % d'en-
tre eux p o s s é d a i e n t un véhicule p a r t i c u l i e r . Par a i l l e u r s ,
il apparaît que les transports collectifs avaient une m a u v a i s e
image de m a r q u e . En r é s u m é , seule une population q u a s i m e n t
captive e m p r u n t a i t les Autobus A i x o i s . La situation du ré-
seau (vétusté des b u s , absence d'informations) ne s e m b l a i t
pas en accord avec l'importance de la ville.

Le d i a g n o s t i c considérait aussi trois conditions
i n s t i t u t i o n n e l l e s n é c e s s a i r e s pour que la Ville assure une
véritable m a î t r i s e sur l'évolution du réseau :

- créer une autorité responsable des problèmes de trans-
ports collectifs (éventuellement un syndicat intercom-
m u n a l ) ; ^ l'époque il n'existait pas encore de Ser-
vice Transport aux services techniques de la V i l l e ) .

- réviser la c o n v e n t i o n entre l'exploitant et la Ville,,

car dans le cadre de l'ancienne convention toute volon-

té de promotion des transports collectifs aurait été

fort c o û t e u s e .

- étendre le périmètre des transports urbains aux limites
de la commune pour que les services urbains et inter-
urbains puissent faire l'objet d'une harmonisation et
d e v i e n n e n t c o m o l é m e n t a i r e s .
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Le p r o j e t de la p o l i t i q u e de r e s t r u c t u r a t i o n propo-

s a i t d e u x o r i e n t a t i o n s p r i n c i p a l e s : un a c c r o i s s e m e n t de la

p r o d u c t i v i t é du r é s e a u et une a m é l i o r a t i o n de la d e s s e r t e .

P o u r r é p o n d r e au p r e m i e r p o i n t , un n o u v e a u d e s s i n
des l i g n e s é t a i t p r o p o s é ("réseau en p é t a l e s " ) . En e f f e t ,
c o m p t e tenu d'un r ë s e a u - v i â i r e f o r t e m e n t r a d i o - c o n c e n t r i q u e ,
m a i s aussi du f a i t que les p r i n c i p a u x p o i n t s d ' é m i s s i o n du
t r a f i c ne se t r o u v a i e n t pas sur les axes de p é n é t r a t i o n
( R o u t e d ' A v i g n o n , de M a r s e i l l e , de N i c e e t des A l p e s ) , les
l i g n e s en c i r c u i t s e t en b o u c l e s o n t été j u g é e s p l u s p e r f o r -
m a n t e s q u e les l i g n e s t r a d i t i o n n e l l e s . La s u p p r e s s i o n d'un
c e r t a i n n o m b r e de " T o u r s de V i l l e " é t a i t aussi de n a t u r e à
a c c é l é r e r l ' é c o u l e m e n t des b u s , p u i s q u ' a u x h e u r e s de p o i n t e
la m o i t i é du p a r c d ' a u t o b u s se t r o u v a i t i m m o b i l i s é sur les
b o u l e v a r d s p é r i p h é r i q u e s .

Le d e u x i è m e p o i n t c o n s i s t a i t en une a m é l i o r a t i o n
des s e r v i c e s de t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s dans les z o n e s m o i n s
d e n s e s ( p é r i - u r b a i n ) , à la c r é a t i o n de n o u v e a u x s e r v i c e s aux
h e u r e s où a u c u n s e r v i c e n ' e x i s t a i t . ( S o i r et D i m a n c h e ) , ou
sur c e r t a i n e s z o n e s d e n s e s mal d e s s e r v i e s ("Petite C o u r o n n e " )
p a r la c r é a t i o n de s e r v i c e s de m i n i b u s .

Les é t u d e s f u r e n t m e n é e s sans s u s c i t e r une p a r t i -

c i p a t i o n a c t i v e des é l u s .

Ce s o n t des p r o b l è m e s de g e s t i o n a d m i n i s t r a t i v e
du c o n t r a t de c o n c e s s i o n qui f u r e n t f i n a l e m e n t à l ' o r i g i n e
d ' u n e c e r t a i n e v o l o n t é des é l u s de m o d i f i e r la s i t u a t i o n e x i S '
t a n t e . En e f f e t , l ' é v e n t u a l i t é de la fin du c o n t r a t de
c o n c e s s i o n en c o u r s en 1 9 8 3 , et d o n c de la s i g n a t u r e d'un
n o u v e a u c o n t r a t p e n d a n t une péri ode é l e c t o r a l e é t a i t s o u r c e
d ' i n q u i é t u d e p o u r les é l u s . Ils a v a i e n t g a r d é sans a u c u n
d o u t e en m é m o i r e la p o s i t i o n de f a i b l e s s e dans l a q u e l l e ils
s ' é t a i e n t t r o u v é s p r é c é d e m m e n t lors de la s i g n a t u r e de l ' a v e -
n a n t m e t t a n t fin au c o n t e n t i e u x des f a c t u r a t i o n s . L ' o p p o r t u -
n i t é q u ' o f f r a i e n t les n o u v e l l e s d i s p o s i t i o n s T P I L a l l a i t
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j o u e r un r ô l e i m p o r t a n t p u i s q u e d è s l a f i n d e s é t u d e s de r e -

s t r u c t u r a t i o n e n 1 9 8 0 , d e s n é g o c i a t i o n s s ' e n g a g e a i e n t e n t r e

l a V i l l e e t l e T r a n s p o r t e u r p o u r d é f i n i r l e c o n t e n u d u n o u -

v e a u c o n t r a t .

La V i l l e d é c i d a i t a l o r s d ' é t e n d r e l e p é r i m è t r e d e s

t r a n s p o r t s u r b a i n s a u x l i m i t e s de l a commune e t b i e n q u ' e l l e

e s t e n v i s a g é e un t e m p s d e s n é g o c i a t i o n s ' a v e c l e s c o m m u n e s l i -

m i t r o p h e s p o u r l a c o n s t i t u t i o n d ' u n s y n d i c a t i n t e r c o m m u n a l ,

l e s d i f f i c u l t é s p o l i t i q u e s f i r e n t t r è s r a p i d e m e n t a v o r t é e

u n e t e l l e d é m a r c h e .

Dans ce c o n t e x t e , l e t r a n s p o r t e u r s e p o s i t i o n n e

e n p o s i t i o n d ' i n t e r l o c u t e u r p r i v i l é g i é , v o i r e u n i q u e .

P o u r ce d e r n i e r , l e f a i t d ' a d a p t e r u n e a n c i e n n e c o n v e n t i o n

a u x n o u v e l l e s d i s p o s i t i o n s T P I L l u i c o n f é r a i t u n d r o i t a c q u i s

e t d o n c d e s d r o i t s d ' i n d e m n i s a t i o n s i l a V i l l e c h o i s i s s a i t

un a u t r e e x p l o i t a n t p o u r a s s u r e r l a g e s t i o n du r é s e a u . I l

e n t e n d a i t même o b t e n i r l e m o n o p o l e du t r a f i c s u r l ' e n s e m b l e

du t e r r i t o i r e c o m m u n a l , i n v o q u a n t q u ' i l a v a i t un m o n o p o l e

d a n s l ' a n c i e n p é r i m è t r e u r b a i n .

Sa p r e m i è r e r e v e n d i c a t i o n f u t s a t i s f a i t e p u i s q u e

l a V i l l e n ' e n v i s a g e a p a s de c h a n g e r d ' e x p l o i t a n t . P a r c o n t r e

l ' e x i s t e n c e de t r a n s p o r t s i n t e r u r b a i n s d a n s l e s n o u v e l l e s z o -

n e s e t l a v o l o n t é de l a V i l l e de l e s c o n s e r v e r , p e r m i s un

c o m p r o m i s o ù l e s d e u x p a r t i e s d é f i n i s s e n t une z o n e d a n s l a -

q u e l l e ce m o n o p o l e s e r a m a i n t e n u . Le t r a n s p o r t e u r p o u v a i t

de ce f a i t ê t r e a s s u r é d ' o b t e n i r l a g e s t i o n d e s s e r v i c e s

de m i n i b u s d u C e n t r e - v i l l e .

L e s r e l a t i o n s a v e c l e s a u t r e s t r a n s p o r t e u r s q u i

s u s c i t a i e n t p a r l e p a s s é d ' a i l l e u r s q u e l q u e s c o n t e n t i e u x ,

s ' e s t o m p è r e n t à p a r t i r du m o m e n t où i l f u t a r r ê t é q u e l e

c o n t r a t de g e s t i o n â p r i x f o r f a i t a i r e s a t i s f a i s a i t a u s s i b i e n

l a V i l l e q u e l ' E x p l o i t a n t . La r a i s o n de c e c h o i x en e s t c e r -

t a i n e m e n t s a s i m p l i c i t é e t s u r t o u t l a c o n t i n u i t é q u e l ' o n

p o u v a i t v o i r e n t r e l ' a n c i e n e t l e n o u v e a u c o n t r a t .
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La p r i n c i p a l e d i f f i c u l t é r e n c o n t r é e au cours des
n é g o c i a t i o n s fut la d é t e r m i n a t i o n d'un f o r f a i t k i l o m é t r i q u e .
L ' e x p l o i t a n t c o n s i d é r a qu'il b é n é f i c i a i t dans l'ancien c o n -
trat d'une g a r a n t i e (envi ron é q u i v a l e n t e à 12 F. le k i l o m è -
t r e ) et que si la Ville s o u h a i t a i t voir r a t t a c h e r le p e r s o n -
nel des A u t o b u s A i x o i s à la c o n v e n t i o n c o l l e c t i v e U T P U R plu-
tôt que F N T R , c'était à elle d'en s u p p o r t e r les c o n s é q u e n c e s .
La d i f f i c u l t é de p r é s e n t e r des coûts d ' e x p l o i t a t i o n réels
ou le f a i t qu'il é t a i t g é r a n t de trois s o c i é t é s , o r i e n t a les
n é g o c i a t i o n s vers la mise en place d'un m o d è l e thëo'rique de
coûts p e r m e t t a n t de s i m u l e r le c o û t de f o n c t i o n n e m e n t du
r é s e a u . Les n é g o c i a t i o n s f u r e n t longues et n ' a b o u t i r e n t à
la s i g n a t u r e de la c o n v e n t i o n q u ' e n j u i l l e t 1 9 8 2 .

Le n o u v e a u r é s e a u d e v a i t se m e t t r e en p l a c e au
m o i s de n o v e m b r e 1 9 8 2 .

Les r é s u l t a t s de la p o l i t i q u e de r e s t r u c t u r a t i o n

S e u l e m e n t une p a r t i e des g r a n d e s o r i e n t a t i o n s qui
a v a i e n t été r e t e n u e s dans les é t u d e s de r e s t r u c t u r a t i o n ont
été a p p l i q u é e s . Ceci r e f l è t e , face à ce p r o b l è m e , la p r u d e n -
ce des élus qui ont e f f e c t u é peu de choix réels e n t r e les scé-
narios de d e s s e r t e p r o p o s é s . Pour e u x , ces choix r e l e v a i e n t
de la c o m p é t e n c e des e x p e r t s . G l o b a l e m e n t à la suite de la
r e s t r u c t u r a t i o n , l'offre de t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s a a u g m e n t é
d'au m o i n s 3 0 % , ce qui a eu des c o n s é q u e n c e s f i n a n c i è r e s im-
p o r t a n t e s . La situation p r é - é l e c t o r a l e dans l a q u e l l e a eu lieu
cette r e s t r u c t u r a t i o n semble avoir eu une c o n s é q u e n c e i m p o r -
tante dans le c o m p o r t e m e n t des é l u s .

Q u e l q u e s m a n i f e s t a t i o n s de m é c o n t e n t e m e n t s avec
1 ' envoi de lettres et la s i g n a t u r e d'une pétition o n t b l o q u é s
les élus dans une s i t u a t i o n t i m o r é e où de nombreux .petits
a m é n a g e m e n t s de détail sont q u e l q u e f o i s venus d é s o r g a n i s e r
les c o m p l é m e n t a r i t é s des lignes e n t r e e l l e s , c ' e s t - à - d i r e
la s t r u c t u r e d ' e n s e m b l e du r é s e a u .
Le t r a n s p o r t e u r fut plus s o u c i e u x de vendre des k i l o m è t r e s à
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l a V i l l e p o u r a c c r o î t r e s o n c h i f f r e d ' a f f a i r e s q u e d ' a p p r é -

c i e r l ' u t i l i t é o u l a q u a l i t é d e d e s s e r t e d e s m e s u r e s p r i s e s .

L e s r é s u l t a t s d e l a m i s e e n o e u v r e d e c e t t e p o l i -

t i q u e s e s o n t d o n c t r a d u i t s p a r u n e d é r i v e i m p o r t a n t e e n t r e

l e p r o j e t i n i t i a l e t l e p n o j e t e f f e c t i v e m e n t a p p l i q u é . A

t i t r e d ' i l l u s t r a t i o n , l e r é s e a u d e s b u s s t a n d a r d s d e l a z o n e

a g g l o m é r é e n ' a é t é r e s t r u c t u r é q u e p o u r l e s s e c t e u r s S u d e t

O u e s t . L e s l i g n e s d u s e c t e u r N o r d s o n t r e s t é e s i n c h a n g é e s .

De n o m b r e u x t o u r s d e v i l l e q u i a v a i e n t é t é s u p p r i -

m é s , o n t é t é r é t a b l i s . L ' e x p l o i t a n t p r i t l ' i n i t i a t i v e e n t r e

a u t r e s d e m e t t r e u n t e r m i n u s s u r l e s l i g n e s e n b o u c l e , c e

q u i a v a i t p o u r c o n s é q u e n c e d ' i m m o b i l i s e r d e s b u s p e n d a n t p l u -

s i e u r s m i n u t e s a l o r s q u ' i l s é t a i e n t o c c u p é s p a r d e n o m b r e u x

u s a g e r s . L a r a i s o n i n v o q u é e é t a i t l ' h a b i t u d e q u e l e p e r s o n -

n e l d e c o n d u i t e a v a i t d a n s l ' a n c i e n r é s e a u de d i s p o s e r d e

d e u x t e r m i n u s s u r c h a q u e l i g n e .

L ' i n s t a u r a t i o n d e s s e r v i c e s d e m i n i b u s l e s o i r

e t l e d i m a n c h e s e f i t s a n s é t u d e r é e l l e d e l a d e m a n d e , c ' e s t

l ' e x p l o i t a n t q u i p r o p o s a u n r é s e a u d e l i g n e s a v e c comme p r i n -

c i p a l o b j e c t i f d ' u t i l i s e r l e s m i n i b u s à d e s h e u r e s où i l s é t a i e n t

d i s p o n i b l e s . L e r é s u l t a t p o u r l e s s e r v i c e s d u s o i r f u t d é s a s -

t r e u x p u i s q u e l e c o û t d ' u n v o y a g e p o u r l a V i l l e d é p a s s a 5 0 F . .

D e v a n t c e t t e r é a l i t é l a V i l l e d é c i d a d e s u p p r i m e r d e n o m b r e u x

s e r v i c e s l e s o i r .

I l f a l l u t a t t e n d r e a u s s i p l u s d ' u n a n p o u r q u e

c e r t a i n s s e r v i c e s p é r i - u r b a i n s e x p l o i t é s p a r d ' a u t r e s t r a n s -

p o r t e u r s f a s s e n t a u s s i l ' o b j e t d ' u n e r e s t r u c t u r a t i o n .

L e s é l u s s e m b l e n t s ' ê t r e e n f a i t e n g a g é s un p e u

s a n s l e v o u l o i r d a n s c e t t e p o l i t i q u e d e r e s t r u c t u r a t i o n .

C e c i g é n é r a s o u v e n t d e s a t t i t u d e s h é s i t a n t e s a u n i v e a u d e s

c h o i x e t d u b i e n f o n d é d e c e s c h o i x p a r r a p p o r t â u n e c o n c e p -

t i o n d ' e n s e m b l e d u s e r v i c e p u b l i c , u n e a t t i t u d e d e t e r n p o r i -
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sation dans l'application, sachant q u e , un engagement finan-

cier plus important découlerait sans aucun doute des mesures

pri ses.



L A P O L I T I Q U E D E S T R A N S P O R T S

C O L L E C T I F S D ' A V I G N O N
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C r é é e n 1 9 6 2 , l e r é s e a u d e t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s a é t é e x p l o i -

t é p a r l a S o c i é t é d e s T r a n s p o r t s d ' A v i g n o n e t d e l a R é g i o n

R h o d a n i e n n e j u s q u ' e n 1 9 7 0 . A p r è s a p p e l d ' o f f r e s , l a c o n c e s s i o n

a é t é a t t r i b u é e à l a S T A M F p o u r q u i n z e a n s . L a v i l l e c o n t r i b u e

a u f i n a n c e m e n t d e 9 0 % d u d ê f i c i t d ' e x p i o i t a t i o n .

J u s q u ' e n 1 9 7 7 , l e r é s e a u n e d e v a i t c o n n a î t r e a u c u n e m o d i f i c a -

t i o n s a u f l e s t a r i f s q u i o n t d o u b l é u n e f o i s e n 1 9 7 3 : " c ' e s t

s i g n i f i c a t i f d ' u n e s i t u a t i o n f i g é e d o n t o n s e d é s i n t é r e s -

s a i t " ( 1 ) . C ' e s t l ' i l l u s t r a t i o n m ê m e d e la l o g i q u e d e d é v e l o p -

p e m e n t d e s T . C . p e n d a n t l e s a n n é e s 7 0 q u i f u t c e l l e d e l a c r é a

t i e n d u d é f i c i t : l e n o m b r e d e v o y a g e u r s a r é g u l i è r e m e n t b a i s s «

e t l a p a r t i c i p a t i o n . f i n a n e i ë r e d e l a v i l l e a t r i p l é e n t r e 1 9 7 1

e t 1 9 7 7 ( 2 ) .

L a s i t u a t i o n a é t é a n a l y s é e e t d é c r i t e e n 1 9 7 4 d a n s u n c o m p t e -

r e n d u d ' i n s p e c t i o n ( 3 ) :

" L e s c a u s e s d e la d é g r a d a t i o n d u t r a f i c p a r a i s s e n t ê t r e l e s

s u i v a n t e s :

a ) a c c r o i s s e m e n t d e s d i f f i c u l t é s d e c i r c u l a t i o n : l a c o n g e s -

t i o n f r é q u e n t e d a n s l a p a r t i e s i t u é e e n t r e l e s r e m p a r t s

s ' é t e n d m a i n t e n a n t à u n e s u r f a c e a s s e z i m p o r t a n t e a u - d e l à

d e s r e m p a r t s . . . il s e m b l e q u ' a u x h e u r e s d e p o i n t e , l a v i t e s -

s e c o m m e r c i a l e d e s a u t o b u s t o m b e q u e l q u e f o i s a u - d e s s o u s d e

3 k m / h ;

b ) a u g m e n t a t i o n d e s t a r i f s ( l e d o u b l e m e n t d e s t a r i f s e n 1 9 7 3 a

e u d e s c o n s é q u e n c e s n é f a s t e s ) ;

(1) Cf. interview .

(2) En 1978 au point le plus bas, les recettes ne couvriront plus que
25 % des dépenses d'exploitation. Il s'agit d'un taux de couverture
très faible.

(3) "Réseau urbain d'autobus d'Avignon", compte-rendu d'inspection par
M. Brandeis (ingénieur an chef des Ponts et Chaussées), Ministère des
Transports, Direction des Transports Terrestres, Inspection générale
des .voies ferrées secondaires et des transports urbains, 1974.
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c )• i n a d a p t a t i o n _ r e 1 _ a t i v e d e s h o r a i r e s ( i l s o n t é t é é t a b l i s s u r

l a b a s e d e s h o r a i r e s d e t r a v a i l e n v i g u e u r a v a n t l a s e m a i n e

d e 5 j o u r s e t l a j o u r n é e c o n t i n u e ) ;

d ) d é p l a c e m e n t d e t r a f i c ( l ' o u v e r t u r e d ' u n s u p e r m a r c h é e n p é -

r i p h é r i e , a v e c u n e n a v e t t e g r a t u i t e , a d é t o u r n é l e s v o y a -

g e u r s a l l a n t f a i r e l e u r s c o u r s e s d a n s l e c e n t r e - v i l l e ) " .

Q u a n t à l ' e x p l o i t a n t , " l a S o c i é t é d e v r a i t p r a t i q u e r u n e p o l i -

t i q u e c o m m e r c i a l e p l u s d y n a m i q u e . . . e n c e q u i c o n c e r n e l ' i n -

f o r m a t i o n d e s u s a g e r s , o n c o n s t a t e q u e l a s i t u a t i o n a c t u e l l e

n ' e s t p a s t r è s s a t i s f a i s a n t e " . E n f i n , l a d e r n i è r e p h a s e d u r a p -

p o r t e s t s i g n i f i c a t i v e :

" L e s c o n d i t i o n s d e c i r c u l â t i o n e t l a v i t e s s e c o m m e r c i a l e d e s

a u t o b u s n e c e s s e n t d e s e d é g r a d e r e t s i l ' o n n ' y p o r t e r e m è d e

l e d é f i c i t d ' e x p l o i t a t i o n f i n i r a p a r ê t r e i n s u p p o r t a b l e p o u r

l e s f i n a n c e s m u n i c i p a l e s , t o u t e n n e s ' a p p l i q u a n t q u ' à u n s e r -

v i c e m é d i o c r e . I l p a r a î t d o n c i n d i s p e n s a b l e q u e l a m u n i c i p a l i t é

d ' A V I G N O N e f f e c t u e u n r e v i r e m e n t c o m p l e t d a n s s a p o s i t i o n e n v e r s

l e s t r a n s p o r t s e n c o m m u n e t p r a t i q u e u n e p o l i t i q u e v o l o n t a r i s t e

e n l e u r f a v e u r , c e q u i s u p p o s e q u e l e M a i r e d ' A V I G N O N p u i s s e

f a t r e a c c e p t e r e t r e s p e c t e r p a r s e s c o n c i t o y e n s d e s m e s u r e s d e

p r i o r i t é e n f a v e u r d e s t r a n s p o r t s e n c o m m u n " .

T o u t c e c i e s t t r è s c l a i r . e t m o n t r e b i e n l e s c o n d i t i o n s d ' e x p l o i -

t a t i o n d u r é s e a u d ' A V I G N O N . U n c e r t a i n n o m b r e d ' é l é m e n t s t e n a n t

à l a c o m p é t e n c e d e l ' e x p l o i t a n t e t à l ' a b s e n c e d e p o l i t i q u e d e s

p o u v o i r s p u b l i c s e x p l i q u e n t q u ' o n a i t p u e n a r r i v e r l à .

L a d e s c r i p t i o n d e l ' o f f r e p e n d a n t c e t t e p é r i o d e e s t r e l a t i v e m e n t

s i m p l e : 9 l i g n e s , c h a c u n e c o m p o r t a n t u n e d o u b l e d e s s e r t e u t i l i -

s a n t l e s m ê m e s i t i n é r a i r e s à l ' e x t é r i e u r d e l a v i l l e m a i s d o n t

l a p é n é t r a t i o n i n t r a - m u r o s s ' e f f e c t u e p a r d e u x t r a j e t s d i f f é -

r e n t s ( 1 ) . L a f r é q u e n c e é t a i t u n i f o r m e : u n b u s t o u t e s l e s d e m i -

h e u r e s ( 2 ) . Q u a n t à l ' e n t r e p r i s e , e l l e e m p l o y a i t u n e c i n q u a n t a i -

n e d e p e r s o n n e s .

(l)Cf. article "Droit de cité pour les autobus dans la cité des Papes",-

in "Transports publics, Décembre 1982".

(2)En fait, cela correspondait à une fréquence par heure sur chacune des
18 lignes.
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E n 1 9 7 7 , c ' e s t u n e m u n i c i p a l i t é d ' u n i o n d e l a g a u c h e q u i e s t

é l u e , l e M a i r e s o c i a l i s t e M . n i J F F A U T r e s t e e n p l a c e . C ' e s t

M . M O U P . E T , é l u c o m m u n i s t e , q u i d e v i e n t d é l é g u é a u x t r a n s p o r t s

e t à l a c i r c u l a t i o n ( 1 ) . E c o u t o n s u n r e s p o n s a b l e d u S . I . T . U . R . A . :

" L a n o u v e l l e m u n i c i p a l i t é d é c i d e q u ' i l f a u t f a i r e q u e l q u e

c h o s e p o u r l e s t r a n s p o r t s e n c o m m u n . . . e l l e p r e n d u n e t r è s

b o n n e d é c i s i o n : c ' e s t d ' a v o i r u n r e s p o n s a b l e c o m m u n c i r c u l a -

t i o n - t r a n s p o r t . . . l e s é l u s o n t a b o r d é l e p r o b l è m e à p a r t i r

d ' u n e m o t i v a t i o n s o c i a l e : l e s T . C . s o n t l e m o y e n d e d é p l a c e -

m e n t d e s g e n s q u i o n t l e m o i n s d e r e v e n u s d o n c i l f a u t f a i r e

q u e l q u e c h o s e p o u r e u x . L a d e u x i è m e m o t i v a t i o n e s t l a ' p r e s -

s i o n d e s g e n s ( p é t i t i o n s ) " .

C e l a v a , s e c o n c r é t i s e r p a r u n e p r e m i è r e r e s t r u c t u r a t i o n e n

o c t o b r e 1 9 7 7 , o n a v a i t c o n s c i e n c e q u e l e s e r v i c e é t a i t v i e u x

e t q u ' i l n e c o r r e s p o n d a i t p l u s a u x b e s o i n s d e s d é p l a c e m e n t s

d e s g e n s . D a n s l e m ê m e t e m p s , o n a s s i s t e à u n e c r i s e d e c o n -

f i a n c e e n t r e l a v i l l e e t l ' e x p l o i t a n t q u i ira j u s q u ' à l a n c e r

u n e c o n s u l t a t i o n a u p r è s d e s g r o u p e s n a t i o n a u x d e t r a n s p o r t s

u r b a i n s . C ' e s t t o u t e f o i s l a S T A M E q u i s e r a c o n f i r m é e d a n s l e

r ô l e d e c o n c e s s i o n n a i r e , m a l g r é d e s c o n c l u s i o n s n é g a t i v e s

s u r sa p r o p o s i t i o n ( 2 ) .

C e t t e p r e m i è r e r e s t r u c t u r a t i o n , n e s ' a p p u y a n t s u r a u c u n e é t u d e

p e r m e t t a n t d e c o n n a î t r e la s t r u c t u r e d e s d é p l a c e m e n t s d a n s l a

v i l l e , p a r t a i t d ' u n e c o n c e p t i o n g é n é r e u s e m a i s a v e c d e s m o y e n s

1 i m i t é s .

L ' i d é e d e b a s e é t a i t d ' a m é l i o r e r la c o u v e r t u r e g é o g r a p h i q u e ,

d o n c d e d e s s e r v i r l e m a x i m u m d ' h a b i t a n t s ( p r è s d e 9 0 % d e la

p o p u l a t i o n é t a i t à m o i n s d e 3 0 0 m è t r e s d ' u n a r r ê t d e b u s ) ,

c h a q u e l i g n e d e s s e r v a n t l e s d e u x t e r m i n u s du c e n t r e - v i l l e

(1) Cf. compte-rendu d'entretien.

(2) Son maintien a été décidé par le maire en personne. Le fait que la
STAME soit une filiale de RVI (Renault Véhicules Industriels) n'a pas
dû être étranger à cette décision.
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( a p r è s a v o i r é t é d i a m é t r a l i s é e ) . O n a e n m ê m e t e m p s c h e r c h é

à f a v o r i s e r l e s l i a i s o n s i n t e r - q u a r t i e r s p é r i p h é r i q u e s e n

c r é a n t u n e l i g n e s u r l a r o c a d e s u d . C e r t a i n e s l i g n e s o n t v u

. l e u r t r a c é m o d i f i é p o u r p r e n d r e e n c o m p t e l e s u r b a n i s a t i o n s

n o u v e l l e s d e p u i s 1 9 7 0

L a f r é q u e n c e d e m e u r a i t é c h a n g é e : u n b u s p a r h e u r e q u e l q u e

s o i t l e q u a r t i e r ( q u ' i l y a i t 1 0 0 0 0 o u ? 0 0 0 h a b i t a n t s ) .

O n n ' a p r o c é d é à a u c u n e m o d i f i c a t i o n d u m a t é r i e l r o u l a n t q u i

d e v e n a i t v é t u s t é ( d e p u i s 1 9 7 0 , l a S T A ^ E n ' a v a i t p a s r e n o u v e l é

l e s b u s ) .

L e r é s u l t a t d e c e t t e " r e s t r u c t u r a t i o n - é c o l e " c o m m e d i t l ' e x -

p l o i t a n t , a u r a é t é u n e a g g r a v a t i o n d u d é f i c i t s ' a c c o m p a g n a n t

d ' u n e p e r t e d e 8 % d e v o y a g e u r s p a r r a p p o r t à u n p l a n c h e r d é j à

e x t r ê m e m e n t b a s ( 1 ) .

L a s i t u a t i o n n ' e s t v r a i m e n t p a s b r i l l a n t e , d e p u i s h u i t a n s

l ' o f f r e e s t r e s t é e s t a b l e e t l a d e m a n d e n ' a c e s s é d e d i m i n u e r .

1 9 7 9 a p p a r a î t i n c o n t e s t a b l e m e n t c o m m e u n e a n n é e c h a r n i è r e d a n s

l ' h i s t o i r e d u r é s e a u d e t r a n s p o r t s u r b a i n s . A p a r t i r d e m a i n -

t e n a n t , o n v a s ' a p e r c e v o i r q u e l e s m e s u r e s p r i s e s s ' i n s c r i v e n t

d a n s u n e a u t r e l o g i q u e : l e s p r é m i c e s d ' u n e o r g a n i s a t i o n t e r -

r i t o r i a l e a p p a r a i s s e n t .

(1) Avec 1,6 million de voyageurs en 1978 et un ratio de 9,5 voyages par
habitant et par an (ce ratio caractérise le niveau de fréquentation du
réseau), Avignon se place parmi les cinq dernières vil les françaises :
sur la centaine de vil les qui ont un réseau de transports urbains, la
moyenne pour ce même ratio est supérieure à 60 voyages.
I l en est de même pour le nombre de kilomètres offerts par habitant et
par an (ratio traduisant l'importance du service de T.C. mis à la dis-
position des habitants ou autrement dit le niveau d'offre) : même pas
la moitié du niveau d'offre moyen des villes moyennes (7,8 km/hab./an
contre 18}!.
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D é s o r m a i s , l ' o f f r e g l o b a l e d e s e r v i c e s t o u t c o m m e l e n o m b r e •

d e v o y a g e u r s t r a n s p o r t é s , o n t p r o g r e s s é r é g u l i è r e m e n t .

L a v o l o n t é p o l i t i q u e d e d é v e l o p p e m e n t d e s T . C . v a c o m m e n c e r

à s e c o n c r é t i s e r ( 1 ) . P l u s i e u r s é l é m e n t s p e r m e t t e n t d e r e p é r e r

l e s m o y e n s q u e s ' e s t d o n n é l a c o l l e c t i v i t é l o c a l e p o u r m o d i f i e r

1 e s c o n d i t i o n s d e l ' o f f r e . A u c o u r s d e c e t t e m ê m e a n n é e

- l a v i l l e d ' A v i g n o n a c h è t e ( s a n s a i d e d e l ' E t a t c a r l e s h a u s s e :

d e s a l a i r e s d e l a S T A M E a v a i e n t é t é t r o p é l e v é e s ) 1 5 b u s

P R 1 0 0 t o u t n e u f s , p o u r r e m p l a c e r l e s S C 6 q u i a v a i e n t 9 a n s ,

c e q u i r e p r é s e n t a i t u n i n v e s t i s s e m e n t d e l ' o r d r e d e 1 0 0 M F .

- l e t r a n s p o r t e u r , p o u r r é p o n d r e a u x s o u h a i t s d e l a v i l l e ,

c r é e u n e f i l i a l e T C R A ( T r a n s p o r t s e n C o m m u n d e l a R é g i o n

d ' A v i g n o n ) u n i q u e m e n t s p é c i a l i s é e d a n s l a g e s t i o n d u r é s e a u

d e t r a n s p o r t s p u b l i c s . d ' A v i g n o n ( 2 ) . U n e n o u v e l l e c o n v e n t i o n

e s t s i g n é e , s o u s l e r é g i m e d e l a r é g i e i n t é r e s s é e q u i p e r m e t

u n s t r i c t c o n t r ô l e d e l ' e x p l o i t a n t p a r l ' a u t o r i t é o r g a n i s a -

t r i c e .

- d a n s l e m ê m e t e m p s , l a v i l l e s e d o t e d ' u n s e r v i c e t e c h n i q u e

s p é c i f i q u e a u x T . C . , c ' e s t A . C a b a n e s q u i s ' e n o c c u p e . E n

t a n d e m a v e c l ' é l u , r e s p o n s a b l e d e s t r a n s p o r t s , i l v a j e t e r

l e s p o n t s d ' u n e v é r i t a b l e p o l i t i q u e d e t r a n s p o r t s e n c o m m u n .

L a c o l l a b o r a t i o n s e r a f r u c t u e u s e a v e c l ' e x p l o i t a n t e t l a O . D .

U n e c o m p é t e n c e t e c h n i q u e e x i s t e d o r é n a v a n t .

- c o m m e d a n s b i e n d ' a u t r e s c a s s i m i l a i r e s , c e l a v a d e p a i r a v e c

l a c r é a t i o n d ' u n s y n d i c a t i n t e r c o m m u n a l q u i , q u e l q u e s s o i e n t

l e s m o t i v a t i o n s , t r a d u i t t o u j o u r s l ' e x i s t e n c e d 1 u n e d y n a m i q u e

p l u s o u m o i n s f o r t e e n f a v e u r d e s T . C .

(1) Volonté politique revendiquée d'ailleurs par l'adjoint aux transports
et à la circulation de 1'éoocue

(2) La STAME groupe régional, gérait le réseau à l'intérieur d'une société
qui exploitait des lignes interurbaines. Il était donc difficile de
faire la part des choses, surtout au niveau comptable.
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- d é m a r r a g e d ' u n e é t u d e d e r e s t r u c t u r a t i o n c o n f i é e a u b u r e a u

d ' é t u d e s S E R E Q U I P . C e l a a u r a é t é l ' o c c a s i o n d ' a v o i r 1 e s

p r e m i è r e s c o n n a i s s a n c e s s u r l e r é s e a u e t d ' u n e r é f l e x i o n

s u r l ' a v e n i r d u r é s e a u . U n e e n q u ê t e o r i g i n e - d e s t i n a t i o n d e s

v o y a g e u r s s ' e s t a v é r é e i n s t r u c t i v e ( u n e e n q u ê t e m é n a g e s

s e r a e f f e c t u é e l ' a n n é e s u i v a n t e , e l l e p e r m e t t r a d e c a r a c t é -

r i s e r la m o b i l i t é d e la p o p u l a t i o n e n t e r m e s d ' â g e , d e

C . S . P . , d e m o d e s d e t r a n s p o r t u t i l i s é s , e t c . ) .

- e n f i n , s u r l e s d e u x l i g n e s l e s p l u s f r é q u e n t é e s d u r é s e a u ,

l a f r é q u e n c e a é t é p o r t é e d e 6 0 à 4 0 m i n u t e s . " D e p l u s

M o n t f a v e t ( 8 0 0 0 h a b i t a n t s ) , p a r t i e d e la c o m m u n e d ' A v i g n o n

m a i s r e l a t i v e m e n t é l o i g n é (7 k m s d u c e n t r e v i l l e ) e t d e s s e r -

v i e p a r d e s c a r s i n t e r u r b a i n s est i n t é g r é au r é s e a u u r b a i n .

D a n s d e s d é l a i s p l u t ô t c o u r t s (1 a n s ) c e l a a l l a i t s e t r a d u i r e p a r

u n e r e s t r u c t u r a t i o n d u r é s e a u .

L ' a n n é e 1 9 8 0 a , c o m m e n o u s l ' a v o n s v u m a r q u é u n e é t a p e d a n s

l ' é v o l u t i o n du s y s t è m e d e t r a n s p o r t s u r b a i n s d ' A v i g n o n a u s s i

b i e n d a n s l e s r a p p o r t s e n t r e l e s i n t e r v e n a n t s q u e d a n s l e s

e n j e u x . C e l a d e v a i t d é b o u c h e r s u r la s i g n a t u r e d ' u n c o n t r a t d e

d é v e l o p p e m e n t a v e c l ' E t a t en m ê m e t e m p s q u e s u r la r e s t r u c t u r a -

t i o n du r é s e a u en s e p t e m b r e 1 9 8 1 .

La c o n c e p t i o n e t l e l a n c e m e n t du n o u v e a u r é s e a u s e s o n t

a p p u y é s s u r u n e c o l l a b o r a t i o n c o n t i n u e é l u s - t e c h n i c i e n s d o n t

t o u t l e m o n d e s ' a c c o r d e à d i r e q u ' e l l e f u t e x c e l l e n t e . O n r e -

t r o u v e d ' a i l l e u r s l e m ê m e p h é n o m è n e au n i v e a u du g r o u p e d e
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t r a v a i l p e r m a n e n t c o n c e r n a n t l e p l a n d e c i r c u l a t i o n m i s à

1 ' é t u d e d è s 1 9 8 0 . Il s e c o m p o s a i t d e s é l u s et t e c h n i c i e n s d e

la v i l l e d ' A v i g n o n ( c i r c u l a t i o n , v o i r i e , u r b a n i s m e e t t r a n s -

p o r t s ) , d e l ' e x p l o i t a n t T C R A e t d e l a O . D . E . L ' e n s e m b l e d e s

m o d e s d e t r a n s p o r t a é t é p r i s e n c o m p t e . T o u t c e c i r é v è l e u n e

v o l o n t é d ' a b o u t i r à u n e p o l i t i q u e g l o b a l e d e s t r a n s p o r t s e t

il e s t s û r q u e l a r e s t r u c t u r a t i o n a é t é l ' e x p r e s s i o n d ' u n

c o n s e n s u s p o l i t i q u e f a v o r a b l e a u d é v e l o p p e m e n t d e s T . C . ( 1 ) .

L a c r é a t i o n d u S I T U R A ( S y n d i c a t I n t e r c o m m u n a l d e s T r a n s p o r t s

U r b a i n s d e l a R é g i o n d ' A v i g n o n ) à p a r t i r d e 1 9 8 0 s ' i n s c r i t d a n s

l e m ê m e o r d r e d ' i d é e s . Il c o m p r e n d l e s c o m m u n e s d e V i l l e n e u v e ,

l e s A n g l e s , S a i n t - S a t u r n i n , J o n q u e r e t t e s ( e n t o u t 1 1 0 0 0 0 h a b i -

t a n t s ) e t t r a d u i t p o u r u n e p a r t l e f a i t q u e l e s p r o b l è m e s d e

t r a n s p o r t n e s o n t p a s s e u l e m e n t d e s p r o b l è m e s c o m m u n a u x , m ê m e

si l a m o t i v a t i o n p r e m i è r e é t a i t d e p o u v o i r i n s t a u r e r l e v e r s e -

m e n t t r a n s p o r t q u i d e v a i t s e r v i r à d é g a g e r d e s m o y e n s f i n a n c i e r :

s u s c e p t i b l e s d e p e r m e t t r e l e r e n o u v e a u e t la c r o i s s a n c e d e s

T . C . ( 2 ) .

L a r e s t r u c t u r a t i o n d u r é s e a u a é t é b a s é e s u r l e s t r o i s p r i n -

c i p e s s u i v a n t s :

- a m é l i o r a t i o n d e s f r é q u e n c e s : h o r m i s - l e s d e u x l i g n e s d o n t la

f r é q u e n c e d e d e s s e r t e a v a i t é t é p o r t é e à 4 0 ' e n 1 9 7 9 , t o u t e s

l e s a u t r e s l i g n e s é t a i e n t à u n e f r é q u e n c e d e 6 0 ' . A v e c l a

r e s t r u c t u r a t i o n , o n a l l a i t p a s s e r à d e s f r é q u e n c e s a u q u a r t

d ' h e u r e p o u r l e s 3 l i g n e s l e s p l u s c h a r g é e s e t p o u r l e s a u t r e

l i g n e s à d e s f r é q u e n c e s v a r i a n t d e 2 0 à 4 0 ' ( d e u x l i g n e s r e s -

t a i e n t q u a n d m ê m e a v e c u n s e u l b u s p a r h e u r e ) .

(1) Cf. compte rendu d'entretien: " H y a eu un groupe de travail
qui s'est réuni très régulièrement pendant las années 30 et SI avec des
commissions par quartier et par thème... peu à peu s'est élaboré, non p<
un plan de circulation, mais une doctrine... : devant la saturation de
la ville, en particulier le centre, il faut rééquilibrer les modes de d<
placement, donc limiter l'usage de la voiture individuelle, favoriser ls
T . C , les deux roues, les piétons".

(2) A moindres frais pour la ville d'Avignon puisque nous verrons plus loin
que sa contribution sur fonds propres allait passer de 5 MF à 0,5 MF
d'une année sur 1'autre.
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- r é o r g a n i s a t i o n d e la c o u v e r t u r e g é o g r a p h i q u e : l e r é s e a u

p r é c é d e n t a l l a i t p a r t o u t m a i s p o u r p r e s q u e r i e n . Il a d o n c

é t é p r o c é d é à u n e r é o r g a n i s a t i o n d e la s t r u c t u r e d u r é s e a u

en p é r i p h é r i e p o u r m i e u x d e s s e r v i r d e s q u a r t i e r s o ù la p o p u -

l a t i o n a v a i t a u g m e n t é e t au c o n t r a i r e m o i n s b i e n d e s s e r v i e

d e s q u a r t i e r s o ù il n ' y a v a i t p r e s q u e p l u s p e r s o n n e q u i u t i -

l i s a i t le r é s e a u ( 1 ) .

- c l a r i f i c a t i o n , s i m p l i f i c a t i o n du r é s e a u : le d e s s i n c o m p l e x e

du r é s e a u a é t é m o d i f i é p o u r l e r e n d r e p l u s c o m p r é h e n s i b l e

au n o n - i n i t i é . T r o i s t y p e s d e m e s u r e o n t é t é p r i s e s : a b a n d o n

d e la b i - p o l a r i s a t i o n s y s t é m a t i q u e , r a d i c a l i s a t i o n d u r é s e a u ,

n o n d i s s o c i a t i o n d e s s e n s a l l e r - r e t o u r .

T o u t c e l a a n é c e s s i t é u n e a u g m e n t a t i o n d e m o y e n s d e 25 %

e n v i r o n e n t e r m e s d e n o m b r e d e b u s e t d e n o m b r e d e k i l o m è t r e s

p a r c o u r u s . La r é p o n s e d e la c l i e n t è l e a é t é e x t r ê m e m e n t r a p i d e

p u i s q u ' e n 6 m o i s , la p r o g r e s s i o n d e s v o y a g e u r s a é t é d e 5 0 %.

O n p e u t d a n s c e s c o n d i t i o n s p a r l e r d e s u c c è s c o m m e r c i a l . En

t e r m e s f i n a n c i e r , o n n o t e r a q u e c e l a s ' e s t t r a d u i t p a r u n e

a u g m e n t a t i o n d e 5 0 % d u d é f i c i t en 1 9 8 2 p a r r a p p o r t à l ' a n n é e

p r é c é d e n t e .

La c r o i s s a n c e d e l ' o f f r e c o n t i n u e r a e n t r e 1 9 8 2 e t 1 9 8 3 d u e

p r i n c i p a l e m e n t à d e s a m é l i o r a t i o n s d e f r é q u e n c e ( 1 5 % d e k i l o -

m é t r a g e s u p p l é m e n t a i r e ) , c e l l e du n o m b r e d e v o y a g e u r s a u s s i e t

d e f a ç o n p l u s q u e p r o p o r t i o n n e l l e ( 2 ) . C o m m e d i t A . C a b a n e s :

"si l e s m o y e n s s o n t b i e n p l a c é s , p l u s d e m o y e n s é g a l p l u s d e

f r é q u e n t a t i o n , ça s u i t t r è s b i e n " , c e q u i p r o u v e u n e f o i s e n -

c o r e q u ' e n m a t i è r e d e t r a n s p o r t , l ' o f f r e i n d u i t la d e m a n d e ( 3 ) .

(1) La comparaison entre la situation avant/après montre toutefois que moins
de 10 % des voyageurs ont été désavantagés soit pour les fréquences,
soit pour la distance à l'arrêt.

(2) L'élasticité de la demande par rapport à l'offre a été très nettement
supérieure à 1 (de l'ordre de 2 en 1982 et de 1,5 en 1983) .

(3) Au moins jusqu'à un certain seuil.
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L e r e n o u v e a u d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s e s t i n c o n t e s t a b l e ,

i l r é s u l t e c o m m e n o u s l ' a v o n s v u d ' u n e v o l o n t é a f f i r m é e e t

c o n t i n u e ( q u o i q u e l a m u n i c i p a l i t é a i t c h a n g é e t s o i t p a s s é e

d a n s l ' o p p o s i t i o n ) d e d é v e l o p p e r l e s T . C . S i m u l t a n é m e n t à l a

m i s e e n o e u v r e d e l a r e s t r u c t u r a t i o n , l e S I T U R A a s i g n é u n

c o n t r a t d e d é v e l o p p e m e n t a v e c l e M i n i s t è r e d e s T r a n s p o r t s . ( . 1 9 8 1 )

e n s ' e n g a g e . a n t à l a r é a l i s a t i o n d ' u n v a s t e p r o g r a m m e d e p r o m o -

t i o n d e s T . C . é c h e l o n n é s u r c i n q a n s . L ' E t a t s ' e n g a g e p o u r s a

p a r t à v e r s e r a u t o t a l 5 M F . I l s u b o r d o n n e l ' o c t r o i d e c e s

s u b v e n t i o n s à l ' a v a n c e m e n t d e s o p é r a t i o n s ( a c q u i s i t i o n d e b u s ,

a m é n a g e m e n t s d e v o i r i e ( 1 ) e t r e s t r u c t u r a t i o n d u r é s e a u ) .

A i n s i à A V I G N O N , l a r e s t r u c t u r a t i o n a a b o u t i à m o d i f i e r l e

r é s e a u d e t e l l e s o r t e q u e l ' o n e s t p a s s é d ' u n e s i t u a t i o n o ù

" o n a l l a i t c h e r c h e r t o u t l e m o n d e " a v e c u n b u s p a r h e u r e , à

u n e s i t u a t i o n o ù l ' o n f a i t c i r c u l e r u n b u s t o u s l e s q u a r t -

d ' h e u r e d a n s l e s q u a r t i e r s à f o r t e d e n s i t é d e p o p u l a t i o n . O n

p e r ç o i t à t r a v e r s c e t e x e m p l e l a d i f f é r e n c e e n t r e 1 ' é q u i t é

s o c i a l e e t l ' u t i l i t é s o c i a l e . A l a l i m i t e , c e t t e u t i l i t é s e r a

d ' a u t a n t p l u s s o c i a l e q u ' e l l e l e s e r a d u p o i n t d e v u e c o m m e r -

c i a l ; e n t o u s c a s e l l e e s t p r o p o r t i o n n e l l e à l a r é u s s i t e c o m -

m e r c i a l e , t o u t e s l e s d e u x s e m e s u r e n t d ' a i l l e u r s a u n o m b r e d e

v o y a g e u r s t r a n s p o r t é s ( 2 ) .

(1) II s 'agi t essentiellement de la percée Favart qui devra permettre, au
prix de l'élargissement d'une rue dans l'hypercentre, la traversée du
centre v i l le par le bus. Cette opération devrait supprimer un handicap
majeur et rendre les T.C. plus compétitifs face à la voiture, en évi-
tant de plus le maintien d'une structure bipolaire qui oblige à faire
passer deux lignes (une pour chacun des terminus dans le centre : la
Poste et la place Pic) dans chaque quartier périphérique. Pour plus de
détai l , se reporter à l ' a r t i c l e : "Droit de cité pour les autobus dans
la cité des Papes : la percée Favart". A. Cabanes et R. Rubio in Trans-
port Public, déc. 1982. . ,

(2) Même s ' i l existe d'autres indicateurs (de productivité par exemple),
fondamentalement c'est quand même le nombre de voyageurs (surtout sa
progression rapportée au nombre de kilomètres parcourus) qui permet de
juger de l 'efficacité de l 'exploitant.
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D a n s c e t t e o p t i q u e , l ' o b j e c t i f e s t d ' a j u s t e r l ' o f f r e à la

d e m a n d e ( 1 ) e t d o n c d e " f o u r n i r u n p r o d u i t a d a p t é " . T e l e s t

b i e n d ' a i l l e u r s l e p o i n t d e v u e d u d i r e c t e u r du r é s e a u q u i

a p r o c é d é ( d é b u t 1 9 8 1 ) à u n e r e s t r u c t u r a t i o n i n t e r n e d e l ' e n -

t r e p r i s e e n c r é a n t t r o i s s e r v i c e s d o n t u n s e r v i c e c o m m e r c i a l

.qui a. p o u r m i s s i o n d a n s u n p r e m i e r t e m p s d e d é f i n i r e t d e

m e t t r e e n p l a c e u n e p o l i t i q u e d e c o m m u n i c a t i o n : " l ' i n f o r m a -

t i o n e t la p r o m o t i o n c o n s t i t u e n t l e s m e i l l e u r s o u t i l s d ' o p t i -

m i s a t i o n e t d ' a c c é l é r a t i o n d e s r é s u l t a t s d e f r é q u e n t a t i o n

d u s e r v i c e " ( r a p p o r t d ' a c t i v i t é d e T C R A ) .

O n e s t e n p r é s e n c e i c i d ' u n c o n t e x t e r a p p e l a n t l e s m é t h o d e s d u

g r o u p e T r a n s e x e l a n a l y s é p a r B é n u s i g l i o . L e p r o p o s v a l e n t

t o u t à f a i t à A v i g n o n :

"l a m i s e e n o e u v r e d e t e c h n i q u e s ! > " m a r k e t i ng " p o u r l ' a n a l y s e d e

la d e m a n d e e t 1 ' a d a p t a t i o n c o r r é l a t i v e d u s e r v i c e j o u e u n r ô l e

i d é o l o g i q u e q u i p è s e s u r l e s r a p p o r t s m u n i c i p a l i t é - e n t r e p r i s e

p u i s q u ' i l s c o û t è r e n t à c e t t e d e r n i è r e la c h a r g e d ' a n a l y s e s ,

l e s b e s o i n s e t d e c o n c e v o i r l e p r o d u i t , c e q u i r e l è v e d e l ' i n -

t e r p r é t a t i o n e t d e la s é l e c t i o n d e s d e m a n d e s s o c i a l e s . . . e n

a g i s s a n t a i n s i , l ' e n t r e p r i s e . c o n t r i b u e à r a n i m e r la c o n s c i e n -

c e d e s e n j e u x p o l i t i q u e s m u n i c i p a u x . . . A c e r t a i n s é g a r d s , la

p o l i t i q u e d e m a r k e t i n g , c e n t r é e a u d é p a r t s u r d e s a s p e c t s r e -

l a t i v e m e n t s u p e r f i c i e l s d e l ' o f f r e e s t s u r t o u t u n t r e m p l i n

p o u r la l é g i s l a t i o n d e l ' e x p e r t i s e ( c a p a c i t é à a v o i r u n e p r o -

b l é m a t i q u e d e s t r a n s p o r t s e n c o m m u n ) . . . c e qui e s t u n m o y e n

d e s ' i n s é r e r d a n s l ' o r g a n i s a t i o n d u s y s t è m e l o c a l (à s o n a v a n -

t a g e m a i s a u s s i à l ' a v a n t a g e d u d é v e l o p p e m e n t d e l ' o f f r e d e

T . C ) ( 2 ) .

(1) Sans oublier qu'on peut influer sur la demande, par exemple par les ta-
rifs et plus sûrement encore par des mesures de dissuasion de l'usage
de la voiture.

(2) D. Bénusiglio : "Evolutions corrélatives de l'offre de transports pu-
blics urbains et de l'organisation du système d'intervenants concer-
nés par la production du T . C " , Colloque "Transports et Société",
Royaumont, 1978.
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O n e s t l à e n p r é s e n t e d ' u n s y s t è m e q u i v a f a v o r i s e r l ' i n t e r -

d é p e n d a n c e d e s a c t e u r s . I l s ' a v è r e q u e c ' e s t p r o p i c e à l a

m i s e e n o e u v r e d ' u n e p o l i t i q u e d e d é v e l o p p e m e n t d e s T . C . I l

e s t r a r e e n e f f e t q u ' u n e f o i s u n t e l p r o c e s s u s e n g a g é , l a

c o l l e c t i v i t é r e v i e n n e e n a r r i è r e p u i s q u e c e l a r e p o s e s u r d e s

c h o i x d e s a p a r t q u i , s a n s ê t r e i n é l u c t a b l e s , l ' e n g a g e n t a u

m o i n s à m o y e n t e r m e . D e t o u t e s f a ç o n s , c e q u i s e m b l e l e p l u s

i m p o r t a n t , c ' e s t l a d y n a m i q u e q u e v a s o u s - t e n d r e l a q u a l i t é

d e s r a p p o r t s e n t r e l ' e x p l o i t a n t e t l a c o l l e c t i v i t é l o c a l e .

C o m p t e t e n u d e c e q u e n o u s v e n o n s d e v o i r , l ' o b j e c t i f p r i n c i -

p a l s e r a l e d é v e l o p p e m e n t d e s T . C . ( b i e n e n t e n d u p a s à n ' i m p o r

t e q u e l c o û t ) e t d a n s l a m e s u r e o ù l ' e x p l o i t a n t a r r i v e à d e s

r é s u l t a t s c o m m e r c i a u x q u i , l o i n d e s e d é g r a d e r , v o n t e n s ' a m é -

l i o r a n t , l e s o b j e c t i f s s o c i a u x q u e p o u r r a i t p o u r s u i v r e l a c o l -

l e c t i v i t é s e r o n t r e l é g u é s a u s e c o n d p l a n e t s e t r a d u i r o n t l e

c a s é c h é a n t a u n i v e a u d e s t a r i f s , s e u l d o m a i n e p o u v a n t f a i r e

l ' o b j e t d ' u n e p o l i t i q u e s o c i a l e s p é c i f i q u e ( 1 ) .

(1) II nous semble que la meilleure preuve de l'inscription d'une pol i t i -
que volontariste des T.C. dans la durée, est que le changement de mu-
nicipalité n'a pas eu d'incidence sur le fond (malgré des velléités au
début).
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B I L A N D E S ' P O L I T I Q U E S

D E P A R T E M E N T A L E S D E ., T R A N S P O R T S

C O L L E C T I F S R E G U L I E R S
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SU

L a d é g r a d a t i o n d e l ' o f f r e d e t r a n s p o r t s p u b l i c s i n t e r u r b a i n s

d e v o y a g e u r s , d é j à a m o r c é e a v a n t 1 9 3 9 , s ' e s t a c c é l é r é e a p r è s

l a d e u x i è m e g u e r r e m o n d i a l e s o u s l ' e f f e t c o n j u g u é d e l a d e u -

x i è m e g r a n d e v a g u e d ' e x o d e r u r a l e t d e l a c r o i s s a n c e d e s

t a u x d e m o t o r i s a t i o n . C e p e n d a n t m a l g r é c e r t a i n e s r é d u c t i o n s

d e l ' o f f r e , l e n i v e a u d e d e s s e r t e r e s t a i t c o n s é q u e n t . E n f a i t

l e d é c l i n d e s T . C . I . s ' e s t p a r t i c u l i è r e m e n t a c c e n t u é a u d é b u t

d e s a n n é e s 7 0 à c a u s e d e s c o û t s e n g a z o l e e t m a i n d ' o e u v r e

q u i o n t f o r t e m e n t a u g m e n t é .

O n r e t r o u v e i c i l e m ê m e p r o c e s s u s q u e d a n s l ' u r b a i n ( à l a d i f -

f é r e n c e p r è s q u e l e s T . C . I . n ' o n t p a s e n c o r e c o n n u d e p h a s e

d e " r e n o u v e a u " ) , à s a v o i r l e c e r c l e v i c i e u x d e l ' i n t e r - d ê p e n -

d a n c e d e l ' o f f r e e t d e l a d e m a n d e : f a c e à l a d i m i n u t i o n d e

l a d e m a n d e , l e s t r a n s p o r t e u r s o n t r é d u i t l ' o f f r e , c e q u i

s ' e s t t r a d u i t p a r u n e b a i s s e d u n i v e a u d e q u a l i t é d e s e r v i -

c e ( 1 ) e n t r a î n a n t à s o n t o u r u n e n o u v e l l e f u i t e d e c l i e n t è l e ,

e t c e j u s q u ' à l a r é d u c t i o n d e l a c l i e n t è l e a u x s e u l s c a p t i f s

p o u r l e s q u e l s e s t m a i n t e n u u n s e r v i c e m i n i m u m .

C e c i d i t , l a p o l i t i q u e m e n é e p a r l e s C . L . e t l e s t r a n s p o r t e u r s

n ' a p a s é t é l a m ê m e p a r t o u t . A i n s i p a r m i l e s q u a t r e d é p a r t e -

m e n t s é t u d i é s , o n t r o u v e :

- u n d é p a r t e m e n t - l e V a u c l u s e - q u i n e s ' e s t j a m a i s i n t é r e s s é

d i r e c t e m e n t ( j u s q u ' à i l y a 3 - 4 a n s ) a u x t r a n s p o r t s r é g u l i e r s

i n t e r u r b a i n :

(1) Diminution des fréquences, mais aussi suppression des services domini-
caus, modification d'itinéraires limitant le nombre de communes desser-
v ies . . . quand ce n'est pas abandon pur et simple de la ligne. A ce sujet,
on notera qu'entre 1966 (base 100) et 1973 le nombre de lignes routières
interurbaines a diminué de 11 points en valeur indiciaire, cf. "les
entreprises de transports routiers", Dossiers DAFSA, 1976. A t i t re
d'exemple, M. WOLKOWITSCH signale que le nombre de services hebdomadai-
res sur la ligne Avignon-Carpentras est passé de 235.de 1938 à 1966
(actuellement celui-ci est de 75). in "La décadence de la notion de ser-
vice public pour les transports de voyageurs en milieu rural", Revue
Transports, février 1976.
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$5

u n d é p a r t e m e n t c o m p a r a b l e s u r l e p l a n g é o - é c o n o m i q u e

- l e V a r - q u i a u c o n t r a i r e a t o u j o u r s s o u t e n u f i n a n c i è r e -

m e n t l e s l i g n e s d é f i c i t a i r e s ;

u n d é p a r t e m e n t f o r t e m e n t u r b a n i s é -"les B o u c h e s - d u - R h S n e -

c a r a c t é r i s é p a r l ' e x i s t e n c e d ' u n e r é g i e d é p a r t e m e n t a l e d e

t r a n s p o r t ;

u n d é p a r t e m e n t r u r a l d e m o y e n n e m o n t a g n e - l e s A l p e s d e

H a u t e P r o v e n c e - q u i a p l u s o u m o i n s t o u j o u r s s o u t e n u l e s

l i g n e s d é f i c i t a i r e s , a v e c l ' a i d e d e s c o m m u n e s .
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a ) V a u c l u s e

II e x i s t e d a n s c e d é p a r t e m e n t u n e r e l a t i v e c o n c e n t r a t i o n

d e s e n t r e p r i s e s ( 1 ) . C e c i p o u r r a i t e x p l i q u e r q u e j u s q u ' à

c e j o u r c e l l e s - c i a i e n t pu s e p a s s e r d ' u n s o u t i e n f i n a n -

c i e r d e la p a r t d u d é p a r t e m e n t . A u s s i j u s q u ' e n 1 9 8 0 a u c u n e

d e m a n d e d e s u b v e n t i o n d e l i g n e s r é g u l i è r e s n ' a é t é f o r m u -

l é e p a r u n t r a n s p o r t e u r ( ? ) . Il n ' e n d e m e u r e p a s m o i n s

q u ' i c i c o m m e a i l l e u r s o n a a s s i s t é à u n v i e i l l i s s e m e n t d u

p a r c e t à u n e d i m i n u t i o n d e s q u a l i t é s d e s e r v i c e s o f f e r t e s

s u p p r e s s i o n s d e f r é q u e n c e s , d e s e r v i c e s d o m i n i c a u x , f e r m e -

t u r e d e " b o u t s d e l i g n e s " ( 3 ) .

O n p e u t d o n c d i r e q u e j u s q u ' a u d é b u t d e s a n n é e s 8 0 l e d é -

p a r t e m e n t n ' a p a s e u d e p o l i t i q u e d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s

C ' e s t s e u l e m e n t d e p u i s 3 - 4 a n s q u e l e C o n s e i l G é n é r a l a é t é

a m e n é à s ' i n t é r e s s e r a u x T . C . s o u s l a p r e s s i o n d e s t r a n s p o r -

t e u r s : m e n a c e s d e f e r m e t u r e a u p r è s d e s é l u s l o c a u x . A u s s i

e n 1 9 8 1 l e C o n s e i l G é n é r a l a - t - i l d e m a n d é à la D . D . E . s o u s

la p r e s s i o n d e s t r a n s p o r t e u r s , d ' é t a b l i r un d i a g n o s t i c d e

la s i t u a t i o n d e s T . C . d a n s l e d é p a r t e m e n t , u n d o u z a i n e d e

l i g n e s o n t r e t e n u e s l ' a t t e n t i o n d e la n . D . E . e n r a i s o n

d e l e u r s d é f i c i t s et l e C o n s e i l G é n é r a l

s ' e s t e n g a g é à f i n a n c e r 75 % d u d é f i c i t d e c e s l i g n e s ( e t

(1) II y a en tout une trentaine de transporteurs à faire du régulier, mais
près de la moitié n'interviennent que très marginalement sur le départe-
ment. Une dizaine d'entreprises représentent environ 90 % du parc et du
trafic.

(2) En janvier 1980 le département du Vaucluse décide de prendre en charge
la partie restante du déficit de la ligne Montbrun-Vaison. En 1982 il
prendra à sa charge 70 % du déficit de la ligne Vaison-Orange (soit
10 500 F ) . Dans les 2 cas il s'agit de subventions sans contrepartie
(pas de convention, les transporteurs s'y étaient jusqu'ici opposés).

(3) On a enregistré depuis 1953 la disparition de 4 lignes régulières
(dont 3 ont été remplacées par des circuits spéciaux) ainsi qu'une
forte perte de consistance sur 28 autres services.
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n o n l a t o t a l i t é p o u r m a i n t e n i r l a m o t i v a t i o n d e s e n t r e -

p r i s e s ( 1 ) . U n e c o n v e n t i o n t y p e a a l o r s é t é n é g o c i é e a v e c

l e s t r a n s p o r t e u r s . M a i s d u f a i t d e s a i d e s , c o n j o n c t u r e l l e s

o c t r o y é e s p a r l ' E t a t ( 0 , 7 2 M F e n 8 2 , 1 , 3 M F e n 8 3 ) l e d é -

p a r t e m e n t n ' a e n c o r e r i e n e u à p a y e r ( 2 ) . E n 1 9 8 3 , é l u s ,

t r a n s p o r t e u r s e t 0 . 0 . E . s e s o n t c o n c e r t é p o u r e s s a y e r

d ' a m é l i o r e r l a d e s s e r t e d e l ' a r r i è r e - p a y s ( 3 ) . C e c i d i t ,

l e C o n s e i l G é n é r a l n e m a i n t i e n t l ' e x i s t e n c e d e s l i g n e s

q u ' a v e c l ' a c c o r d d e s m a i r e s ( u n e p a r t i c i p a t i o n d e 3 0 % e s t

d e m a n d é e a u x c o m m u n e s ) . C ' e s t d a n s c e t e s p r i t q u ' i l f a u t

c o n s i d é r e r l ' é t u d e d u s h é m a d é p a r t e m e n t a l l a n c é c e t t e a n n é e

I I s ' a g i t d ' a v o i r l e s é l é m e n t s p o u r l e c o n v e n t i o n n e m e n t e t

d ' a d o p t e r l a s o l u t i o n l a m o i n s c o û t e u s e . C e c i d i t

d ' a p r è s l ' a p p e l d ' o f f r e , t r o i s é l é m e n t s d o i v e n t d é f i n i r l a

p o l i t i q u e à v e n i r :

- c e t t e p o l i t i q u e d e v r a s ' i n s c r i r e e n t r e u n e l i g n e b a s s e

( p a r t i d e s a u v e g a r d e p r i s a v a n t l a L o t i ) e t u n e l i g n e

h a u t e i m p l i q u a n t u n e r e s t r u c t u r a t i o n d e f a ç o n à a s s u r e r

l e d é v e l o p p e m e n t d e s T . C .

- C e t t e p o l i t i q u e s ' a p p u i e r a s u r l e p o t e n t i e l d e s e n t r e p r i -

s e s d e t r a n s p o r t ; l e p r o c e s s u s d e c o n v e n t i o n n e m e n t d e -

v a n t s ' i n s c r i r e d a n s u n e l o g i q u e v i s a n t n o n s e u l e m e n t à

m a i n t e n i r m a i s à d é v e l o p p e r c e s e c t e u r é c o n o m i q u e .

(1) II s'avère qu'après intervention des transporteurs auprès des élus,
le Conseil Général a admis de prendre en compte le déficit annoncé
par les entreprises et non celui calculé par la D.D.S. (qui é ta i t
bien entendu inférieur).

(2) La répartition de l'A.C. a été faite entre les entreprises à qui appar-
tiennent ces 10 lignes.

(3) Une dizaine de lignes ont ainsi vu leur i t inéraire ou leurs horaires
modifiés.
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C e t t e p o l i t i q u e d e v r a é g a l e m e n t s ' a p p u y e r ( e n m a t i è r e d e

t r a n s p o r t s s c o l a i r e s ) s u r l e s o r g a n i s a t e u r s s e c o n d a i r e s .

D e f a ç o n m o i n s f o r m e l l e il s e m b l e q u e l ' o n s ' e n g a g e v e r s
u n e r é o r g a n i s a t i o n d e s s e r v i c e s d a n s l e s e n s d ' u n e p o l i -
t i q u e d e r a b a t t e m e n t s u r l e s l i a i s o n s p r i n c i p a l e s . C ' e s t
d u m o i n s l a s t r a t é g i e q u ' e n v i s a g e d e d é v e l o p p e r l e P r é s i -
d e n t d e l a C o m m i s s i o n T r a n s p o r t q u a n t il d i t qu'il
n e f a u t p a s m a i n t e n i r l e s T . C . q u e p o u r l e s c a p t i f s il
f a u t i n c i t e r à l e u r u t i l i s a t i o n " ; c ' e s t s e l o n l u i l e r ô l e
d e s é l u s .
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b ) V a r

L e d é p a r t e m e n t d u V a r a t o u j o u r s p r a t i q u é u n e p o l i t i q u e

d ' a i d e e t d e s o u t i e n a u x e n t r e p r i s e s d e t r a n s p o r t . Il

e x i s t e a u j o u r d ' h u i u n e q u a r a n t a i n e d e l i g n e s s u b v e n t i o n -

n é e s s u r l e s 1 0 6 q u e c o m p t e l e d é p a r t e m e n t ( 1 ) c e r t a i n e s

l ' é t a n t d e p u i s l e s a n n é e s t r e n t e . A u s s i o n a e n r e g i s t r é

q u e p e u t d e f e r m e t u r e s d e l i g n e s (6 d e p u i s 1 0 a n s ) . L e

V a r p o s s è d e d o n c u n e b o n n e c o u v e r t u r e t e r r i t o r i a l e ( p r e s -

q u e t o u t e s l e s c o m m u n e s s o n t d e s s e r v i e s q u o t i d i e n n e m e n t

( 1 4 6 / 1 5 3 ) ) . T o u t e f o i s l e s q u a l i t é s d e s e r v i c e s ' a v è r e n t

s o u v e n t m é d i o c r e s ( 2 ) .

H o r m i s c e s o u t i e n f i n a n c i e r o n n e p e u t p a s d i r e c e p e n d a n t

q u e l e s é l u s a i e n t t é m o i g n é j u s q u ' i c i d ' u n e r é e l l e v o l o n -

t é d ' a m é l i o r a t i o n d u f o n c t i o n n e m e n t d e s T . C . C e u x - c i s ' i n -

t é r e s s e n t a u p r o b l è m e l o r s q u ' i l s s o n t d e v a n t l e f a i t ( p r e s -

q u e ) a c c o m p l i : m e n a c e d e f e r m e t u r e .

C e l a e s t t y p i q u e d e la l o g i q u e d e s e r v i c e s o c i a l d a n s l a -

q u e l l e s e p l a c e n t l e s é l u s : o n e s s a i e d e m a i n t e n i r l e s s e r -

v i c e s p a r c e q u ' i l y a d e s c a p t i f s q u i n e p e u v e n t s e d é p l a -

c e r a u t r e m e n t . C e l a d i t l e V a r a m i s e n p l a c e l ' é t u d e d ' u n

s c h é m a d è s 1 9 7 8 . Il s e m b l e q u e c e s o i t l a D . D . E . q u i e n

s o i t l ' i n i t i a t r i c e . C e l l e - c i a y a n t p r o f i t é d ' u n c o n c o u r s d e

c i r c o n s t a n c e s f a v o r a b l e s p o u r v e n d r e l ' i d é e a u x é l u s :

s u b v e n t i o n s d e l ' E t a t , g r è v e à la S O D E T R A V , a c c r o i s s e m e n t

s e n s i b l e d e s s u b v e n t i o n s v e r s é e s p a r l e d é p a r t e m e n t . A c e t

e f f e t , a é t é m i s e n p l a c e u n c o m i t é d ' é t u d e d e s t r a n s p o r t s

a v e c d e s r e p r é s e n t a n t s d u C o n s e i l G é n é r a l , d e l ' a d m i n i s t r a -

t i o n e t d e s t r a n s p o r t e u r s , a i n s i q u e p l u s i e u r s s o u s c o m m i s -

s i o n s : t r a n s p o r t s u r b a i n s , s c o l a i r e s , i n t e r u r b a i n s , ...

(1) 92 seulement sont exploitées.

(2) Sur 80 % du réseau on en est à 1 A/R quotidien.
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3 0

L e c o n t e n u d u s c h é m a p e u t ê t r e q u a l i f i é d ' u n e c e r t a i n e

m a n i è r e d e " r é g r e s s i f " . C e l u i - c i v i s e à m a i n t e n i r l e s

s e r v i c e s e x i s t a n t s t o u t e n l i m i t a n t l e v o l u m e d e s s u b v e n -

t i o n s . P o u r c e f a i r e u n c e r t a i n n o m b r e d e m e s u r e s d e r a -

t i o n a l i s a t i o n o n t é t é p r o p o s é e s : m o d i f i c a t i o n s d ' h o r a i r e s ,

d e f r é q u e n c e s , e x a m e n d e s o l u t i o n s a l t e r n a t i v e s d a n s l ' a r -

r i è r e p a y s , r e s t r u c t u r a t i o n d e s s e r v i c e s s c o l a i r e s d a n s l e

s e c t e u r d e S r i g n ô l e s . C e c i d i t u n c e r t a i n n o m b r e d e s u p -

p r e s s i o n s s o n t i n s c r i t e s a u s c h é m a , p a r a i l l e u r s l a d i m i -

n u t i o n d e s s u b v e n t i o n s r i s q u e , s i e l l e é t a i t r é e l l e m e n t

m i s e e n o e u v r e , d ' e n t r a î n e r l a d i s p a r i t i o n d ' u n c e r t a i n

n o m b r e d e 1 i g n e s .

C e p e n d a n t il s ' a v è r e q u e s i l e s p r o p o s i t i o n s t e c h n i q u e s

f a i t e p a r l e C O D R A o n t é t é a c c e p t é e s p a r l e s é l u s d u

C o n s e i l G é n é r a l , il s e p r o d u i t s o u v e n t u n b l o c a g e a u n i -

v e a u l o c a l l o r s d e l a m i s e e n o e u v r e d e s a c t i o n s p r o p o s é e s ;

t o u t e m o d i f i c a t i o n d e s e r v i c e é t a n t g é n é r a l e m e n t r e s s e n t i

c o m m e u n e r é g r e s s i o n ( 1 ) .

A c t u e l l e m e n t l e s é l u s c o m m e l e s t e c h n i c i e n s ( D . D . E . ) n ' e n -

v i s a g e n t p a s l a l o t i d ' u n o e i l t r è s f a v o r a b l e . I l s c r a i -

g n e n t q u e l ' e n g a g e m e n t d u d é p a r t e m e n t n e s e t r a d u i s e â

t e r m e p a r u n d é s e n g a g e m e n t - d e s t r a n s p o r t e u r s m o i n s m o t i -

v é s d u f a i t d u c o n v e n t i o n n e m e n t d e l e u r s l i g n e s ( 2 ) . L e s

é l u s s o u h a i t e n t m a i n t e n i r l ' i n i t i a t i v e p r i v é e e t q u e

" l ' E t a t n e s ' i m m i s c e p a s p a r t o u t " ( d i x i t u n é l u

du C o n s e i l G é n é r a l } . A u s s i n e s e m o n t r e n t i l s p a s

p r e s s é d e c o n v e n t i o n n e r l e s l i g n e s r é g u l i è r e s ( 3 ) .

(1) C'est sans doute ce qui fit dire à . un de nos inter=
locuteur "que l'on a dépensé 20 MF pour le SDT, c'est de l'argent fout;
en l'air. On l'a fait pour se donner bonne conscience".

(2) "Je ne vois pas pourquoi on irait toucher à quelque chose qui marche"
nous a dit un' élu . Actuellement seulement 4 lignes sont convention-
nées. Il s'agit des ex VFIL appartenant à la SODETRAV (Convention aux
R & P) .

(3) Le département ne conventionnera que si les transporteurs le demandent
ou si il s'y trouve obligé.
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A i n s i si il f a l l a i t q u a l i f i e r l ' a t t i t u d e des é l u s r e s p o n

s a b l e s d e s T . C . d a n s le d é p a r t e m e n t du V a r on p o u r r a i t

d i r e q u e c e u x - c i se t r o u v e n t p o u r l ' i n s t a n t d a n s u n e s i -

t u a t i o n d e r e f u s p a s s i f f a c e à la L o t i .
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c ) B o u c h e s d u R h ô n e

E n d e h o r s d e l a R é g i e d é p a r t e m e n t a l e ( 1 ) e t d e s l i g n e s

i n t e r u r b a i n e s d e l a R . T . M . ( 2 ) , a i n s i q u e d e l a C o m p a g n i e

d e s C h e m i n s d e f e r d e C a m a r g u e ( 3 ) , l e d é p a r t e m e n t n e s u b -

v e n t i o n n e q u e s i x l i g n e s i n t e r u r b a i n e s ( c e r t a i n e s d e p u i s

1 9 2 7 ) , s u r l e s 1 8 0 l i g n e s a u t o r i s é e s ( 1 0 2 s e u l e m e n t s o n t -

a c t u e l l e m e n t e n e x p l o i t a t i o n ) . O n n e m a n q u e r a p a s d e r e -

m a r q u e r l a f a i b l e s s e d e s s u b v e n t i o n s o c t r o y é e s à c e s d e r -

n i è r e s c o m p a r é a u x s o m m e s o b t r o y é e s à l a R é g i e e t à l a

R . T . M . ( 4 ) .

C e l a d i t l a q u a s i t o t a l i t é d e s c o m m u n e s d u d é p a r t e m e n t

v o i e n t p a s s e r a u m o i n s u n a l l e r e t r e t o u r p a r j o u r e n s e -

m a i n e ( s a u f M a i l l a n n e , l e s B a u x , p a r e x . ) ; m a i s h o r m i s

l e s z o n e s à f o r t e d e n s i t é d e p o p u l a t i o n ( A i x , E t a n g d e

B e r r e , V a l l é e d e l ' H u v e a u n e ) l e n i v e a u d e d e s s e r t e e s t p e u

ë l e v é .

(1) La création de la Régie date de 1912. Elle exploitait des voies ferrées
d' intérêt local (VFIL). Son réseau actuel se compose de 5 lignes de
chemin de fer (marchandises) et 3 lignes de voyageurs par autocars
(les Milles-Aix (6 kms), Vauvenargues-Aix (12 kms) depuis 1970, Aix-
Marseille (autoroute et R.N. 8)(35 kms)).

(2) Régie des Transports de la Ville de Marseille. I l s 'agit des lignes
Marseille-Aubagne (ligne 40), Marseille-Allauch (11) et Marseille-
La Fève (1).

(3) La C.C.F.C. par convention du 19.2.1889 a obtenu la concession des servi-
ces ferroviaires ARLES-SALIN-DE-GIRAUD et ARLES-LES-SAINTES-MARIES-DE-
LA-MER- cette concession prendra fin le 24.6.1988. A la suite de la
transformation de ce service ferroviaire en service routier, par conven-
tion du 11.2.1961 la Compagnie sur la demande du Département a été char-
gée de transporter gratuitement les écoliers et les instituteurs con-
traints de se déplacer pour se rendre aux établissements scolaires qu ' i ls
fréquentent ou dans lesquels i l s enseignent. En contrepartie, le Dépar-
tement verse à la Compagnie une rémunération calculée en fonction du
nombre de kilomètres parcourus par les véhicules sur la base d'un prix
kilométrique actualisé par une formule figurant au contrat.

Sommes payées à la C.C.F.C. pour les transports d'écoliers :
1972 : 487 736 F 1977 : 1 117 245 F 1982 : 2 215 000 F
A noter que les dépenses engagées par le Département pour ces transports
d'écoliers entraînent le versement par l 'Etat d'une subvention de l 'ordre
de 55 % (source : D.D.E. 13).

(4) Ces dernières absorbent 97 % des subventions octroyées par le départe-
ment aux lignes régulières .-•.,.
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3 3

J u s q u ' e n 1 9 7 9 o n p e u t d i r e q u ' i l n ' y a v a i t p a s d e p o l i t i q u e

d e t r a n s p o r t ( p a s d e c o m m i s s i o n t r a n s p o r t ) . I l y a v a i t s i m -

p l e m e n t u n é l u r e s p o n s a b l e d e l a R é g i a ( 1 ) . L e s p r o b l è m e s

s e r é g l a i e n t a u c o u p p a r c o u p ( ? ) . C ' e s t a v e c l ' a p p a r i t i o n

d e l a l o i T P I L q u e l e n o u v e l é l u r e s p o n s a b l e d e s t r a n s =

p o r t s c o l l e c t i f s a c o m m e n c é a ê t r e s e n s i b i l i s é p a r l e s r e s p o n -

s a b i l i t é s à v e n i r d u d é p a r t e m e n t ( s o u s l ' i n f l u e n c e n o t a m m e n t

d e l ' A R T C ) . C e l u i - c i a m o n t é u n e C o m m i s i o n t r a n s p o r t s p é c i -

f i q u e ( a v e c r e p r é s e n t a n t s d e s s e r v i c e s a d m i n i s t r a t i f s e t

d e l a r é g i o n ) e t c o m m e n c é â r é g l e r u n c e r t a i n n o m b r e d e

p r o b l è m e s ( 3 ) . P a r r a 1 1 è l e m e n t c e t é l u c o n v e n a i t a v e c

l e s r e s p o n s a b l e s d e l ' é q u i p e m e n t q u ' i l " f a l l a i t s ' y m e t t r e " ,

c e q u i a b o u t i t à l a c r é a t i o n d ' u n e c e l l u l e t r a n s p o r t à l a

D . H . E . I l y a à c e s u j e t u n e c o l l a b o r a t i o n p e r m a n e n t e e n t r e

l e s é l u s e t l a D . D . E . ; c e u x - c i e n t r e t e n a n t d ' e x c e l l e n t s

r a p p o r t s ; a i n s i l e C o n s e i l G é n é r a l n ' e n v i s a g e - t - i 1 p a s

l a c r é a t i o n d e s e r v i c e s p r o p r e s .

A i n s i l e s n o u v e a u x é l u s r e s p o n s a b l e s d e s T . C . ' s e m b l e n t

a u j o u r d ' h u i t r è s m o t i v é s ; " i l s v e u l e n t a r r i v e r à q u e l q u e

c h o s e q u i s o i t p l u s r a t i o n n e l , q u i f o n c t i o n n e e t q u i c o û t e

l e m o i n s c h e r p o s s i b l e . . . ( u n é l u ) . C e c i d i t l e s c h é m a

n ' e n e s t e n c o r e q u ' à s a p h a s e d ' é l a b o r a t i o n ( 4 ) . C o m m e n c é

e n 1 9 8 1 d a n s u n e s p r i t p r a g m a t i q u e , i l s ' e s t o p é r é u n v i r a g e

e n 1 9 8 3 s o u s l ' e f f e t d e l a L o t i . L a d é m a r c h e a d o p t é e

(1) A propos de la Régie i l nous a été d i t que cel le ci "ne serai t en aucun
cas un moyen de chantage auprès des transporteurs privés. C'est un
moyen de service public pour combler les carences si le privé est dé-
fai l lant" , mais "jusqu'à maintenant cela a été plutôt un poids finan-
cier qu'autre chose" (cf. interview )•

(2) Les problèmes se réglaient par l 'offre et la demande au niveau des trans
porteurs (diminution de services) ou bien quand les communes se retour-
naient vers le Conseil Général ; celui-ci essayant dans la mesure du
possible de maintenir les services existants .

(3) Notamment celui de la ligne 40 de la R.T.M. dont le déf ic i t a l l a i t en
s'alourdissant de plus en plus. Des mesures de coordination et d'harmo-
nisation ta r i fa i re ont permis de réduire ce déf ic i t .

(4) Ce retard dans l 'élaboration du schéma dénote aux yeux de certains un
état d 'espr i t peu porté jusqu'alors sur les problèmes de T.C. ; "chacun
voyaient les problèmes de son village"
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( d é f i n i t i o n d ' u n r é s e a u a r m a t u r e , p r i s e e n c o m p t e d e s f o n c -

t i o n s u r b a i n e s , d é c o u p a g e e n s e c t e u r s h o m o g è n e s , r é u n i o n s

d e s e c t e u r s a v e c l e s é l u s ) s e m b l e d é m o n t r e r c e t t e v o l o n t é

d e s " é l u s t r a n s p o r t " d e m e t t r e e n p l a c e u n e p o l i t i q u e a c -

t i v e e n f a v e u r d e s T . C . ( 1 ) . D a n s u n p r e m i e r t e m p s c e t t e

p o l i t i q u e v i s e r a l e s c a p t i f s m a i s l ' o b j e c t i f a f f i r m é e s t d e

r é a l i s e r u n t r a n s f e r t m o d a l p a r u n e m e i l l e u r e r a t i o n n a i i s a -

a t i o n d e l ' o f f r e ("il f a u t g a g n e r d e s u s a g e r s e n a r r i v a n t

g l o b a l e m e n t à f a i r e d e s é c o n o m i e s p o u r l e s r e d é p l o y e r "
( un Élu j _

J u s q u ' à p r é s e n t l e s é l u s o n t t o u t f a i t p o u r n e p a s s i g n e r

d e n o u v e l l e s c o n v e n t i o n s ( 2 ) . I l s a t t e n d e n t l ' é t u d e d u s c h é -

m a d e f a ç o n à é v i t e r l e s a c t i o n s p o n c t u e l l e s e t n o n r é f l é -

c h i e s : " p a s s e r d e s c o n v e n t i o n s m a i n t e n a n t a v e c c e r t a i n s

t r a n s p o r t e u r s p a r c e q u ' i l s o n t d e s p r o b l è m e s ; a p r è s c e l a

v a p o s e r e n c o r e p l u s d e p r o b l è m e s q u a n * la s i t u a t i o n s e r a

d é t é r i o r é e " ( é l u ) . C e l a d i t l e s t r a n s p o r t e u r s ( s a u f l e s

p l u s " g r o s " ) n e f o n t p a s p a r t i c u l i è r e m e n t p r e s s i o n p o u r

c o n v e n t i o n n e r . A c t u e l l e m e n t l e p r o b l è m e p r i n c i p a l d e s é l u s

r e s p o n s a b l e s d e s t r a n s p o r t s e s t d e f a i r e i n s c r i r e u n e s o m m e

p o u r l e s T . C . a u b u d g e t 8 5 . I l s p r a t i q u e n t p o u r c e f a i r e

u n e p o l i t i q u e d e s e n s i b i l i s a t i o n a u p r è s d e s a u t r e s é l u s

l o c a u x ( 3 ) .

(1) II est dit explicitement dans les documents préparatoires du schéma
qu'étant donné la Loti et la décentralisation la définition d'une po-
litique départementale est devenue une action prioritaire.

(2) En 1982 une quizaine d'entreprises ont déclaré un déficit pour l'octroi
de l'aide conjoncturelle (fruit d'une concertation D.D.E./département/
UTCV) ; mais aucune d'elles n'a été conventionnée. Seules les lignes
subventionnées par le département sont conventionnées.

(3) Le département est obligé aujourd'hui de se donner des règles pour
établir lui-même son budget, ce qui change des pratiques antérieures.
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d ) A l p e s d e H a u t e P r o v e n c e

. C e d é p a r t e m e n t a p l u s o u m o i n s s e l o n l e s p é r i o d e s s o u t e n u

l e s l i g n e s d é f i c i t a i r e s . La d o c t r i n e s u i v i e a é t é d e f a i r e

p a r t a g e r l e s s u b v e n t i o n s a v e c l e s c o l l e c t i v i t é s l o c a l e s

c o n c e r n é e s ( c o m m u n e s , S I V O M ) ( 1 ) . On c o m p t e a c t u e l l e m e n t

2 3 l i g n e s s u b v e n t i o n n é e s s u r 6 6 e n p l u s d e l a l i g n e d e

c h e m i n d e f e r N i c e - D i g n e . C e l a d i t l e s d e m a n d e s d e s u b -

v e n t i o n s s o n t e n g é n é r a l t r è s m o d é r é e s . A i n s i e n 1 9 8 3 i l

n ' y a p a s e u d e d e m a n d e s d ' a u g m e n t a t i o n d e s u b v e n t i o n s . I l

y a m ê m e u n t r a n s p o r t e u r d o n t l a s u b v e n t i o n n ' a p a s v a r i é e

d e p u i s 1 9 5 9 ! (?>) .

P a r a i l l e u r s l e s t a u x d e s u b v e n t i o n d e s l i g n e s s ' a v è r e n t

e x t r ê m e m e n t v a r i a b l e s : d e 7 à 9 5 % d e l a r e c e t t e a n n u e l l e

d é c l a r é e . C e p e n d a n t d a n s l ' e n s e m b l e l ' é v o l u t i o n d e s s u b v e n -

t i o n s a u x l i g n e s r é g u l i è r e s a s u i v i d a n s l e s A . H . P . à p e u

p r è s c e l l e d e s p r i x à l a c o n s o m m a t i o n .

(1) II n'y a pas de règle générale de subventionneront mais les taux oscil-
lent autour de 50 % pour le département et 50 % pour les communes.

(2) on peut légitimement se demander si l'exploitant a réellement besoin de
cette subvention ; auquel cas on ne voit pas pourquoi elle ne serait
pas indexée au moins sur l'évolution des coûts (il est en effet peu pro-
bable que ses recettes augmentent d'une année sur l 'autre, ce serait
plutôt l'inverse), ou si la nécessité de la subvention n'étant pas réel-
lement justifiée, pourquoi celle ci n'est pas supprimée.

. En fait, i l s'avérerait que la situation soit un peu différente, c'est-
à-dire que le transporteur exploite effectivement une ligne déficitaire
mais qu'il se contente de ce qu'on lui donne plutôt que de "réclamer"
une augmentation qui risquerait de lui occasionner un contrôle de sa
comptabilité et éventuellement de remettre en cause le principe même de
la subvention. Du côté des élus qui accordent de telles subventions, la
seule explication possible par contre est que cela leur permet de ne pas
grever plus leur budget, sachant bien que généralement le montant des
subventions, a tendance à augmenter plutôt que le contraire. Au demeurant,
i l ne faut pas se cacher que c'est aussi la solution de facil i té. Toute-
fois , i l faut quand même dire que ce type de pratique est courant
lorsqu'il s'agit de sommes peu importantes (inférieurs à 10 000 F).
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C e t t e p o l i t i q u e d e s o u t i e n f i n a n c i e r a p e r m i s d e m a i n t e n i r

l ' e x i s t a n t . A i n s i o n a e n r e g i s t r é q u e d e u x f e r m e t u r e s d e

l i g n e s d e p u i s 1 9 6 5 .; m a l g r é t o u t la c o u v e r t u r e t e r r i t o r i a l e

s ' a v è r e p l u s r e s t r e i n t e q u e d a n s l e r e s t e d e l a r é g i o n

P A C A ( 1 ) .

C ' e s t a u d i r e d u P r é s i d e n t d e la C o m m i s s i o n d e s r o u t e s ( 2 ) ,

p o u r y v o i r p l u s c l a i r , ê t r e p l u s e f f i c a c e q u ' a é t é m i s à

l ' é t u d e l e s c h é m a d é p a r t e m e n t a l e n 1 9 8 0 . T o u t e f o i s c e l u i - c i

n ' e n e s t e n c o r e q u ' à sa p h a s e p r é l i m i n a i r e ( 3 ) .

E l a b o r é p a r l e C E T E d ' A i x - e n - P r o v e n c e p o u r l e c o m p t e d e la

D . n . E . l e s o b j e c t i f s d u s c h é m a s o n t d e s p l u s s i m p l e s : il

s ' a g i t d e f r e i n e r la d é g r a d a t i o n d e s l i g n e s à c o u r t e s d i s -

t a n c e s e t d ' é v i t e r l ' a c c r o i s s e m e n t d e s s u b v e n t i o n s . C e l a

d i t p o u r l ' i n s t a n t l e s p r i n c i p a l e s d i s p o s i t i o n s d u s c h é m a

s o n t r e s t é e s l e t t r e - m o r t e . L e d é p a r t e m e n t a s i m p l e m e n t

e n g a g é u n e c o n c e r t a t i o n a v e c l e s t r a n s p o r t e u r s p o u r l ' a t t r i

b u t i o n d e l ' a i d e c o n j o n c t u r e l l e ( 4 ) .

P o u r l e m o m e n t l e s é l u s n e s e m b l e n t p a s a v o i r a r r ê t é d ' a t -

t i t u d e c l a i r e f a c e à la L o t i . I l s a t t e n d e n t d e v o i r v e n i r

p e n s a n t q u ' i l y a l à u n m o y e n d e r é g u l a r i s e r l a s i t u a t i o n

d e s p e t i t e s l i g n e s s u b v e n t i o n n é e s ( 5 ) . C e l a d i t s e l o n u n

(1) Actuellement une trentaine de communes ne sont desservies par aucune
ligne de transport collectif ce qui représente près du 1/3 de la popu-
lation du département.

(2) II n'existe pas dans les Alpes de Haute Provence de Commission transport
spécifique.

(3) II s'agit d'un simple diagnostic assorti d'un catagloque de mesures
non chiffrées .

(4) Celle-ci a surtout servi à acheter du matériel. En 1983 celle-ci a été
directement réglée par Paris pour le maintien des services.

(5) Actuellement 4 lignes seulement sur 23 (subventionnées) sont convention-
nées .
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3 *

r e s p o n s a b l e d u s e r v i c e t r a n s p o r t d u d é p a r t e m e n t " l e s é l u s
n ' o n t p a s t r o p i d é e e n q u o i c o n s i s t e T e c o n v e n t i o n n e m e n t "
P o u r e u x il s ' a g i t s i m p l e m e n t d ' é v i t e r q u e l e s l i g n e s d i s
p a r a i s s e n t
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E n g u i s e d e c o n c l u s i o n

I I s ' a v è r e à t r a v e r s c e s e x e m p l e s , q u e s i l e s d é p a r t e m e n t s o n t

e n g é n é r a l a g i d a n s l e d o m a i n e d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s , i l s

l ' o n t f a i t d e f a ç o n p o n c t u e l l e s a n s a v o i r d e v i s i o n u n p e u g l o -

b a l e e t c o h é r e n t e d e s p r o b l è m e s . A l o r s q u e c e u x - c i a v a i e n t e n

e f f e t l e s a t t r i b u t i o n s l é g a l e s p o u r a g i r s u r l ' o f f r e d e T . C . ,

o n c o n s t a t e q u e l e s d é p a r t e m e n t s s e s o n t c o n t e n t é s d e s u b v e n -

t i o n n e r p l u s o u m o i n s d e s s e r v i c e s t o u t e n s a c h a n t o u n e v o u -

l a n t p a s s a v o i r q u ' i l s é t a i e n t i n a d a p t é s , l ' o b j e c t i f é t a i t l e

m a i n t i e n d u s t a t u - q u o . C e t t e a t t i t u d e c o r r e s p o n d t o u t à f a i t

à u n e l o g i q u e d e t y p e s e c t o r i e l l e d a n s l a q u e l l e l e s T . C . s o n t

c o n ç u c o m m e u n e f i n e n s o i o u t o u t a u p l u s c o m m e u n s e r v i c e

" p o u r l e s q u e l q u e s p e r s o n n e s q u i p a r c i p a r l à n ' o n t p a s l e s

m o y e n s d e s e d é p l a c e r " ( 1 ) .

C e l a d i t i l s e m b l e a u j o u r d ' h u i q u e l ' o n a s s i s t e à u n c h a n g e -

m e n t d e t e n d a n c e d a n s c e r t a i n s d é p a r t e m e n t c o m m e l e V a u c l u s e

o u l e s B o u c h e s d u R h ô n e . A l ' i n s t a r d e c e q u i s ' e s t p a s s é d a n s

l ' u r b a i n o n p e u t p e n s e r e n e f f e t q u e c e s d é p a r t e m e n t s v e u l e n t

p r o f i t e r d e s n o u v e l l e s c o m p é t e n c e s q u i l e u r s o n t o f f e r t e s p o u r

m e t t r e e n p l a c e u n e p o l i t i q u e a c t i v e e t c o h é r e n t e e n f a v e u r

d e s T . C . ; c ' e s t d u m o i n s c e q u e t e n d r a i t à f a i r e c r o i r e l e

d i s c o u r d e s é l u s r e s p o n s a b l e s d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s d a n s

c e s d e u x d é p a r t e m e n t s .

(1) dixit un élu des Alpes de Haute Provence.
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A u d é b u t d e l ' a n n é e 1 9 7 5 , l ' E P R p r i t l ' i n i t i a t i v e d e m e t t r e

à l ' é t u d e u n s c h é m a r é g i o n a l d e t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s ( S R T )

a l o r s q u e la r é g i o n P A C A n ' a v a i t p a s é t é r e t e n u e p a r m i l e s

s i x r é g i o n s - p i l o t e s . C ' é t a i t b i e n là l e s i g n e d ' u n e v o l o n t é

p o l i t i q u e c l a i r e m e n t a f f i r m é e d e la p a r t d u C o n s e i l R é g i o n a l

d ' o e u v r e r p o u r l e d é v e l o p p e m e n t d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s ,

m ê m e si la p r i s e d e c o n s c i e n c e d e s r e s p o n s a b l e s r é g i o n a u x d u

r ô l e q u e p o u v a i e n t j o u e r c e m o d e d e t r a n s p o r t r e s t a i t e n c o r e

t r è s f l o u e .

D a n s d e s d é l a i s r e l a t i v e m e n t b r e f s , l e S R T a é t é é l a b o r é e t

a d o p t é p a r l e C o n s e i l R é g i o n a l ( 5 . 1 2 . 7 7 ) . D a n s l e m ê m e t e m p s

u n c e r t a i n n o m b r e d ' o p é r a t i o n s a v a i e n t d é j à é t é e n g a g é e s e t

f i n a n c é e s p a r c e d e r n i e r à c o n c u r r e n c e d e 2 1 M . F . d e 1 9 7 4 à

1 9 7 8 . I n c o n t e s t a b l e m e n t u n e c e r t a i n e d y n a m i q u e a v a i t é t é

c r é é e : u n c e r t a i n c o n s e n s u s a v a i t é t é t r o u v é e n t r e l e s d i f f é -

r e n t s p a r t e n a i r e s t e c h n i q u e s , a d m i n i s t r a t i f s e t p o l i t i q u e s ;

c e r t a i n e s h a b i t u d e s a v a i e n t é t é b o u s c u l é e s . Q u ' e n e s t - i l a d v e -

nu a u t e r m e d e c e s c h é m a ? C ' e s t c e q u e n o u s e s s a i e r o n s d e

v o i r i c i a p r è s en a v o i r p r é a l a b l e m e n t r e s t i t u é l ' h i s t o i r e .
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L ' i d é e d e r é a l i s e r u n s c h é m a r é g i o n a l d e t r a n s p o r t

( S . R . T . ) a p p a r a î t , d a n s la r é g i o n P A C A , d ' o r i g i n e e s s e n t i e l -

l e m e n t t e c h n o c r a t i q u e . C e t t e i d é e s e m b l e e n e f f e t a v o i r g e r -

m é c h e z d e s c h a r g é s d ' é t u d e d u S e r v i c e R é g i o n a l d e l ' E q u i p e -

m e n t ( S . R . E . ) d ' u n e p a r t , e t c h e z u n c h a r g é d e m i s s i o n d e l a

M i s s i o n R é g i o n a l e d ' a u t r e p a r t . D è s la f i n 1973. c e u x - c i c o n s -

t i t u è r e n t u n e g r o u p e d e t r a v a i l a v e c l e s r e p r é s e n t a n t s d e s

p r i n c i p a l e s a d m i n i s t r a t i o n s c o n c e r n é e s e t p r o p o s è r e n t à la

r é g i o n u n p r o g r a m m e d ' é t u d e , u n c a d r e i n s t i t u t i o n n e l d e m ê m e

q u ' u n p l a n d e f i n a n c e m e n t . A i n s i l e p r o c e s s u s d e d é c i s i o n

a y a n t c o n d u i t a u S . R . T . s ' a v è r e ê t r e a n t é r i e u r a u C . I . A . T . ( 1 )

d e m a r s 1 9 7 4 q u i d é s i g n a i t l e s r é g i o n s p i l o t e s p o u r la m i s e

e n p l a c e d e p o l i t i q u e s r é g i o n a l e s d e t r a n s p o r t c o l l e c t i f ( 2 ) .

L e s t r a v a u x d e c e g r o u p e a b o u t i r e n t à la p r é s e n t a t i o n d ' u n

b u d g e t p r é v i s i o n n e l p o u r l ' é t u d e d u S . R . T . à la p r e m i è r e

s e s s i o n d u C o n s e i l R é g i o n a l c o n s a c r é a u b u d g e t d e l a R é g i o n .

L e s é l u s r é g i o n a u x c o n s c i e n t s d e l ' i n t é r ê t d e c e t t e é t u d e ,

m a i s a u s s i s o u c i e u x d e t r o u v e r d e s p r o p o s i t i o n s d e d é p e n s e s ,

d é c i d a i e n t d e l ' i n s c r i r e a u b u d g e t 1 9 7 4 ( 3 ) . M a i s r e v e n o n s

t o u t d ' a b o r d à l ' o r i g i n e d e la d é c i s i o n .

1 ) L e s o r i g i n e s d u s c h é m a

II s e m b l e q u e l ' i d é e d e S . R . T . a i t t r o u v é sa s o u r c e

d a n s l e s é t u d e s i m p o r t a n t e s q u i é t a i e n t m e n é e s à l ' é p o q u e

d a n s l e c a d r e d u P l a n d e T r a n s p o r t d e s B o u c h e s d u R h ô n e

( P . T . 1 3 ) . E l l e r e p r é s e n t e d o n c u n e v o l o n t é d e la p a r t

d ' a g e n t s de l ' a d m i n i s t r a t i o n r é g i o n a l e ( l e p l u s s o u v e n t c o n

t r a c t u e l s ) d e s e c o n s t i t u e r e n e x p e r t s , c ' e s t - à - d i r e d ' u t i

(1) Conseil Interministériel d'aménagement du territoire.

(2) II s'agissait des régions : Alsace, Lorraine, Centre, Pays de la
Loire, Limousin, Poitou-Charente.

(3) II s'agissait du premier budget de l'E.P.R.
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l i s e r u n s a v o i r - f a i r e p o u r s e c r é e r u n e c o m p é t e n c e t e c h n i -

q u e a u n i v e a u r é g i o n a l .

S a n s r e c h e r c h e r l e s m o t i v a t i o n s p e r s o n n e l l e s , n o u s p o u -

v o n s t o u t d e m ê m e a f f i r m e r q u e l a c o n s t i t u t i o n d ' u n e t e c h n o -

s t r u c t u r e r é g i o n a l e à p a r t i r e s s e n t i e l l e m e n t d ' u n e é l i t e u n i -

v e r s i t a i r e l o c a l e , s e m b l e ê t r e u n p h é n o m è n e a s s e z r é p a n d u e t

n o n n é g l i g e a b l e . L e r e c r u t e m e n t d e s c h a r g é s d ' é t u d e n e s e

r é a l i s a p a s p a r l e s f i l i è r e s h a b i t u e l l e s d e l a f o n c t i o n p u b l i -

q u e . C e t é t a t d e f a i t s e m b l e d ' a i l l e u r s j o u e r u n r ô l e i m p o r -

t a n t d a n s l a m a n i è r e d o n t c e u x - c i p e u v e n t u t i l i s e r u n s y s t è m e

d e r é s e a u d e r e l a t i o n s l o c a l e s b i e n d i f f é r e n t d e c e q u i p e u t

ê t r e f a i t p a r u n a g e n t d e l a f o n c t i o n p u b l i q u e à l a m o b i l i t é

s p a t i a l e p l u s f r é q u e n t e . A c e l a , i l c o n v i e n t d ' a j o u t e r q u e

l ' i d é e d e r é g i o n é t a i t d é j à f o r t e m e n t a n c r é e d a n s c e t t e t e c h n o

s t r u c t u r e r é g i o n a l e m ê m e s i e l l e a p p a r t e n a i t d e f a i t à u n e

a d m i n i s t r a t i o n t e r r i t o r i a l e .

L e c o n t e n u d u P . T . 1 3 a i n f l u e n c é l a c o n c e p t i o n d e d é -

p a r t d u S c h é m a R é g i o n a l . L e P . T . 1 3 r e c h e r c h a f i t e s s e n t i e l l e -

m e n t u n e c o r r e s p o n d a n c e e n t r e d e u x s y s t è m e s d e t r a n s p o r t t r a -

d i t i o n n e l l e m e n t d i s j o i n t s :

- L e s y s t è m e d e s i n f r a s t r u c t u r e s r o u t i e r ( o u s y s t è m e " v é h i -

c u l e s p r i v é s " ) ;

- L e s y s t è m e d e s t r a n s p o r t s e n c o m m u n .

I l a n a l y s a i t p r i n c i p a l e m e n t l e s i m p l i c a t i o n s d u s y s t è m e

d e T . C . ( e t d e s v a r i a n t e s p o s s i b l e s ) s u r l ' o r g a n i s a t i o n d e

l ' e s p a c e d e l ' A i r e M é t r o p o l i t a i n e M a r s e i l l a i s e ( 1 ) .

(1) Cf. N. Derville et E. Marcel "Examen de la procédure d'élaboration du
Plan de Transport des Bouches du Rhône", C.R.E.T. Décembre 1975.
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U n e t e l l e p r o b l é m a t i q u e s e m b l a i t a u s s i p o s s i b l e a u

n i v e a u r é g i o n a l d ' a u t a n t p l u s q u e l e s p r o b l è m e s d ' o r g a n i s a -

t i o n d e l ' e s p a c e s e p o s a i e n t p r e s q u e n a t u r e l l e m e n t d a n s l e

c a d r e r é g i o n a l . L e S c h é m a R é g i o n a l a v a i t d o n c u n c o n t e n u

t r è s v a s t e d a n s s a c o n c e p t i o n i n i t i a l e . S o n b u t é t a i t d ' a v o i r

u n e v i s i o n g l o b a l e e t à l o n g t e r m e ( h o r i z o n ? 0 0 0 ) d e s p r o -

b l è m e s d e t r a n s p o r t p o u r é v i t e r d e p r e n d r e d e s d é c i s i o n s a u

c o u p p a r c o u p s o u s l a p r e s s i o n d e s é v é n e m e n t s c o m p t e t e n u

d u c o û t é l e v é d e s i n f r a s t r u c t u r e s e t d e s d é l a i s n é c e s s a i r e -

m e n t l o n g d e r é a l i s a t i o n .

I l d e v a i t d o n c e n v i s a g e r a u s s i b i e n l e s p r o b l è m e s d ' i n -

v e s t i s s e m e n t q u e d ' e x p l o i t a t i o n e n p a r t a n t d e l ' i d é e , q u e

l ' o n t r o u v a i t d é j à d a n s P . T . 1 3 , à s a v o i r q u ' i l n ' y a p a s u n

s e u l m o d e d e t r a n s p o r t p o u r r é p o n d r e à u n b e s o i n d o n n é .

L e b u t d e s é t u d e s é t a i t a s s e z s i m i l a i r e à c e l u i d u

P . T . 1 3 , p u i s q u ' e l l e n e s e m b l a i t p a s d e v o i r a b o u t i r à u n p r o -

c e s s u s d é c i s i o n n e l i m m é d i a t n i à d e s c h o i x e f f e c t i f s :

" L e p r o d u i t e s s e n t i e l d e l ' é t u d e d o i t ê t r e u n e n s e m b l e d ' i n s -

t r u m e n t s d e c h o i x e t d ' a i d e à l a d é c i s i o n , m i s à l a d i s p o s i -

t i o n d e c e u x q u i o n t à c o n n a î t r e d e s p r o b l è m e s d e t r a n s p o r t

d e p e r s o n n e s e t d e m a r c h a n d i s e s à l ' i n t é r i e u r d e l a R é g i o n

P r o v e n c e - C S t e d ' A z u r " ( 1 ) .

I l p r é s e n t a i t d o n c u n e p a r t i c u l a r i t é c e r t a i n e : l e

C o n s e i l R é g i o n a l n ' a p p a r a i s s a i t q u e c o m m e u n d é c i d e u r p a r m i

l e s a u t r e s u t i l i s a t e u r s d e s é t u d e s . A i n s i o n t r o u v a i t

l e P r é f e t d e R é g i o n , l e s p r é f e t s d e s d é p a r t e m e n t s d e l a r é -

g i o n , l e s d i f f é r e n t e s c o l l e c t i v i t é s l o c a l e s , l e s o r g a n i s m e s

d ' a m é n a g e m e n t e t l e s e x p l o i t a n t s d e s r é s e a u x d e t r a n s p o r t .

D a n s c e t t e p r e m i è r e c o n c e p t i o n , l e s c h é m a e s t u n o u t i l p o u r

p r o d u i r e u n e c a p a c i t é d ' e x p e r t i s e r é g i o n a l e s a n s e n j e u p o l i -

t i q u e i m m é d i a t n i c h o i x e f f e c t i f s .

(1) Extrait du Schéma de Transport Régional. Projet d'étude Février 1974.
Mission Régionale. Région Provence Côte d'Azur.
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II n ' e s t d o n c p a s é t o n n a n t q u e l e C E T E f u t u n o r g a n i s -

m e f o r t i n t é r e s s é p a r u n e t e l l e d é m a r c h e et q u ' i l p r i t u n

p e u l e r e l a i s f a c e â u n e a d m i n i s t r a t i o n t e r r i t o r i a l e d e v e n u e

r é t i c e n t e : l e s r e s p o n s a b l e s d u S R E n e v o y a n t p a s l ' u t i l i t é

d e t e l l e s é t u d e s . C e t t e r é t i c e n c e f u t a g g r a v é e p a r l e s m o d i -

f i c a t i o n s q u i s e p r o d u i s i r e n t à la t ê t e d u S . R . E . , c e q u i n e

m a n q u a p a s d e c r é e r u n e c e r t a i n e v a c a n c e et de r e t a r d e r l e s

p r i s e s d e d é c i s i o n n é c e s s a i r e s p o u r c o n c r é t i s e r l ' i d é e i n i r

t i a 1 e .

L e C E T E f o r t d e s o n e x p é r i e n c e e t d u r ô l e t e n u d a n s

l ' é l a b o r a t i o n d u P . T . 1 3 , a p p a r u t q u e l q u e t e m p s l e a d e r

d e l ' o p é r a t i o n d ' a u t a n t q u ' i l o b t e n a i t t r è s r a p i d e m e n t d e s

c r é d i t s d ' é t u d e , c e q u i o f f i c i a l i s a i t u n p e u l e r ô l e d e

m a î t r e d ' o e u v r e d u s c h é m a q u ' i l c o m p t a i t r e m p l i r . L e C E T E

s e m b l e s u p p l é e r u n c e r t a i n t e m p s m ê m e l e r ô l e d e la R é g i o n

q u i n e s ' é t a i t p a s e n c o r e c o n s t i t u é u n e c a p a c i t é a u t o n o m e

d ' i n t e r v e n t i o n .

La c r é a t i o n d ' u n e p o l i t i q u e n a t i o n a l e d e s s c h é m a s r é -

g i o n a u x a l l a i t a v o i r u n e d o u b l e c o n s é q u e n c e :

- u n r e c e n t r a g e d e la p r o b l é m a t i q u e i n i t i a l e ,

- u n e i n t e r v e n t i o n p l u s a c t i v e d e l ' i n s t a n c e r é g i o n a l e à

t r a v e r s l ' E P R e t l e s é l u s .

P o u r b i e n c o m p r e n d r e c o m m e n t l e s é l u s r é g i o n a u x v o n t

p e r c e v o i r l e s p r o b l è m e s d e t r a n s p o r t s r é g i o n a u x e t l e s e n j e u x

p o l i t i q u e s q u i s'y r a t t a c h e n t , e n c o r e c o n v i e n t - i l d e b i e n

s a i s i r la f a ç o n d o n t a pu ê t r e p e r ç u à c e n i v e a u la p o l i t i q u e

n a t i o n a l e d e s S c h é m a s R é g i o n a u x . C e l l e - c i c r é e d e f a i t u n

c e r t a i n n o m b r e d e d r o i t s e t o b l i g a t i o n s p o u r c h a q u e r é g i o n

m a i s la f a ç o n d o n t pu ê t r e i n t e r p r ê t é c e s d r o i t s e t o b l i g a -

t i o n s s o n t a p p a r u s t r è s v a r i a b l e s .
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?.) L e s d r o i t s e t o b l i g a t i o n s c r é é s p a r l a p o l i t i q u e

n a t i o n a l e d e s S c h é m a s R é g i o n a u x

C e s d r o i t s e t o b l i g a t i o n s d e la R é g i o n s o n t d i r e c t e m e n t

l i é s à la m i s e e n p l a c e d e s t r u c t u r e r é g i o n a l e e n p a r t i c u l i e r

p a r la l o i d u 5 j u i l l e t 1 9 7 ? q u i r e m p l a c e T e s a n c i e n n e s c i r -

c o n s c r i p t i o n s - d ' A c t i o n s R é g i o n a l e s p a r d e s E t a b l i s s e m e n t s

P u b l i c s R é g i o n a u x ( E P R ) . Ces. E P R o n t r e ç u p o u r m i s s i o n d e

c o n t r i b u e r a u d é v e l o p p e m e n t é c o n o m i q u e e t s o c i a l d e la R é g i o n .

L e c a d r e j u r i d i q u e d ' E t a b l i s s e m e n t P u b l i c l i m i t e l e u r

a c t i o n , p u i s q u e s o n b u d g e t s e r t e s s e n t i e l l e m e n t à f i n a n c e r

d e s d é p e n s e s d e f o n c t i o n n e m e n t . L ' E . P . P . ne p e u t p a s d i s p o -

s e r d e r e s s o u r c e s p r o p r e s en l e v a n t d e s i m p ô t s .

D a n s c e t t e s i t u a t i o n , l e s s e u l s c o m p é t e n c e s d e l ' E P R

s o n t c e l l e s c o n c e r n a n t l ' o r i e n t a t i o n d e s é t u d e s d u S R I , l e

s u i v i e t l e c o n t r ô l e d e c e s é t u d e s r e s t a n t d u r e s s o r t d e la

D R E e t d e l ' a d m i n i s t r a t i o n p r é f e c t o r a l e .

L e s R é g i o n s a p p a r a i s s e n t d o n c c o m m e u n n i v e a u d e r é f l e -

x i o n o ù p e u v e n t ê t r e p o s é s l e s p r o b l è m e s d e r e v a l o r i s a t i o n

d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s d ' i n t é r ê t r é g i o n a l . L e s S c h é m a s

R é g i o n a u x n e s o n t d o n c q u ' u n s i m p l e d o c u m e n t d e p r é v i s i o n e t

d ' o r i e n t a t i o n s u r l e s a c t i o n s p o s s i b l e s à m e n e r p a r l e s r é -

g i o n s d a n s l e b u t d ' a m é l i o r e r e t d e p r o m o u v o i r l e s t r a n s p o r t s

c o l l e c t i f s à m o y e n t e r m e (5 a n s ) .

P a r r a p p o r t à la c o n c e p t i o n i n i t i a l e d u S R T P A C A , l ' h o r i z o n

t e m p o r e l e s t s i n g u l i è r e m e n t r é d u i t . Il n e s ' a g i t p l u s d e f a i r e

d e s é t u d e s p r o s p e c t i v e s à l o n g t e r m e , m a i s d ' é t u d i e r d e s a m é -

l i o r a t i o n s i m m é d i a t e s . D e c e f a i t l e s p r o b l è m e s d ' i n v e s t i s s e -

m e n t e n i n f r a s t r u c t u r e s e t r o u v e n t é c a r t e r et l ' a p p r o c h e in t e r

m o d a l e ( a v e c la c o n c u r r e n c e T C - V P ) d e v i e n t p r a t i q u e m e n t i m p o s -

s i b l e .
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O S

M ê m e si c o m m e l e s o u h a i t e l ' a d m i n i s t r a t i o n c e n t r a l e ,

l e S c h é m a R é g i o n a l d e T r a n s p o r t s c o l l e c t i f s d o i t c o n t r i b u e r

à l ' é l a b o r a t i o n d ' u n e v é r i t a b l e p o l i t i q u e r é g i o n a l e d e s

T r a n s p o r t s ; e n 1 9 7 5 , la c o m p é t e n c e d e la r é g i o n r e s t a i t

t r o p l i m i t é e p o u r r e n d r e e f f e c t i f u n t e l s o u h a i t . L e s é t u -

d e s r e s t e n t d o n c p e u o p é r a t i o n n e l l e s p u i s q u e e l l e s n e d é b o u -

c h e n t p a s s u r d e s p r i s e s d e d é c i s i o n s r é e l l e s .

L ' a d m i n i s t r a t i o n c e n t r a l e a d e p l u s m a n i f e s t é l e

s o u h a i t d ' e x p é r i m e n t e r c e t t e p r o c é d u r e s u r s i x r é g i o n s p i l o -

t e s c o m m e p o u r l i m i t e r l e d a n g e r d e r e n d r e g é n é r a 1 i s a b l e

c e t t e p r o c é d u r e e t d ' e n t r a î n e r d e la p a r t d e s r é g i o n s d e s r e -

v e n d i c a t i o n s p o u r u n e d é c e n t r a l i s a t i o n e f f e c t i v e d e s p o l i t i -

q u e s d e t r a n s p o r t .

M o u s p o u v o n s d o n c a n a l y s e r l e s s c h é m a s r é g i o n a u x d e

t r a n s p o r t s c o m m e u n e a t t r i b u t i o n d ' u n d r o i t d ' e x p e r t i s e à la

r é g i o n s a n s q u e l u i s o i t l i é d e s c o m p é t e n c e s r é e l l e s e n l a

m a t i è r e p u i s q u e la p o l i t i q u e d e c o o r d i n a t i o n r e s t a i t d u n i -

v e a u d é p a r t e m e n t a l e t q u e la p o l i t i q u e r é g i o n a l e d e la

S N C F s e m b l a i t o b é i r à d e s l o g i q u e s é t r a n g è r e s a u x p r é o c c u p a -

t i o n s d e s é l u s r é g i o n a u x .

M ê m e a u n i v e a u d e s é t u d e s , l e d e g r é d e l i b e r t é a c c o r -

d é e à la r é g i o n ë t a f t r é d u i t p a r l a t u t e l l e m é t h o d o l o g i q u e

q u e la D i r e c t i o n d e s T r a n s p o r t s T e r r e s t r e s a v o u l u e x e r c e r

e n e s s a y a n t d ' i m p o s e r u n e m é t h o d e d ' a p p r o c h e c o m m u n e à l ' e n -

s e m b l e d e s s c h é m a s .
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3 ) La p o s i t i o n d e s é l u s f a c e a u s c h é m a r é g i o n a l d e

t r a n s p o r t s

C e c i d i t a u d é p a r t l e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s r é g i o n a u x

n e s o n t p a s a p p a r u c o m m e u n p r o b l ê m e p o l i t i q u e m a j e u r ^ p o u r

l e s é l u s . C e t t e a f f i r m a t i o n d o i t c e p e n d a n t ê t r e n u a n c é e . E n

e f f e t , d è s 1 9 7 3 , l e C o n s e i l P . é g i o n a l c r é a t r è s r a p i d e m e n t u n e

c o m m i s s i o n " A m é n a g e m e n t d u T e r r i t o i r e e t C o m m u n i c a t i o n " .

L e p r é s i d e n t d e c e t t e ' c o m m i s s i o n a l l a i t p r e n d r e r a p i d e m e n t

c o n s c i e n c e d e l ' i m p o r t a n c e d e s p r o b l è m e s d e t r a n s p o r t e n r e -

l a t i o n a v e c l e s p r o b l è m e s d ' a m é n a g e m e n t d u t e r r i t o i r e .

L a s t r u c t u r e s o c i o - é c o n o m i q u e d e l à R é g i o n a v e c d e s d é -

p a r t e m e n t s d u l i t t o r a l r i c h e s e t d e s d é p a r t e m e n t s e t d e s z o -

n e s d e m o n t a g n e d é s h é r i t é s s e p r ê t a i t b i e n à u n e c o n c e p t i o n

d e s t r a n s p o r t s c o m m e m o y e n d ' i n t é g r a t i o n d e s d i f f é r e n t s e s p a -

c e s r é g i o n a u x e t m o y e n d ' a s s u r e r u n e c e r t a i n e s o l i d a r i t é

e n t r e l e s d é p a r t e m e n t s . L e p r é s i d e n t d e c e t t e c o m m i s s i o n

é t a i t l u i - m ê m e r e p r é s e n t a n t d u C o n s e i l G é n é r a l d e s H a u t e s

A l p e s , d é p a r t e m e n t l e p l u s e n c l a v é e t l e p l u s p a u v r e d e la

r é g i o n .

Il f i t s i e n n e t r è s r a p i d e m e n t l ' i d é e d e r é a l i s e r u n s c h é m a

r é g i o n a l d e t r a n s p o r t .

L ' a t t i t u d e d e s a u t r e s é l u s é t a i t b i e n d i f f é r e n t e c o m m e l e

m o n t r e l e d i a g n o s t i c p r é l i m i n a i r e d u s c h é m a r é g i o n a l d e

t r a n s p o r t s r é g i o n P r o v e n c e C ô t e d ' A z u r . La p l u p a r t d e s é l u s

s e c o m p o r t a i t c o m m e d e s u s a g e r s e t s u r t o u t , au n i v e a u d e s

é l u s r u r a u x , n ' é t a i e n t c a p a b l e s d ' e x p r i m e r q u e d e s d e m a n d e s

d ' a s s i s t a n c e s p o n c t u e l l e s p o u r la v i l l e o u l e c a n t o n q u ' i l s

r e p r é s e n t a i e n t .

D e p l u s , l e s é l u s s o n t e n g é n é r a l b e a u c o u p p l u s s e n s i b l e s à

u n e l o g i q u e d ' é q u i p e m e n t c o m m e l e s o u l i g n e l e c o n s t a t s u i v a n t

e x t r a i t d u d i a g n o s t i c p r é l i m i n a i r e p r é c é d e m m e n t c i t é :



- 5 0 -

" L e s é l u s s ' i n t é r e s s e n t a s s e z p e u a u x t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s

( n o n u r b a i n s ) , d o n t l ' a m é l i o r a t i o n à c o u r t t e r m e n é c e s s i t e

d a v a n t a g e d e c r é d i t s d ' e x p l o i t a t i o n q u e d e c r é d i t s d ' é q u i p e -

m e n t : " n o u s p r é f é r o n s p a y e r d u c a p i t a l q u e d e l ' e n t r e t i e n "

( m a i r e d ' u n e g r a n d e v i l l e ) " .

L a n a i s s a n c e d ' u n e v o l o n t é p o l i t i q u e s e f i t c e p e n d a n t

j o u r d a n s c e c o n t e x t e p a r t i c u l i e r . M a l g r é l ' a s p e c t p r é c u r s e u r

d e l a r é g i o n d a n s l ' i d é e d ' é l a b o r e r u n s c h é m a r é g i o n a l , l a

R é g i o n n ' a v a i t p a s é t é r e t e n u e c o m m e r é g i o n p i l o t e . C e c i a

c o n s t i t u é c e r t a i n e m e n t l e p o i n t d e d é p a r t d ' u n e s t r a t é g i e

p o l i t i q u e . L a m a j o r i t é d u C o n s e i l R é g i o n a l e t s o n p r é s i d e n t

a p p a r t e n a i t e n e f f e t à l ' o p p o s i t i o n .

M i s à l ' é t u d e e n j a n v i e r 1 9 7 5 , l e S . R . T . a é t é a p p r o u v é

p a r l e C o n s e i l R é g i o n a l e n 1 9 7 7 . C e d é l a i r e l a t i v e m e n t b r e f

e s t u n s i g n e d e l a v o l o n t é p o l i t i q u e d e f a i r e a b o u t i r c e d o s -

s i e r ( 1 ) .

4 ) C o n d u i t e d e l ' é t u d e

L a p r o c é d u r e a é t é e n g a g é e d è s j a n v i e r 1 9 7 5 a v e c l a

c o n s t i t u t i o n d ' u n C o m i t é D i r e c t e u r d u s c h é m a ( ? . ) . P r é s i d é p a r

l e D i r e c t e u r R é g i o n a l d e l ' E q u i p e m e n t , i l e s t c o - p r é s i d é p a r

l e P r é s i d e n t d e l à C o m m i s s i o n A m é n a g e m e n t d u T e r r i t o i r e d e

l ' E . P . R . , M o n s i e u r F r a n ç o i s B e n a r d ( 3 ) .

(1) Une autre preuve de la détermination des élus d'aboutir dans ce domaine
est que l'EPR a financé 60 % du total du montant des études ; alors que
dans le principe l 'E ta t en prenait les 2/3 à sa charge et la région 1/3;
et qu ' i l a i t dès 1976 commencé à financer un certain nombre d'opérations

(2) Ce comité a pour mission de suivre et de contrôler l'exécution des t ra -
vaux d'étude réalisés dans le cadre du schéma.

(3) Outre les représentants du Comité Economique et Social, de la mission
régionale, de la Direction des Transports Terrestres, de la D.A.T.A.R.
et de la Direction Régionale de la SNCF, ce comité é t a i t composé, du
Président de l'Union Régionale des Transports Routiers, de l'OREAM-
PACA, des Directeurs Départementaux de l'Equipement, ainsi que du
Directeur du CETE d'Aix-en-Provence.
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C o n f i é e a u C E T E d ' A i x - e n - P r o v e n c e , l ' é t u d e n e s ' e s t

p a s a p p u y é e s u r u n e m é t h o d o l o g i e p r é é t a b l i e . I n f l u e n c é e o n

l'a v u , p a r T : e s . t r a v a u x r é a l i s é s d a n s l e c a d r e d u P . T . 1 3 ,

l ' é t u d e c o m m e n c e p a r la r é a l i s a t i o n d ' u n d i a g n o s t i c , d ' u n

a t l a s r é g i o n a l d e s t r a n s p o r t s e t d ' u n a t l a s é c o n o m i q u e d e

la r é g i o n . E f f e c t u é s s a n s o b j e - c t i f s--préc i s c e s p r e m i e r s t r a -

v a u x n e d é b o u c h e r o n t s u r a u c u n e c o n c l u s i o n o p é r a t i o n n e l l e

d a n s l e d o m a i n e d e s t r a n s p o r t s .

S u i t e à c e t t e p r e m i è r e d é m a r c h e s o n t e f f e c t u é s t o u t

u n e s é r i e d e t r a v a u x p o r t a n t s u r d e s c a s c o n c r e t s d ' a m é l i o r a - .

t i o n d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s . A u t o t a l s o n t é l a b o r é s u n e

c i n q u a n t a i n e c f e ' p r o j e t s f a i s a n t c h a c u n l ' o b j e t d ' u n d o s s i e r .

C ' e s t c e s p r o j e t s q u e l ' o n r e t r o u v e r a s o u s la f o r m e d ' u n e

l o n g u e l i s t e d e 6 2 o p é r a t i o n s d a n s l e s c h é m a p r o p r e m e n t d i t .

C e t t e a c c u m u l a t i o n d e p r o j e t s t r è s d i s p a r a t e s c a r a c t é -

r i s e a s s e z b i e n l ' a b s e n c e d e c o o r d i n a t i o n d e la p a r t d u

C o m i t é D i r e c t e u r ; c e l u i ci s ' é t a n t p l u s o u m o i n s c a n t o n n é

d a n s u n r ô l e d ' e n r e g i s t r e m e n t ; l ' i n i t i a t i v e é t a n t r e s t é d a n s

l e c a m p d e s t e c h n i c i e n s q u i n a t u r e l l e m e n t o n t c h e r c h é à m u l -

t i p l i e r l e s é t u d e s .

5 ) C r é a t i o n d ' u n e A s s o c i a t i o n R é g i o n a l e p o u r l e s T r a n s p o r t s

C o l l e c t i f s ( A . R . T . C . )

D è s j a n v i e r 1 9 7 7 , a v a n t la p r é s e n t a t i o n d u s c h é m a a u

C o n s e i l R é g i o n a l , e s t c r é é e u n e a s s o c i a t i o n e n t r e l ' E . P . R .

e t l e s s i x d é p a r t e m e n t s d e la r é g i o n . L ' A . R . T . C . a p o u r o b j e t

d e " f a v o r i s e r l e d é v e l o p p e m e n t d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s d a n s

la r é g i o n , d e c o n c o u r i r à l e u r p r o m o t i o n a u p r è s d e s u s a g e r s

e t d e m e t t r e e n o e u v r e u n e c o o r d i n a t i o n d e t o u s l e s p a r t e n a i -

r e s p r o f e s s i o n n e l s d e s t r a n s p o r t s " ( 1 ) . S t r u c t u r e d e c o n c e r -

[1) Cf. note de présentation de l'A.R.T.C, non datée.
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t a t i o n e t d ' i n i t i a t i v e en f a v e u r d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s

r é g i o n a u x , s o n r ô l e s e r a s u r t o u t d ' i n c i t a t i o n e t d e c o n s e i l

a u p r è s d e s c o l l e c t i v i t é s . C e c i d i t e l l e p r e n d r a a u s s i ' e n

c h a r g e c e r t a i n e s o p é r a t i o n s d é c i d é e s p a r 1 ' E . P . P.. o u l e s

d é p a r t e m e n t s , s o i t c o m m e m a î t r e d ' o e u v r e , s o i t c o m m e a n i m a -

t e u r ( 1 ) .

La c r é a t i o n , au c o u r s d e l ' é l a b o r a t i o n d u S . R . T . , d e

c e t t e a s s o c i a t i o n e s t i n c o n t e s t a b l e m e n t le s i g n e ( o u t r e u n e

v o l o n t é p o l i t i q u e b i e n a f f i r m é e ) d ' u n é t a t d ' e s p r i t f a v o r a -

b l e à l a . p r o m o t i o n d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s r é g i o n a u x .

C e p e n d a n t il s ' a g i t , ici e n c o r e , d ' u n e i n i t i a t i v e d e s t e c h n i -

c i e n s r e l a y é e p a r l e s é l u s .

N o y a u d e la p o l i t i q u e r é g i o n a l e e n m a t i è r e d e t r a n s -

p o r t s c o l l e c t i f s , l ' A . R . T . C . a p p a r a î t c o m m e u n e v é r i t a b l e

i n s t a n c e t e c h n i c o - a d m i n i s t r a t i v e .

On y t r o u v e :

- U n e é m a n a t i o n du p o u v o i r p o l i t i q u e : s o n C o n s e i l d ' A d m i n i s -

t r a t i o n e s t c o m p o s é d ' é l u s d e la R é g i o n e t d e s d é p a r t e -

m e n t s ( 2 ) .

- U n e i n s t a n c e a d m i n i s t r a t i v e e t t e c h n i q u e ; l e c o m i t é t e c h n i

q u e c o n s u l t a t i f d e l ' A . R . T . C . p r é s i d é p a r le D i r e c t e u r R é -

g i o n a l d e l ' E q u i p e m e n t r e g r o u p e l e s r e p r é s e n t a n t s d e s t r a n s -

p o r t e u r s , d e s u s a g e r s e t d e l ' a d m i n i s t r a t i o n . Il e s t l e

l i e u o ù p e u t s ' é t a b l i r la c o n c e r t a t i o n et l ' i n f o r m a t i o n r é -

c i p r o q u e e n t r e l e s a c t e u r s r é g i o n a u x d e s t r a n s p o r t s .

(1) Ce fut le cas notamment de la mise en oeuvre du projet "carte orange"
dans l'aire métropolitaine marseillaise, de la carte d'abonnement
"trahs-région", de la publication des horaires (mouvements et plans
horaires) de la pose de poteaux d'arrêts, ...

(2) Présidée par M. François Benard (ancien ministre, maire.de Vars et
président de la Commission Aménagement du territoire du Conseil Régio-
nal PACA) le Conseil d'administration accueille, outre les membres de
droits (L'EPR-PACA et les six départements) des membres associés, no-
tamment des communes ayant institué le "versement transport".
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- U n e c e l l u l e t e c h n i q u e , c o m p o s é e d u p e r s o n n e l d e l ' a s s o c i a -

t i o n ( 1 ) c o m p l é t é p a r d e s a g e n t s d e l ' a d m i n i s t r a t i o n , d e

b u r e a u x d ' é t u d e s o u d e s t r a n s p o r t e u r s , à même d e p r é p a r e r

l e s d o s s i e r s d ' o p é r a t i o n s e t d e s u i v r e l e u r m i s e e n o e u v r e .

On r e t i e n d r a à c e s u j e t q u e 1 ' A R T c a b é n é f i c i é d u c o n c o u r s

i n f o r m e l d e l a DRE ( 2 ) , e t s e r v i d e p o i n t d e r e n c o n t r e e n t r e

l a S N C F e t l a R é g i o n .

B i e n q u e d o t é e d ' a u c u n p o u v o i r j u r i d i q u e ( 3 ) , l ' A R T C

a é t é e t r e s t e c e p e n d a n t à l ' o r i g i n e d e s r é a l i s a t i o n s à m e t -

t r e a u c o m p t e d u C o n s e i l R é g i o n a l P A C A .

(1) Celui-ci est composé d'une directr ice , de t ro is chargés d'étude, dont
un détaché de la SNCF et un autre du CETE, et de t rois secrétaires .

(2) Rendu par la suite d i f f ic i le , du fa i t de relations de personnes.

(3) Elle ne constitue en aucun cas une autorité régionale de transport.
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B - C O N T E N U

L a p r é s e n t a t i o n e n 1 9 7 7 d u r a p p o r t d é f i n i t i f d u s c h é m a

d e t r a n s p o r t d e l a r é g i o n P A C A c o m p r e n a i t t r o i s g r a n d e s p a r -

t i e s :

- u n e a n a l y s e r a p i d e d e s T . C . R . ( 1 ) »

- l e s o b j e c t i f s e t u n e s t r a t é g i e p o u r u n e p o l i t i q u e r é g i o n a -

l e d e s t r a n s p o r t s ,

- u n e l i s t e d e s o p é r a t i o n s e n v i s a g e a b l e s p o u r q u a t r e a n s .

I l f a u t p r é c i s e r q u e c e s c h é m a t e l q u ' i l a é t é a d o p t é

( s o u s l a f o r m e d ' u n r a p p o r t d ' u n e c i n q u a n t a i n e d e p a g e s d a n s

l e s q u e l l e s s o n t a f f i r m é e s l e s p o s i t i o n s d e l a R é g i o n q u a n t

a u x c o n d i t i o n s d ' u n e v é r i t a b l e p o l i t i q u e r é g i o n a l e d e s t r a n s '

p o r t s e t e s t é g a l e m e n t d é f i n i u n p r o g r a m m e p l u r i a n n u e l d ' a c -

t i o n s ) e s t l e r é s u l t a t d ' u n l a r g e c o n s e n s u s q u i a é t é t r o u v é

a u s e i n d u C o m i t é D i r e c t e u r . C e c i a é t é l ' a b o u t i s s e m e n t d ' u n

p r o c e s s u s d e c o n c e r t a t i o n p e r m a n e n t e e n t r e d e s i n s t a n c e s

t r è s d i v e r s e s , c e q u i m é r i t e d ' ê t r e s o u T i g n é .

1 ) L e s o b j e c t i f s d u S R T

I l s s ' i n s c r i v e n t d a n s u n c a d r e g é n é r a l q u i c o n s i s t a i t

à d é f i n i r T e s g r a n d e s l i g n e s d ' u n e p o l i t i q u e d e s t r a n s p o r t s

a y a n t p o u r b u t d e r e n f o r c e r l a s o l i d a r i t é r é g i o n a l e , d e f a v o

r i s e r l e d é v e l o p p e m e n t é c o n o m i q u e e t s o c i a l , d ' a m é l i o r e r l a

q u a l i t é d e l a v i e e n f a c i l i t a n t l e s d é p l a c e m e n t s q u o t i d i e n s .

[1) Cette analyse reprend les éléments du diagnostic réalisé lors de la
première phase des études du schéma.
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I » 3»

D a n s c e s c o n d i t i o n s , u n e d e s p r é o c c u p a t i o n s e s s e n t i e l -

l e s é t a i t q u e l e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s r é g i o n a u x c o n s t i t u e n t

u n v é r i t a b l e s e r v i c e p u b l i c ( 1 ) o f f r a n t u n n i v e a u d e q u a l i t é s

d e s e r v i c e m i n i m u m ( i n f o r m a t i o n , c o n f o r t , h o r a i r e s e t f r é -

q u e n c e s a d a p t é e s , e t c . ) .

C e s o b j e c t i f s s e s o n t c o n c r é t i s é s à t r a v e r s l e s b u t s

q u e s ' e s t f i x é l e C o n s e i l R é g i o n a l :

- m e t t r e e n p l a c e e t f a i r e f o n c t i o n n e r u n s y s t è m e d ' i n f o r m a -

t i o n f a c i l e d ' a c c è s e t f i a b l e ,

- d é v e l o p p e r u n p r o g r a m m e r é g i o n a l d ' a b r i s e t d e g a r e s r o u -

t i è r e s o u f e r r o v i a i r e s ,

- f a i r e r e s p e c t e r u n c e r t a i n n o m b r e d e n o r m e s m i n i m a l e s e n

m a i è r e d e d e s s e r t e s ( e x . : d e s s e r t e s r é g i o n a l e s r e l i a n t

l e s p r i n c i p a l e s v i l l e s d e l a r é g i o n e t p e r m e t t a n t d ' e f f e c -

t u e r l ' a l l e r - r e t o u r d a n s l a d e m i - j o u r n é e p o u r l e s d i s t a n -

c e s i n f é r i e u r e s à ? 0 0 k m , e t d a n s l a j o u r n é e p o u r l e s d i s -

t a n c e s s u p é r i e u r e s , e t c . ) .

2 ) U n e s t r a t é g i e p o u r l e s t r a n s p o r t s r é g i o n a u x

A p a r t i r d e c e s o b j e c t i f s , l a s t r a t é g i e p r o p o s é e s e

d é c o m p o s e e n p l u s i e u r s n i v e a u x :

- u n e p o l i t i g u e d e d e s s e r t e g é o g r a p h i q u e : a v e c d e s p r i o r i t é s

h i é r a r c h i s é e s e n f o n c t i o n d u t y p e d e l i a i s o n ,

- u n e p o l i t i q u e d e d e s s e r t e s o c i a l e e n d i s t i n g u a n t l e s t r a n s -

p o r t s s c o l a i r e s , l a d e s s e r t e d u b a s s i n d ' e m p l o i e t l ' a c c è s

a u x s e r v i c e s ,

(1) II est intéressant de relever les termes dans lesquels le problème a
été posé : "un service public suppose que la qualité de l'offre de
transports soit accrue, dans un souci non pas de rentabilité économi-
que mais de rentabilité sociale au regard de laquelle le problème de
l'équilibre financier n'est qu'un aspect parmi d'autres".
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- u n e p o l i t i q u e d ' e x p l o i t a t i o n qui c o n s i s t e à p r i v i l é g i e r

d a n s un p r e m i e r t e m p s les m e s u r e s d ' e x p l o i t a t i o n p l u t ô t

q u e d e s m e s u r e s d ' i n v e s t i s s e m e n t ,

- u n e p o l i t i q u e d e _ c o o r d i n a t i o n e n t r e l e s d i f f é r e n t s a g e n t s

( é l u s et t r a n s p o r t e u r s n o t a m m e n t ) , e n t r e les m o d e s et l e s

r é s e a u x ,

- u n e p o l i t i q u e de m i s e en v a l e u r du s y s t è m e r é g i o n a l d e

t r a n s p o r t à _ 3 _ n i v e a u x :

. a'mél i o r a t i o n de l ' i m a g e de m a r q u e p a r d e s a c t i o n s d e p r o -

m o t i o n , d ' i n f o r m a t i o n , de s i g n a l i s a t i o n . . .

. la c r é a t i o n de n o u v e a u x s e r v i c e s a v e c les i n f r a s t r u c t u r e s

e x i s t a n t e s ( a u g m e n t a t i o n de . f r é q u e n c e s , s e r v i c e s de r a b a t -

t e m e n t . . . )

. la m o d i f i c a t i o n r a d i c a l e d e s c o n d i t i o n s de l ' o f f r e ( a c h a t

de m a t é r i e l , v o i e s f e r r é e s n o u v e l l e s . . . )

- u n e p o l i t i q u e d ' i n n o v a t i o n , d ' i n c i t a t i o n et d ' a n i m a t i o n

c o n s i s t a n t n o t a m m e n t à m o n t e r d e s o p é r a t i o n s p i l o t e s du t y p e

s e r v i c e à la d e m a n d e en z o n e r u r a l e . . .

- u n e p o l i t i q u e de p l a n i f i c a t i o n d e s t r a n s p o r t s r é g i o n a u x qui

se r a m è n e r a i t e s s e n t i e l l e m e n t à :

. la d é f i n i t i o n a c t u a l i s é e d e s o b j e c t i f s et d e s p r o g r a m m e s

. la p r é p a r a t i o n d e p r o j e t s n o u v e a u x

. la m i s e en o e u v r e , le s u i v i et le c o n t r ô l e d e s o p é r a t i o n s

a p o s t e r i o r i .

L ' e n s e m b l e de c e t t e s t r a t é g i e d e v a i t se c o n c r é t i s e r

au t r a v e r s de 3 t y p e s d ' a c t i o n s :



- " •

- les a c t i o n s _ p e r m a n e n t e s :

. i n f o r m a t i o n ( i n d i c a t e u r s h o r a i r e s . . . )

. p r o m o t i o n du r é s e a u r é g i o n a l de t r a n s p o r t s ( a b r i b u s . . . )

. a m é l i o r a t i o n s de s e r v i c e ( r e n f o r c e m e n t de c e r t a i n e s

d e s s e r t e s . . . )

. i n v e s t i s s e m e n t s d ' i n f r a s t r u c t u r e s .

" l e s _ a c " t i o n s d ' i m p u l s i o n :

. a m é l i o r a t i o n d e s d e s s e r t e s r u r a l e s ( e x p é r i e n c e s d e t r a n s

p o r t à 1 a d e m a n d e . . .)

. a m é l i o r a t i o n d e s d e s s e r t e s s u b u r b a i n e s ( r e n f o r c e m e n t d e s

d e s s e r t e s e x i s t a n t e s . . . )

- l ' a n i m a t i o n et l e s u i v i d e s d o s s i e r s d ' o p é r a t i o n s , d e s

é t u d e s . ..

3 ) L e s o p é r a t i o n s i n s c r i t e s au s c h é m a

C o m m e n o u s l ' a v o n s d i t le s c h é m a ne r e t i e n t p a s m o i n s

d ' u n e s o i x a n t a i n e d ' o p é r a t i o n s m ê l a n t d e s a c t i o n s d e p r o m o -

t i o n et d ' i n f o r m a t i o n ( i n d i c a t e u r s h o r a i r e s , p a n n e a u x d ' a r -

r ê t s . . . ) à d e s p r o j e t s d ' i n f r a s t r u c t u r e s f e r r o v i a i r e s .

Il r a s s e m b l e d e s a c t i o n s r e l e v a n t de m a î t r i s e d ' o u v r a g e

d i f f é r e n t e s ( d é p a r t e m e n t s , r é g i o n s , S N C F , t r a n s p o r t e u r s r o u -

t i e r s ) , s a n s p r o p o s i t i o n de c a l e n d r i e r , ni plan de f i n a n c e -

m e n t p r é c i s .
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1 1 6

O n n e p e u t q u e r e s t e r s c e p t i q u e d e v a n t l e s a m b i t i o n s

c o n s i d é r a b l e s a f f i c h é e s p a r l e s c h é m a , a u p o i n t q u ' u n r e s -

p o n s a b l e a u r a i t d i t à l ' é p o q u e : "il y e n a p o u r 1 5 a n s " .

C e c i d i t , l ' a p p r o b a t i o n d u s c h é m a e n d é c e m b r e 1 9 7 7 a

é t é a s s o r t i e s d ' a t t e n d u s q u i e n r e l a t i vi seftt.- ,f©**$@Bient-1ë. p o r — -

t é e . L e C o n s e i l R é g i o n a l c o n s i d è r e e n e f f e t d a n s l e t e x t e d e

r é s o l u t i o n a p p r o u v a n t l e S . R . T . ( 1 ) " q u ' i l c o n s i d è r e T a l i s t e

d e s o p é r a t i o n s e n v i s a g e a b l e s c o m m e l e p r o g r a m m e q u e l a r é g i o n

s o u h a i t e r a i t v o i r m e t t r e e n o e u v r e , s a n s q u e c e t t e l i s t e d o i -

v e ê t r e c o n s i d é r é e c o m m e e x h a u s t i v e " ; c e q u i l u i p e r m e t

d ' é v i t e r d ' a r r ê t e r d é f i n i t i v e m e n t u n p r o g r a m m e e t d ' e n p r é -

c i s e r l e s m o d a l i t é s d e f i n a n c e m e n t .

P a r a i l l e u r s , e t s o u s c o n d i t i o n s q u e l ' E t a t s ' e n g a g e

à t r a n s f é r e r a u x r é g i o n s d e s r e s s o u r c e s s p é c i f i q u e s ( p a r t i e

d e l a t a x e s u r l ' e s s e n c e . . . ) e t é t e n d e , l e s p o u v o i r s d é v o l u s

a u x E . P . R . , l e C o n s e i l R é g i o n a l s ' e n g a g e à c o n s a c r e r c h a q u e

a n n é e " 7 % e n v i r o n d e s o n b u d g e t p r o p r e p o u r l ' a m é l i o r a t i o n

d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s , c e l a p e n d a n t 4 a n s a u m o i n s " .

C e t e n g a g e m e n t c o n d i t i o n n e l , r é d u i t à u n d é l a i d e

4 a n s , a é t é m a n i f e s t e m e n t u n m o y e n p o u r l ' E . P . R . d e s e p r é -

m u n i r c o n t r e u n t r a n s f e r t d e c h a r g e s p e r m a n e n t d e l ' E t a t s u r

la R é g i o n .

E n f i n , c o m p t e t e n u d e c e s l i m i t a t i o n s f i n a n c i è r e s l e

C o n s e i l R é g i o n a l d o n n e l a p r i o r i t é " a u x a c t i o n s d ' i n f o r m a -

t i o n , d e p r o m o t i o n , d ' a m é l i o r a t i o n d e s c o n d i t i o n s d ' a t t e n t e

e t d e d e s s e r t e d e l a m o y e n n e m o n t a g n e " .

(1) Cf. Schéma des transports collectifs Provence-Alpes-Côte d'Azur, p 5.
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C) MISE EN OEUVRE

C o n f o r m é m e n t a u x p r i o r i t é s é n o n c é e s d a n s l e t e x t e

d e r é s o l u t i o n a p p r o u v a n t le S . R . T . , c ' e s t d a n s l e d o m a i n e

d e 1 ' i n f o r m a t i o n - p r o m o t i o n q u e l e s o b j e c t i f s p r é v u s d u s c h é -

m a o n t é t é l e s m i e u x r é a l i s é s . A i n s i d e 1 9 7 7 à 1 9 8 2 o n t é t é

r é a l i s é e s u n c e r t a i n n o m b r e d ' a c t i o n s c o n c e r n a n t l ' i n f o r m a -

t i o n s u r l e s h o r a i r e s :

* é d i t i o n b i - a n n u e l 1 e d ' u n i n d i c a t e u r r é g i o n a l ( " M o u v e m e n t " )

r e g r o u p a n t l e s h o r a i r e s d e l ' e n s e m b l e d e s l i g n e s d e c a r s ,

d e t r a i n s , d ' a v i o n s e t d e b a t e a u x i n t é r e s s a n t l a r é g i o n , e t

t i r é à p l u s d e 4 0 0 0 e x e m p l a i r e s ( 1 ) ;

* é d i t i o n d e f i c h e s h o r a i r e s " a u d é p a r t " d e 24 v i l l e s d e la

r é g i o n ( 2 ) ;

* m i s e e n p l a c e d e p a n n e a u x d ' i n f o r m a t i o n d a n s s e p t v i l l e s

d e la r é g i o n s u r l e s h o r a i r e s d e s c a r s i n t e r - u r b é i n s .

P a r a i l l e u r s la r é g i o n a e s s a y é d e f a v o r i s e r l e d é v e -

l o p p e m e n t d e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s a u m o y e n d ' u n c e r t a i n

n o m b r e d ' a c t i o n s c o n c r è t e s d e p r o m o t i o n :

* i n s t a l l a t i o n d ' a b r i b u s : e t d e p o t e a u x d ' a r r ê t : c e p r o g r a m

m e a é t é m e n é à b i e n ( e n v i r o n 1 1 0 0 a r r ê t s o n t é t é é q u i p é s ,

d o n t 1 0 0 a b r i b u s ) ;

* c r é a t i o n d e gares r o u t i è r e s e t d e p a r k i n g s d ' é c h a n g e s : l e

b i l a n e s t a s s e z s a t i s f a i s a n t e n c e q u i c o n c e r n e l e s h a l t e s

e t g a r e s r o u t i è r e s (9 réalisées , p a s c e l l e s q u i é t a i e n t p r é -

v u e s ) , m a i s l e p r o g r a m m e d e p a r k i n g d ' é c h a n g e s a u x a b o r d s

d e s g a r e s S N C F n ' a é t é r é a l i s é q u e p a r t i e l l e m e n t ( 3 ) ;

(1) Trop coûteux, cet indicateur n'a pas atteint la diffusion espérée. Il
a été remplacé depuis 1981 par 5 indicateurs départementaux destinés
aux institutions (mairies, offices de tourisme, . . . ) .

(2) Celles-ci ont été abandonnée en 1980 faute de relais de la part des
départements, des communes et des transporteurs qui travaillent en
parallèle et publient toujours leurs propres tracts horaires.

(3) On enregistre une forte réticence des communes qui tiennent à préserver
leurs espaces libres.
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* p r o m o t i o n t a r i f a i r e : e n d e h o r s d e p l u s i e u r s a c t i o n s p r o m o -

t i o n n e l l e s o r g a n i s é e s s u r c e r t a i n s é l é m e n t s d u r é s e a u ( 1 )

l e s a c t i o n s t a r i f a i r e s s o u t e n u e s p a r l ' E . P . R . o n t p o r t é e s

e s s e n t i e l l e m e n t s u r t r o i s o p é r a t i o n s : C A R T R A N S ( 2 ) ,

T R A N S - R E G I O N , V a l d e D u r a n c e . H o r m i s l ' o p é r a t i o n C a r t r a n s .

q u e l ' o n p e u t c o n s i d é r e r c o m m e u n s u c c è s , l e s a u t r e s o p é r a -

t i o n s ( t r a n s - r é g i o n e n p a r t i c u l i e r ) s e m b l e n t s ' ê t r e h e u r t é e s

à d e s d i f f i c u l t é s d e m i s e e n o e u v r e d û à u n m a n q u e d e c o o -

p é r a t i o n d e la S N C F e t d ' o r g a n i s a t i o n s d e s t r a n s p o r t e u r s .

D ' u n e f a ç o n g é n é r a l e l e s a c t i o n s d e p r o m o t i o n - i n f o r m a -

t i o n o n t é t é r a l e n t i e p a r l ' a b s e n c e d e r e l a i s e t d e p r i s e e n

c h a r g e e n t r e l e s d i f f é r e n t s p a r t e n a i r e s . A i n s i , l e s t r a n s p o r -

t e u r s s e s o n t r e f u s é s d e p a r t i c i p e r f i n a n c i è r e m e n t à c e t t e

c a m p a g n e , m a i s c e q u i e s t p l u s g r a v e , s e s o n t m o n t r é s h o s t i l e s

à f o u r n i r l e u r s h o r a i r e s e t l e u r s t a r i f s , p r é t e x t a n t q u e l a

t r a n s p a r e n c e d e l ' i n f o r m a t i o n p r o f i t e r a i t à l e u r s c o n c u r r e n t s .

D e l e u r c ô t é , l e s c o l l e c t i v i t é s l o c a l e s n ' o n t p a s m a n i f e s t é

b e a u c o u p d ' e m p r e s s e m e n t p o u r a p p u y e r l e s i n i t i a t i v e s r é g i o n a -

l e s . A i n s i l e s p a n n e a u x d ' i n f o r m a t i o n i n s t a l l é s d a n s s e p t

v i l l e s p r i n c i p a l e s d e l a r é g i o n n ' o n t p a s r e ç u e s d e f a ç o n r é -

g u l i è r e l e s n o u v e a u x a f f i c h a g e s d ' h o r a i r e s . -

E n c e q u i c o n c e r n e l e r é s e a u f e r r é il s ' a v è r e q u e la

S N C F , t o u t e n e f f e c t u a n t u n c e r t a i n t r a v a i l d e r é n o v a t i o n e t

d e m o d e r n i s a t i o n d e s o n r é s e a u a a g i t s e u l e e t e n f o n c t i o n d e

c r i t è r e s p r o p r e s d é p a s s a n t l e c a d r e r é g i o n a l . A i n s i l e s a c t i o n s

d ' i n v e s t i s s e m e n t m i s e s e n o e u v r e ( r e c o n s t r u c t i o n d e la l f g n e

N i c e - C o n i , a m é l i o r a t i o n d e l ' i n f r a s t r u c t u r e M a r s e i 1 1 e - N i c e . . . )

n ' o n t - e l l e s p a s f a i t l ' o b j e t d e c o n s u l t a t i o n s d e s a d m i n i s t r a -

t i o n s e t d e s c o l l e c t i v i t é s l o c a l e s c o n c e r n é e s .

(1) Opérations "ski-bus" dans les Alpes Maritimes, forfait tarifaire
"Alpazur" Nice-Digne-Genève, Autorail des neiges sur le Val de Durance
(opération train - cars - forfaits).

(2) Regroupement tarifaire des compagnies de cars de l'Est des Bouches du
Rhône, à l'usage des salariés de cette région travaillant à Marseille
et à Aix.
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C e c i d i t l ' a c t i o n d e l ' E . P . R . a p e r m i i n c o n t e s t a b l e -

m e n t d ' a m é l i o r e r l a d e s s e r t e f e r r é e d e l a r é g i o n :

* e n r é t a b l i s s a n t l a l i g n e C a n n e s - R a n g u i n f e r m é e a u t r a -

f i c d e p u i s 1 9 3 8 ;

* e n s a u v a n t , a v e c l e c o n c o u r s d e l ' E t a t e t d e s c o l l e c t i v i t é s

l o c a l e s l a l i g n e d e s c h e m i n s d e f e r d e P r o v e n c e N i c e - D i g n e ( 1 )

* e n a m é l i o r a n t l a d e s s e r t e d u V a l d e D u r a n c e p a r l a m i s e e n

s e r v i c e d ' u n a u t o r a i l e n t r e G a p e t M a r s e i l l e ( 2 ) .

P a r a i l l e u r s u n c e r t a i n n o m b r e d ' a c t i o n s i m p o r t a n t e s

d e d e s s e r t e s u b u r b a i n e s o n t p u ê t r e r é a l i s é e s d a n s l e c a d r e

d e l ' a c q u i s i t i o n d e n o u v e l l e s v o i t u r e s S N C F ( R . I . B . ) g r â c e

à l a t r è s l a r g e c o n t r i b u t i o n f i n a n c i è r e d e l a r é g i o n ( 3 ) .

C e t t e o p é r a t i o n , n o n p r é v u e a u s c h é m a ( 4 ) , a p e r m i

d ' a t t e i n d r e p l u s i e u r s o b j e c t i f s : a m é l i o r a t i o n d u c o n f o r t

d e s d e s s e r t e s d e b a n l i e u e s d e M a r s e i l l e e t d e C a n n e s - R a ^ g u i n ;

o b t e n t i o n d e c o m p e n s a t i o n s d e l a S N C F s o u s f o r m e d ' a m é l i o r a -

t i o n d e s e r v i c e s ( c o r r e s p o n d a n c e s T G V ; r e n f o r c e m e n t d e d e s -

s e r t e s a u t o u r d e M a r s e i l l e : M i r a m a s , A i x , A u b a g n e , . . . ;

a m é l i o r a t i o n s p o n c t u e l l e s : O r a n g e - A v i g n o n , T o u l o n - H y è r e s ;

M a r s e i l 1 e - N i c e , . . . ) .

(1) De 1978 à 1980, l 'E ta t et la région on investi chacun 13,3 MF pour la
rénovation de cette ligne. Le défici t de fonctionnement étant financé
par les départements des Alpes-Maritimes et des Alpes de Hautes Provence
ainsi que par les v i l les de Nice et de Digne (celui ci est malheureu-
sement en constante augmentation).

(2) Par une convention l iant la SNCF et la région, cette dernière a versé à
la SNCF une subvention de 6 MF provenant à part égale de 1'Etat et de
l 'E.P.R., moyennant quoi la SNCF s ' es t engagée à acheter un autorail et
à le mettre en circulation pour une durée de 6 ans.

(3) Le coût de cet investissement (achat en deux tranches de 60 voitures
RIB) a été de 120 MF financé par emprunt du Conseil Régional. La SNCF
participe au remboursement pour 75 %, l'EPR prenant à sa charge les 25 %
restant ce qui représente une inscription budgétaire de 4 MF pendant 15 ar

(4) C'est suite aux faci l i tés données par le Décret de septembre 79 sur la
décentralisation que l'E.P.R. a décidé cette opération.
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\lo

C e l a é t a n t , " l e s o p é r a t i o n s m i s e s e n p l a c e o n t é t é

a u m i e u x s u g g é r é e s p a r l a r é g i o n , s a n s q u e c e l l e - c i s o i t ,

d ' u n e f a ç o n q u e l c o n q u e p a r t i e p r e n a n t e à la g e s t i o n ( 1 ) .

P a r a i l l e u r s o n d o i t c o n s t a t e r q u e d e n o m b r e u s e s o p é r a t i o n s

d ' e x p l o i t a t i o n s u r r é s e a u f e r r é p r é v u e s a u s c h é m a n ' o n t p a s

é t é r é a l i s é e s , p a r e x e m p l e d a n s l e V a l d e D u r a n c e a u c u n e

c o o r d i n a t i o n e n t r e l e s h o r a i r e s , l'es" t a r i f s e t l e s c o r r e s -

p o n d a n c e s d e s t r a i n s e t d e s c a r s n ' a é t é r é a l i s é , t a n t s u r

l e s g r a n d e s l i g n e s q u e s u r l e s s e r v i c e s d e r a b a t t e m e n t .

S u r l e r é s e a u r o u t i e r n o n u r b a i n l e s a c t i o n s d ' e x p l o i t a t i o n

e t d ' i m p u l s i o n e n g a g é e s p a r l ' E . P . R . n ' o n t p a s , l o i n s ' e n

f a u t , d o n n é l e s r é s u l t a t s e s c o m p t é s . A i n s i il a é t é p e r m i

d e c o n s t a t e r l a d i s p a r i t i o n d ' u n c e r t a i n n o m b r e d e l i g n e s

i n t e r u r b a i n e s d ' a u t o c a r s s a n s i n t e r v e n t i o n d e l a r é g i o n e t

d e s c o l l e c t i v i t é s l o c a l e s . S e u l e s q u e l q u e s l i g n e s r u r a l e s

o n t p u ê t r e s a u v e g a r d é e s g r â c e à l a v o l o n t é p o l i t i q u e d e

q u e l q u e s é l u s l o c a u x ( 2 ) . P a r a i l l e u r s l e s a c t i o n s d e c r é a -

t i o n s o u d ' a m é l i o r a t i o n d e s l i a i s o n s e x p r e s s n ' o n t p a s é t é

m i s e s e n o e u v r e , o u s e s o n t s o l d é e s p a r u n é c h e c ( 3 ) .

(1) Cette absence de maîtrise est le reflet du faible pouvoir de la région
qui reste impuissante à imposer ses choix.

(2) Si l'on fait le bilan des opérations de promotion ou de sauvetage des .
dessertes rurales menées en P.A.C.A., on ne peut que constater la dis-
proportion entre les objectifs inscrits au schéma et les- réalisations
effectives. En effet, on pouvait lire dans le S.R.T. que "la politique
en la matière consistera soit à élargir l'utilisation des transports
individuels (ce qui se pratique dans les zones rurales, par une solida-
rité spontanée, de par les déplacements domicile-travail, par le re-
groupement sur une voiture), soit à concevoir des modes d'utilisation
semi-collectifs de véhicules (minibus par exemple) qui seraient con-
fiés à un chauffeur professionnel (taxi-collectif), ou non (auto-stop
ou ramassage planifié)". De fait depuis 1977, seulement trois opérations
de dessertes rurales ont été cofinancées par l'E.P.R. (Quinson-Riez,
Manosque-St Maximin, Château Arnoux). Aucun des projets originaux ayant
été suggérés aux communes par l'E.P.R. n'a jusqu'ici aboutit.

(3) L'expérience delà liaison express Aix-Toulon mise en service le 9.10.81
aux risques et périls du transporteur a été interrompue vu la non renta-
bilité de la ligne : 1 h 30 de trajet pour un parcours d'environ 70 kms.
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A i n s i l a r é g i o n n ' a p a s s u , o u n ' a p a s p u , f a u t e d e

d i s p o s e r d e r é e l l e s c o m p é t e n c e s e n m a t i è r e d e t r a n s p o r t

c o l l e c t i f , i m p o s e r s e s c h o i x e n m a t i è r e d e r é o r g a n i s a t i o n

d u r é s e a u r o u t i e r . C e l l e - c i a u r a i t p u a v o i r e n e f f e t u n e

r é e l 1 e a c t i o n d ' i n c i t a t i o n p a r l ' a i d e à l ' a c q u i s i t i o n d e

m a t é r i e l p o u r l e s t r a n s p o r t e u r s p a r e x e m p l e ( 1 ) , m a i s

l ' a b s e n c e d e p l a n - p r o g r a m m e , d e c o n s u l t a t i o n d e s d i f f é r e n t s

p a r t e n a i r e s ( 2 ) n ' a p a s p e r m i q u ' i l e n s o i t a i n s i .

(1) La région a bien participé à l'achat d'une vingtaine d'autocars ou
minibus dans les communes où il y avait un risque de défaillance des
transporteurs, mais ces cars on servi essentiellement à résoudre des
problèmes de rammasages scolaires.

(2) L'organisation d'un groupe de travail "usagers, élus, transporteurs,
administration" n'a fonctionné qu'épisodiquement en 1978.
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CONCLUSION

L a l i s t e d e s s o i x a n t e d e u x o p é r a t i o n s i n s c r i t e s a u

s c h é m a e n 1 9 7 7 l a i s s e p e r p l e x e q u a n t o n f a i t l e b i l a n d e s

r é s u l t a t s o b t e n u s e n 1 9 8 4 . C o n s t a t d ' é c h e c d i r o n s c e r t a i n s ,

m a i s é t a i t - i l r é a l i s t e d e c r o i r e q u ' u n t e l p r o g r a m m e p u i s s e

ê t r e m e n é à b i e n e n l ' e s p a c e d e 4 a n s ( h o r i z o n p r é v u d u

S . D . T . ) .

S a n s v é r i t a b l e c o m p é t e n c e i n s t i t u t i o n n e l l e e t t e c h n i -

q u e la r é g i o n n ' a p a s é t é e n e f f e t e n m e s u r e d e s ' i m p o s e r

c o m m e v é r i t a b l e p o u v o i r d e d é c i s i o n . A i n s i , l e s p r o j e t s t r è s

a m b i t i e u x i n s c r i t s a u s c h é m a é t a i e n t - i l s a c c o m p a g n é s d e r é -

p a r t i t i o n d e f i n a n c e m e n t m e t t a n t à c o n t r i b u t i o n l e s a u t r e s

p a r t e n a i r e s ( d é p a r t e m e n t s , v i l l e s , c o m m u n e s , t r a n s p o r t e u r s ,

S N C F ) s a n s q u e c e u x - c i s e s o i e n t p r o n o n c é s f a v o r a b l e m e n t s u r

c e s c h é m a . A i n s i c h a q u e f o i s q u ' u n e n o u v e l l e o p é r a t i o n s e

p r é s e n t a i t s u r l ' a g e n d a p o l i t i q u e u n e l o n g u e n é g o c i a t i o n

s ' e n g a g e a i t e n t r e l e s d i f f é r e n t e s p a r t i e s c o n c e r n é e s , c e q u i

n ' a f a i t q u ' e n r e t a r d e r l a r é a l i s a t i o n . D ' u n a u t r e c ô t é l a

v e l l é i t é d e t u t e l l e d e l a r é g i o n ( e t d e la D . R . E . ) a é t é

s o u v e n t m a l r e s s e n t i e d e l a p a r t d e s a u t r e s p a r t e n a i r e s , c e

q u i a é t é à l ' o r i g i n e d e c o n f l i t s d e c o m p é t e n c e s e n t r e d i f -

f é r e n t s o r g a n i s m e s l o c a u x ( n o t a m m e n t e n t r e l a D . R . E . e t l e s

D . D . E . ) .

. A u t o t a l , si l e s t r a n s p o r t s c o l l e c t i f s o n t é t é p o u r

l a r é g i o n u n e o c c a s i o n d e s ' a f f i r m e r c o m m e r é e l p o u v o i r d e

d é c i s i o n , l ' a b s e n c e d e c o m p é t e n c e i n s t i t u t i o n n e l l e d o n t e l l e

é t a i t d o t é e a f a i t q u ' e l l e s ' e s t h e u r t é e a u x d i f f é r e n t s p o u -

v o i r s p o l i t i c o - a d m i n i s t r a t i f s l o c a u x q u i d é f e n d a i e n t c h a c u n

l e u r s p r o p r e s d o m a i n e s d e c o m p é t e n c e s .
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I N T R O D U C T I O N

La priorité aux transports collectifs est unanimement affirmée à

tous les niveaux et sur tous les tons. Jusqu'à aujourd'hui, la seule dif-

ficulté pour mettre en oeuvre une telle priorité tenait, au niveau départe-

mental, à l'existence de contraintes réglementaires auxquelles il faudrait

rajouter une certaine pesanteur sociologique.

La Loi d'Orientation sur les Transports Intérieurs (L.O.T.i) peut

provoquer une radicale transformation dans le mode de production des ser-

vices de transports routiers non-urbains de voyageurs. Cette loi est cause

cependant de nombreuses inquiétudes aussi bien du côté des transporteurs

que du côté des élus.

Les premiers, traditionnellement très attachés au libéralisme, ont peur

qu'une intervention accrue de la puissance publique ne soit les prémices

de ce qui pourrait être à terme leur disparition.

Les élus, quant à eux, s'inquiètent des nouvelles responsabilités qui les

attendent, craignant que celles-ci ne débouchent finalement sur un accrois-

sement considérable de leur contribution financière au fonctionnement des

services.

Les perspectiyes des transports collectifs de voyageurs dans les

Bouches du Rhône dépendent en grande partie de l'attitude des transporteurs

et des élas. Une réunion comme celle d'aujourd'hui montre déjà une volonté

de dépasser les schémas intellectuels du passé pour réfléchir à l'avenir.

Monsieur ASSOUN vient de décrire le cadre réglementaire et institu-

tionnel nouveau. Mais chaque situation locale possède sa spécificité.

Notre département recoupe pour une grande partie l'Aire Métropolitaine

MarseiII ai se.

L'urbanisation y est dense tout en n'étant pas totalement agglomérée. De

fortes discontinuités existent entre les unités urbaines. Ayant fait de

plus l'objet d'une politique volontaire d'organisation de l'espace, nous

nous trouvons en présence d'une spécialisation plus prononcée des diffé-

rentes zones. Ceci génère des flux de déplacements importants.

A cela il faut ajouter une industrialisation récente localisée prin-

cipalement dans des zones industrielles situées loin des agglomérations
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traditionnelles et une croissance démographique parmi les plus importantes

de France.

L'objet de notre réflexion consistera essentiellement à discerner les ris-

ques et les opportunités que le nouveau cadre légal et réglementaire peut

faire naître dans cette situation locale particulière. Nous envisagerons

par la suite quelques solutions qui, à notre avis, permettront de minimiser

les risques et d'accroître les opportunités. Mais ne pouvant faire table

rase du passé, nous partirons d'une description sommaire de la situation

actuelle des transports routiers de voyageurs dans les Bouches du Rhône.

Cette situation constitue à n'en pas douter un atout important pour

l'aven i r.
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I) - Les transports routiers de voyageurs dans les Bouches du Rhône.

Au niveau interurbain, les Bouches du Rhône comptent 67 entreprises

de transport routier de voyageurs de dimension variable. La structure du

secteur est la suivante :

1. Quatre ou cinq grandes entreprises disposent d'une flotte de plus de

60 autocars. Elles appartiennent le plus souvent à des groupes de

niveau nationaI.

2. Les entreprises de taille moyenne possèdent 20 à 50 véhicules et

emploient 40 à 70 personnes.

3. Les entreprises de taille artisanale ont 10 à 12 autocars et quel-

quefois moins.

Le parc de l'ensemble de ces entreprises s'élèvent à 875 autocars.

Elles emploient 1800 salariés, réalisent une chiffre d'affaires annuel de

250 000 000 F. et effectuent 41 000 000 Km.

Nous pouvons décomposer l'activité de ces entreprises de la façon

suivante.

Les services réguliers grâce à 182 lignes d'une longueur totale de

6800 Km permettent de desservir les 119 communes du Département. Ils trans-

portent 10 000 000 de voyageurs/an.

Les transports scolaires grâce à 186 services spéciaux et aux abonnés

des lignes régulières amènent tous les jours près de 43 000 élèves à l'é-

cole.

Les transports occasionnels connaissent un développement remarquable.

II s se composent de deux éléments :

- le transport de personnel qui est un secteur stationna ire actuel-

lement du fait du ralentissement de l'activité économique et en particulier

de l'achèvement de gros équipements industriels autour de Fos/mer.

- les transports occasionnels touristiques. En progression impor-

tante et régulière de 10 à 12^/an. Ils bénéficient de la situation parti-

culière du Département avec la proximité de frontières d'Espagne et d'Italie,

des lieux touristiques comme la Côte d'Azur, la Camargue et les stations

de sport d'hiver des Alpes du Sud,
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Les transporteurs sont regroupés dans leur quasi totalité au

sein de l'Union des Transporteurs en Commun de Voyageurs (U.T.C.V.).

Cette organisation qui ne regroupait que 29 entreprises en 1976 en

comptent plus de 60 actuellement.

A l'origine, l'U.T.C.V. se présentait comme une organisation

syndicale traditionnelle. Mais elle a entrepris au fur et à mesure de son

extension une politique de développement de ces activités dans le sens

de la mise en place de services nouveaux permettant aux entreprises de

mieux répondre à leurs obI igationsde Services Publics. Deux réalisations

peuvent être citées .

Tout d'abord, la mise en place et la gestion de Cartrans 13 Aix et

de Cartrans 13 Marseille ont permis aux salariés d'entreprises implantées

à Aix et Marseille de bénéficier de réductions sur les lignes régulières,

réductions compensées auprès des Compagnies de Transport par le Versement

Transport.

Cartrans 13 Marseille regroupe 35 entreprises, 46 lignes sont concer-

nées, et 38 362 cartes mensuelles ont été vendues en 1983. Pour Cartrans 13

Aix, nous avons 13 entreprises, 24 lignes et 13 000 cartes vendues.

Ensuite ont été créées à Aix et à Marseille des Gares Routières. L'U.T.C.V

assure la gestion de ces équipements qui ont été financés par les collec-

tivités locales.

La gare routière de Marseille regroupe 27 entreprises et voit 561 mouve-

ments/jour ; celle d'Aix 30 entreprises et 517 mouvements quotidiens.
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) - Les réorientations possibles des transports routiers de voyageurs

dans les Bouches du Rhône.

Trois découpages prévalaient dans L'ancienne organîsation du mai—

ché des transports routiers de voyageurs. Nous les rappelons :

distinction urbain - interurbain

pub lie - privé

régulier - non régulier.

Evoquer ces découpages doit nous permettre bien entendu de dépas-

ser nos schémas intellectuels qui leur sont liés. Chacun d'entre nous

a été amené un jour à maudire ces distinctions, véritable carcan qui

rendait impossible toute modernisation du système de transport.

Evoquer ces découpages doit aussi nous permettre de prendre

conscience d'un certain nombre de risques que peut faire naître l'appli-

cation des nouvelles dispositions législatives.

Evoquer ces découpages doit aussi nous amener à explorer toutes

les possibilités nouvelles que peut contenir la loi, car seule une réorien-

tation complète dans le mode de gestion des services de transport permet-

tra de dresser un tableau de ce que pourront être demain les transports

routiers de voyageurs du Département.

1°) Le clivage urbain - interurbain dans les services réguliers.

Le décret de 1949 établissait un clivage institutionnel net entre

les transports urbains et les transports interurbains. Il définissait par

là deux modalités d'intervention de ,la puissance publique.

A l'intérieur des périmètres des transports urbains, la gestion des

services de transports collectifs de voyageurs était de la compétence

exclusive d'une collectivité locale, communes ou regroupement de communes.

Les services réguliers de transports interurbains étaient soumis, par

contre, à une politique de coordination étatique. Un des buts de cette

réglementation était de limiter la concurrence pour assurer une meilleure

complémentarité entre modes et entre services. Le Département n'était

que le niveau territorial d'application de cette politique.

Les transports urbains et interurbains allaient connaître des évolu

tions très divergentes.
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Dans les villes, pour faire face à la croissance urbaine et démogra-

phique, allait s'installer une véritable planification. Des réflexions

menées à cette occasion ont persuadé tout le monde que les transports col-

lectifs urbains étaient un maillon indispensable au bon fonctionnement

des villes. Par la suite, on a vu émerger un véritable renouveau de ce

mode de transport.

Au niveau interurbain , les services se sont par contre véritable-

ment fossilisés dans les Plans départementaux. Dans les Bouches du Rhône,

seule la croissance démographique a limité la dégradation de la rentabi-

lité de ces services.

La Loi d'Orientation sur les Transports Intérieurs, la loi rela-

tive à la répartition des compétences entre les communes, les départements,

les régions et l'Etat, et la loi du 4 Août 1982 relative à la participation

des employeurs au financement des transports publics urbains remettent

fortement en cause ce clivage.

Les deux premières lois généralisent les modes de gestion des transports

urbains au Département. Ceci ne manquera pas de poser quelques problèmes

que nous analyserons tout à l'heure.

L'application de la loi du .4 Août 1983, en étendant le versement-

transport aux communes de 30 000 à 100 000 habitants, peut accroftre les

moyens financiers à la disposition d'au moins 6 villes du Département si

elles le souhaitent. Mais ces villes peuvent être tentées de mettre en

place de nouveaux services venant concurrencer les services interurbains

existants. La conséquence serait une véritabIe"baIkanisation"du départe-

ment où coexisteraient de nombreux services déficitaires concurrents, les

uns financés par les communes sur le versement transport, les autres pris

en charge par le département. Les service réguliers interurbains survi-

vraient difficilement à cette situation.

La L.O.T.I. peut aussi être source de nouvelles difficultés. Les

objectifsd'une politique de transports collectifs urbains sont différents

de ceux que l'on peut trouver dans les transports non-urbains. Les pre-

miers sont marqués par le fait que les centre-villes ont un accès de plus

en plus difficile et les transports collectifs se présentent comme une al-

ternative indispensable à l'automobile. C'est d'ailleurs le sens de l'ins-

tauration des Plans de déplacements urbains (P.D.U.) que de réaliser une

gestion intégrée des problèmes de déplacements. La logique des P.D.U.

est intermodale.
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Par contre au niveau interurbain, c'est surtout le souci d'assurer

le droit aux transports aux captifs ou aux défavorisés qui peut prévaloir.

La logique est dans ce cas modale.

Ces deux logiques, bien qu'elles ne soient pas antagonistes, peu-

vent s'opposer. Et l'on ne peut nier que l'existence d'une ville aussi

importante que Marseille dans le Département peut être à l'origine de

conflits lors de l'élaboration d'une politique départementale des Trans-

ports Collectifs. En aucun cas, le Département ne doit être considéré com-

me la grande banlieue de Marseille. Pour ce faire, il devra acquérir une

spécificité propre et définir des objectifs clairs.

Dans le cas contraire, des conflits de compétence entre collectivi-

tés locales ne manqueront pas de se produire.

Les modes de gestion des services de transport urbain et non-ui—:

bain s'harmonisent. Les logiques par contre auxquelles sont soumis le

développement de ces deux types de services peuvent être contradictoires. •

Le poids de Marseille, ainsi que l'apparition de villes de petite impor-

tance voulant et pouvant se doter de services urbains grâce aux nouveaux

moyens financiers qu'ils pourraient dégager avec l'application de la loi

du 4 Août 1982 sont deux phénomènes qui créent dans le département une

situation à risque pour l'avenir des services réguliers non-urbains.

Seules l'apparition d'une volonté départementale et la mise en place de

structures de coopération entre les collectivités locales pourront éviter

le développement d'une telle situation.

2°) Le clivage Public - Privé.

La L.O.T.I. réalise une véritable redistribution des rôles entre

transporteurs et collectivités locales. Ceci rend quelque peu caduque

l'opposition parfois brûlante entre secteur public local et secteur privé.

La situation actuelle se caractérise en fait par la coexistence plus

ou moins pacifique de ces deux secteurs :

- un secteur public local dépendant d'une autorité organisatrice, soit dé-

partement, soient communes. Son développement était limité et, faute de

volonté innovatrice restait cantonné aux transports urbains, aux trans-

ports scolaires et à quelques lignes régulières de la Régie Départementale.
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- un secteur privé en grande partie figé par le régime des autorisations

qui, en protégeant certaines positions acquises, rendaient diffici le toute

création de services. Seuls les services sur autoroute ont connu un cer-

tain dynamisme ces dernières années. La logique d'entreprise se trouvait

réduite à essayer de faire rouler des cars en espérant maintenir une renta-

bilité minimum. Pour ce faire, les transporteurs maîtrisaient assez mal

l'évolution du niveau des tarifs et ne pouvaient pas toujours faire évoluer

ceux-ci au même rythme que celui-des charges. Ils n'avaient d'espoir que

dans ce que l'augmentation du trafic dû à la croissance démographique du

département vienne compenser les pertes de trafic engendrées par la géné-

ralisation de l'utilisation de la voiture.

Cette oppositionipubIic-privé semble dépassée puisque le département

acquiert de droit compétence pour organiser tous les services réguliers

non-urbains, exception faite de ceux d'intérêt régional et national. A

cette attribution de nouvelle compétence se surajoute une contractualisa-

tion généralisée des rapports département-transport.

Le département acquiert par là un nouveau pouvoir institutionnel.

Comment utiI isera-t-iI ce pouvoir ? De la réponse à cette question dépend

en grande partie l'avenir des transport's'9èn: commun dans le département. Nous

décrirons rapidement trois situations envisageables sans faire d'hypothè-

ses d'aucune sorte sur le degré de probabilité de leur réalisation.

La première situation sera celle où les pratiques antérieures seraient

simplement continuées. L'intervention du département se ferait principa-

lement dans un souci de coordination de l'offre afin d'éviter un gaspil-

lage des moyens. Il y aurait un simple transfert de compétence du Préfet

au Président du Conseil Général. L'intérêt d'un tel transfert paraît li-

mité, voire dangereux car un élu est souvent plus directement soumis aux

pressions diverses q'un représentant de l'Administration Centrale.

La contractuaIisation permettrait de débloquer une situation antérieure

où l'existence des droits créaft ... un risque de contentieux à toute modi-

fication de services'.

La deuxième situation serait celle où la contractualisation des servi-

ces actuels serait utilisée pour assurer un meilleur contrôle de la quali-

té des servi ces ainsi que du respect des obligations des services publics.

La département pourrait par la possibilité de non-renouvellement d'une

convention sanctionner les "mauvais11 transporteurs.
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Ponctuellement, il aurait la possibilité d'être, le cas échéant le

commanditaire de certains services qu'il financerait en partie.

La troisième situation correspond à la pleine utilisation des possi-

bilités offertes par la loi. Elle est caractérisée par une nouvelle dis-

tribution des rôles entre département et transporteurs.

Le rôle du département serait de prendre ce que nous pourrions appe-

ler les décisions stratégiques. Ce sont celles qui déterminent les princi-

pales caractéristiques des services offerts. Nous retrouverions au niveau

départemental ce qui s'est passé ces dernières années dans les transports

urbai ns.

Ces décisions stratégiques, ne peuvent être prises qu'intégrées dans

une véritable planification départementale des transports collectifs.

Certaines concernent les conditions de desserte. Groupes sociaux et zones

à desservir . Constitution d'un réseau virtuel où pourrait être classer

toutes les I iarsons par degré de priorité. Détermination de l'amplitude

horaire et des fréquences par période horaire. D'autres décisions ont

trait aux conditions de transport comme le confort, la sécurité, la rapi-

dité, conditions d'attente, tarifs et information. Ce dernier type de

décisions peuvent être défi nies ppor l'ensemble du réseau départemental.

Les décisions de gestion et d'exploitation resterait du ressort des

transporteurs.

L'existence d'une Régie Départementale ne va-t-elle pas poser quel-

ques problèmes ?

La réforme des régies ne fait plus de celles-ci des unités économiques

non soumises aux impératifs d'efficacité, comme elles ont pu apparaître

par le passé. Elle n'est plus, non plus, l'entreprise priviIégiée1pour

assurer les services publics.

Deux attitudes sont possibles :

Les élus pourraient, dans un souci d'économie pour l'Autorité Orga-

nisatrice, confier tous les nouveaux services aux transporteurs privés.

Ces derniers accordant moins d'avantages sociaux, ont souvent des coûts

plus faibI es.

Tout au contraire, l'attitude inverse pourrait se dessiner, les ré-

gies, restant le transporteur du département et par là même pouvant être

mieux contrôlées, bénéficieraient d'une part de marché croissante.
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Entre ces deux attitudes, il semble préférable de conserver un

équilibre Régie-Transporteur. Deux raisons peuvent justifier cette posi-

tion .

La Régie doit conserver une double fonction : une fonction régulatrice

du marché et une fonction innovatrice dans le domaine social. Les trans-

porteurs privés plus souples dans leur organisation peuvent souvent mieux

anticiper les demandes nouvelles, s'adapter aux évolutions et proposer

des innovations.

La mise en place de structures de coopération entre les deux sec-

teurs semble pouvoir maintenir cet équilibre souhaitable.

3°) Transports réguliers - Transports non réguliers.

La dernière opposition caractérisant l'ancienne organisation du

marché des transports interurbains de voyageurs concerne l'opposition

transports réguliers - transports non réguliers.

M n'est de mystère pour personne :

- tout d'abord que les circuits spéciaux de ramassage scolaire qui re-

présente près de 60$ des transports scolaires dans les Bouches du Rhône

ont souvent concurrencé les lignes régulières.

- ensuite que l'absence de restructuration des lignes régulières en

fonction des nouveaux bassins d'emploi a conduit à la mise en place de

services de ramassage de personnel.

Le Département se doit d'élaborer une politique englobant le

transport régulier et le transport non régulier s'il ne veut pas que les

tendances passées se prolongent dans l'avenir.
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III) - Une perspective : le développement d'un service public départe-

mental de transport routier de voyageurs.

Le développement d'un service public départemental de transport

routier de voyageurs nécessite que le département devienne une véritable

autorité organisatrice, c'est-à-dire dépasse la fonction de simple comman-

ditaire de services et accepte de devenir le maître d'oeuvre de tous les

services routiers non urbains.

Dans le cadre de la décentralisation les élus vont devenir les res-

ponsables politiques directs du fonctionnement des services. Que peuvent-

ils fai re ?

Une première réponse, correspondant à une attitude passive et "passé-

.iste" serait cël le. où .seu I I r\ ntérêt financier serait en jeu. La poli-

tique départementale se situerait dans une logique marchande pour éviter

de faire supporter aux contribuables des charges pour la production de

services peu utilisés ou inutiles. Aucune rupture avec la situation an-

térieure n'aurait lieu.

La deuxième réponse serait l'adoption en fait d'une logique territo-

riale. Les transports étant un moyen de communication, les usagers ne sont

pas les seuls à bénéficier des avantages de la mobilité des individus.

Les avantages pour une collectivité d'un service de transports collectifs

ne peuvent pas se mesurer aux avantages directs retirés par les seul s usa-

gers. De nombreuses unités économiques et sociales (entreprises, écoles,

universités, services et commerces des centre-villes) ont des besoins de

mobilité qu'elles ne peuvent pas directement exprimer dans une logique

marchande. Les collectivités locales devraient apprécier l'intérêt de

ces besoins pour la collectivité à partir de leur préférence propre.

Enfin la troisième réponse est de faire des transports collectifs

un outil de politique sociale. Mode de transport utilisé par les catégo-

ries lés plus défavorisées, cela permettrait une certaine égalisation des

chances des individus.

Les deux dernières logiques (territoriale et sociale) apparaissent

véritablement comme des logiques de Services Publics. Elles ne sont pas

contradictoires. Les conditions de desserte s'inscrivent plutôt dans une
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Si-

territoriale et les conditions de transport dans une logique so-

ciale. Seule reste à pondérer l'importance de ces deux logiques dans la

politique départementale. L'abandon d'une logique marchande n'implique

cependant pas que l'on soit rentré dans une logique a-économique ou

anti-économique. II devient dès lors indispensable de mettre en place

des procédures de choix strictes. Ces procédures de choix doivent avoir

une double fonction :

- la première fonction est de permettre au Département de maîtriser

l'évolution des services : en évitant d'une part de céder systématiquement

à des demandes sociales ponctuelles ou marginales incohérentes avec l'en-

semble du réseau, et d'autre part de rejeter aussi systématiquement ces

demandes pour retomber dans un réseau complètement figé, recréant ainsiV-

une situation bien proche de celle que nous avons connue ces dernières

années.

- la deuxième fonction de ces procédures de choix serait de permettre

une concertation quasi permanente avec des acteurs importants : les com-

munes et les transporteurs.

Les premières peuvent être considérées comme les porteuses d'une demande

collective de services s'inscrivant dans ce que nous avons appelé la logi-

que territoriale. Elles souhaitent que les habitants de la commune accè-

dent à des activités situées à l'extérieur de leur territoire. Mais un

des dangers est que chaque maire ne devienne qu'une simple instance revendi-

cative vis-à-vis du Oépartement laissant à ce dernier le difficile tâche

d'arbitrer ces demandes. M convient face à ce danger de pouvoir généra-

liser les financements joints en faisant participer, dans des formes à

définir, les communes intéressées à la création ou au maintien de services

défi citai res.

Du côté des transporteurs, bien que la logique marchande ae soit

plus la seule logique pour apprécier l'intérêt d'un service, il ne paraît

pas souhaitable de séparer totalement une demande des signes monétaires

qui lui sont liés. Les transporteurs restent les acteurs les mieux placés

pour adapter les services au désir de la clientèle et à la demande solva-

ble. Le Département se doit donc de conserver un pouvoir d'initiative et

une responsabilité à ces derniers.

Dans le cadre d'une généralisation de la contractuaIisation, ceci

pourrait se concrétiser par des formules d'intéressement au bon fonctionne-

ment des services dont ils ont la charge.
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CONCLUSION GENERALE

Le Département des Bouches du Rhône apparaît de par sa structure

démographique et urbaine particulière, de par l'organisation actuelle du

marché des transports de voyageurs aussi bien en ce qui concerne l'organi-

sation de la profession que la structuration du réseau, posséder des atouts

importants pour que les transports routiers non urbains de voyageurs se

développé. dans une nouvelle logique de Services Publics. Ceci permet-

trait de répondre le mieux possible aux fameux droits au transport évoqués

dans Ie texte de loi ..

Nous avons évoqué quelques risques possibles que peut faire naître

la nouvelle législation :

- "Balkanisation des Services", maintient d'un clivage trop important

entre' I 'urba+n et'' î 'Tntecurbai n .

- Conflit entre fes transporteurs si le Département ne définit pas des

objectifs clairs et des procédures strictes pour associer ceux-ci à la

gestion des services.

- Possibilité de voir se multiplier les services réguliers déficitai^-

res avec des services non réguliers (scolaires, ramassage de personnel).

La coopération entre collectivités locales (communes, syndicats de

communes, autre département) semble une des conditions indispensables à une

gestion globale des services, seule façon d'éviter la dispersion des moyens.

L'instauration de nouveaux rapports entre transporteurs et collecti-

vités locales ainsi que la mise en place de structures de coopération

entre transporteurs permettront une dynamique nouvelle et la pleine utilisa-

tion des possibilités offertes par la loi.

Un rapide regard sur les décrets de 49 nous permet d'affirmer que,

quelque soit la qualité d'un texte de loi, celui-ci ne peut être jugé qu'au

niveau de son application.

S'il y a un esprit à la L.O.T.I., l'Etat se doit de créer une

véritable jurisprudence des "faits", en incitant la mise en place de certai-

nes expériences pilotes.

Le Département des Bouches du Rhône semble posséder de nombreux atouts pour

être ce lieu d'expérimentation.
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SUR L'EVALUATION DES POLITIQUES DE TRANSPORT



LES POLITIQUES DEPARTEMENTALES DE

TRANSPORTS NON URBAINS : BILAN ET

PERSPECTIVES

O- DOMENACH

Pour comprendre le contexte actuel dans lequel sont appelées à s'inscrire les
politiques départementales de transports, il est nécessaire de le resituer
dans une perspective historique. Vu les possibilités qui existaient déjà pour les
départements et ce qui a été fait, cela peut aider à la construction des
scénarios envisageables pour la mise en oeuvre de la LOTI et de la décen-
tralisation.

On s'aperçoit en effet que la période actuelle ne constitue pas une rupture
avec le passé mais seulement un renforcement et une clarification du rôle
du département, au demeurant dans la ligne de ce qui avait déjà été acquis
avec la loi T.P.I.L. Il semble d'ailleurs que l'on puisse affirmer qu'aucun
département n'ait été limité dans la mise en oeuvre d'éventuelles politiques
transport par une insuffisance d'attributions législatives ou réglementaires.
L'absence de politiques départementales de transports collectifs jusqu'à
présent (à de très rares exceptions près) s'explique donc par d'autres raisons
que nous verrons plus loin, la principale étant le faible enjeu que représente
ce secteur pour les conseils généraux.

I. HISTORIQUE

Nous illustrerons brièvement ces propos par un historique quelque peu som-
maire de la législation en la matière :

a) Le décret de 1949 :

II reconnaît explicitement en son article 19 la possibilité à une collectivité
territoriale de subventionner un service routier^ en passant avec une entreprise
un contrat qui fixe les obligations imposées à celle-ci. La collectivité peut
dans ce cas bénéficier de l'inscription au plan de transport au même titre
que l'entreprise (on verra que cette possibilité est loin d'avoir toujours
été utilisée).

Par ailleurs, le conseil général est représenté au sein du CTDT qui veille à la
tenue du plan de transports publics de voyageurs. De plus, l'article 8 prévoit
que le préfet, après avis du CTDT et du conseil général, peut demander
à une entreprise des modifications de service (itinéraires, fréquences, horaires,
état et capacité du matériel).
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Ainsi on voit déjà que le conseil général n'est pas dépourvu de moyens
réglementaires pour intervenir dans l'organisation des transports inter-urbains,
loin s'en faut même s'il n'a effectivement pas la possibilité en droit de
définir sa propre politique. A contrario en tous cas, il reste la seule instance
qui ait des prérogatives pour le faire.

b) La loi T.P.I.L. (19 juin 1979) :

On notera qu'elle intervient après le décret du 30 août 1977 relatif aux
expériences de décentralisation en matière de transports collectifs régionaux
qui conférait à certaines régions le droit de passer des conventions d'exploi-
tation de services de transports. Ceci pour dire que les T.C. non urbains
ont fait l'objet depuis déjà quelques années de transfert de compétences
ou plutôt comme nous aurions tendance à dire d'une reconnaissance de
compétences existant de facto. Aussi, la loi T.P.I.L. reconnaît au département
la qualité d'autorité organisatrice ce qui revient à organiser sous sa-propre
responsabilité les transports d'intérêt local. Son visés les services publics
de transports de voyageurs faisant l'objet d'une convention (ou bénéficiant
de subvention) avec la collectivité territoriale. Les conditions d'exploitation
des T.P.I.L. doivent toutefois se plier aux règles définies par l'Etat dans
les contrats types publiés dans le décret du 10 mars 1981.

Ceci étant, sans remettre en cause la portée juridique de ces textes ne
peut-on pas considérer que pour l'essentiel, il s'agissait d'avaliser tout
en les clarifiant, les pratiques des collectivités locales dans leurs rapports
contractuels avec les transporteurs ?

Il faut ici souligner le contexte dans lequel a été promulguée cette loi.
à savoir l'impulsion nouvelle qu'on avait cherché à donner aux politiques
transports des départements (même si ce n'était le but premier) avec la
mise à l'étude (facultative) des schémas départementaux de transport.
Dans bien des départements, des initiatives ont été prises pour définir
un réseau départemental et des tentatives ont été faites pour esquisser
une politique départementale qui. nous y reviendrons, n'ont pas forcément
été suivies d'effets.

c) La LOTI (30 décembre 1982) :

Nous n'entrerons pas dans le détail des dispositions de cette loi mais nous
dégagerons les éléments relatifs aux principes permettant de mettre en
oeuvre une politique départementale de transports collectifs.

Tout d'abord, il est reconnu explicitement que tous les services réguliers
(dont font partie les transports scolaires) sont organisés par le département
qui établit et tient à jour le plan départemental. Par ailleurs, il est clai-
rement dit que tous ces services (non exploités en régie) font l'objet d'un
conventionnement par l'autorité organisatrice.

L'intérêt essentiel de ce texte résiderait alors dans le fait que : "la multi-
plicité des intervenants qui prévalait jusqu'ici et l'existence de ce que
les transporteurs ont appelé leurs droits patrimoniaux avaient constitué
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un frein à une approche globale du problème des transports à moyenne
distance" (1).

Si la suppression des droits permet effectivement de lever un obstacle
majeur (et tout le monde en était bien conscient depuis plusieurs années)
pour la mise en oeuvre d'une politique départementale, la multiplicité des
intervenants n'est à notre connaissance jamais apparue en tant que telle
rédhibitoire. (2)

Ce bref historique tend à démontrer que depuis de longues années, les
difficultés qui pouvaient être liées à la tutelle ou à la non-reconnaissance
explicite du département comme organisateur des transports ne sont pas
suffisantes à expliquer l'absence de politiques départementales. En effet,
plusieurs départements ont agi dans le domaine des T.C. mais au coup
par coup sans avoir de vision un peu globale et cohérente des problèmes.
C'est évident dans le cas des transports scolaires ainsi que dans la quasi-
totalité des cas de subvention pour éviter une fermeture de ligne.

La législation est ce qu'elle est mais à elle seule, elle ne peut suffire à
impulser une politique départementale. Seul cas d'exception : quand des
contraintes financières sont instaurées. C'est le cas avec la LOTI et la
loi sur le transfert de compétences qui confie au département l'organisation
des transports scolaires et c'est bien grâce à ce biais qu'on peut nourrir
quelque espoir que soient effectivement définies et mises en oeuvre des
politiques départementales de transports collectifs, plus que par le conven-
tionnement qui peut le cas échéant rester lettre morte de fait, au moins
à moyen terme.

II. EVALUATION DES POLITIQUES DEPARTEMENTALES

S'il n'y a pas de politique départementale, c'est un problème de compétences,
qui mettent en jeu un processus d'acquisition par l'instance concernée.
Il est donc intéressant d'apprécier le degré, le niveau de ces compétences.
On s'aperçoit en effet que la compétence institutionnelle qui suppose des
attributions légales et des moyens financiers a ete largement dévolue au
conseil général depuis longtemps. C'est ce que nous venons de voir, bien
qu'il n'ait jamais rien été prévu au niveau financier. Toute décision en
la matière impliquait donc des choix sur le budget propre du conseil général.
Il est clair que c'est dans la mesure où ce dernier s'était doté de cette
compétence qu'il avait alors les moyens d'agir sur la détermination de
l'offre de transports collectifs. On constate que c'est rarement le cas
si ce n'est par le biais de la régulation des demandes sociales qui s'opère
le plus souvent à propos du maintien des lignes en milieu rural. Comme
il est exceptionnel qu'un conseiller général n'obtienne pas satisfaction en
la matière, peut-on encore parler de régulation qui supposerait que des
choix soient effectués ? Cependant cette attitude des conseils généraux
s'explique dans la plupart des cas par la modicité des sommes mises en
jeu et par une certaine mansuétude à l'égard de transporteurs locaux dont
le dynamisme n'est pourtant pas souvent la qualité première.

(1) Marcel ASSOUN, TEC N° 59 - Juillet-août 1983.
(2) L'exemple notamment du Calvados qui, dès 1980, a signé un protocole

prévoyant le transfert des droits de transport des Courriers Normands
au département est là pour nous le prouver.
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Vient ensuite la compétence organisationnelle. Elle correspond à la fonction
de gestion du reseau qui s'exercera grâce a la maîtrise de la capacité d'exper-
tise pour le suivi et le contrôle. Cela nécessite entre autres un système
d'information pour assurer un suivi en temps réel. Il est évident que très
peu de départements en sont dotés. Le plus souvent, si quelque chose est
fai t dans ce domaine, ce sera avec une cellule technique autour de la D.D.E.
qui en fait assurera la continuité technique des opérations définies dans
un schéma de transports préalablement approuvé. Parmi les départements
ayant conventionné des services, quelques-uns assurent un suivi statistique.
Dans l'ensemble, i l s'agit d'une compétence très peu développée, sauf quelque-
fois dans le cas de D.D.E. élaborant elles-mêmes ,un diagnostic ou même
un schéma départemental, très rarement chez les élus eux-mêmes (cela
dépend en grande partie de leur personnalité, de leurs motivations...).

Enfin, il reste la compétence opérationnelle dont dépend la capacité à
mettre en oeuvre des moyens physiques et techniques pour assurer l'exploi-
tation des services. Sauf dans les cas où existe une régie, cette compétence
est quasi-inexistante au niveau des départements qui s'en remettent aux
transporteurs, le plus souvent sans même avoir négocié les conditions de
mise en oeuvre des moyens nécessaires à l'exploitation. Le fait que bon
nombre de services soient subventionnés sans faire pour autant l'objet de
conventions entre la collectivité et le transporteur est là pour le prouver.

Outre l'évaluation que peuvent faire les élus eux-mêmes de la politique
départementale qu'ils poursuivent, on peut s'interroger sur les conditions
dans lesquelles i l est posible de procéder à une "évaluation externe". Une
telle évaluation reposant sur une comparaison des résultats de cette politique
et des objectifs visés au départ pourrait se faire selon les principes d'une
analyse multi-critères pour peu que les objectifs soient assez précis pour
qu'on leur associe un nombre minimum de critères et d'indicateurs d'objectifs.
Cela consisterait alors en une analyse des écarts entre indicateurs d'objectifs
et indicateurs de résultats, 1'..explication des écarts constatés reposant
quant à elle sur une analyse des moyens mis en oeuvre (adéquation de ces
moyens aux objectifs déclarés) et du jeu des différents acteurs concernés
(administrations, élus, transporteurs...)

Ceci dit, particulièrement dans le domaine des transports non urbains,
les objectifs déclarés sont tellement vagues (quand ils existent) (1) qu'il
est très diff ici le de leur associer quelque indicateur que ce soit. De plus
l'appareil statistique en la matière étant inexistant, on ne peut chiffrer
ces indicateurs de telle sorte qu'on en est réduit à raisonner en termes
de tendances observables. Ainsi, par exemple, dans les Alpes de Haute-
Provence, un des objectifs inscrit au schéma départemental est de "freiner
la dégradation des lignes à courte distance". Pour apprécier le degré de
réalisation d'un tel objectif, i l faudrait, à travers la mise en place d'un
suivi statistique, voir à intervalles réguliers si l'évolution des résultats
d'exploitation en termes financiers et de fréquentation de clientèle vont
dans le sens du but poursuivi.

A t i t re indicatif, on trouvera dans le tableau ci-contre un cadre qui pourrait
permettre une évaluation, ou pour le moins une comparaison, des politiques
départementales.

(1) De surcroît, ces objectifs apparaissent au travers des discours de
présentation qui neisont que des rationalisations a posteriori.



Types de critères à prendre en compte pour l'évaluation des politiques

départementales de transports collectifs (1)

OBJECTIFS
MOYENS RESULTATS

Tranfert modal

. Augmenter la fréquentation
des transports collectifs

. orienter l'aménagement

Maintien des services

. offrir un service alternatif
minimum à la V.P.

. assurer un minimum de mobilité
aux captifs

. maintenir l'emploi dans les
entreprises

Diminution de l'aide financière

Etudes
Rationalisation <jes services
Réorganisation des services

horaires, fréquences, itinéraires

accroître J'offre

transport à la demande

Subventions

Conventionnement

Information

Promotion (véhicules, réseau)

Contrôle exploitant

Mesures d'accompagnement

Suivi

; coûts

recettes

fréquentation....

Financement

Couverture territoriale

(1) Un début d'application a été fait sur 4 départements, se reporter aux tableaux en annexe.
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ffl. PLACE ET ROLE DES TRANSPORTS COLLECTIFS AU NIVEAU
DEPARTEMENTAL

D'un point de vue général, et si l'on se réfère au bilan des SDT et SRTC
dressé par ROULET (1), le constat est sans appel : les services sont le
plus souvent inadaptés, l'offre est en constante diminution, les parcs sont
vieux, il y a une absence de politique commerciale (pas d'information,
manque d'imagination dans le domaine tarifaire, accueil inexistant).

Tout ceci s'explique, comme nous l'avons vu, par l'absence ou l'insuffisance
de compétences et c'est corroboré par le fait qu'à de très rares exceptions,
il n'y a pas de schéma départemental qui ait été lancé dans le but de donner
un nouvel essort aux transports collectifs. Ceci ne surprend pas quand on
sait que les transports collectifs interurbains ne constituent pas une priorité
aux yeux des conseillers généraux et des maires des petites communes :

" Ce n'est que lorsque les insuffisances des transports atteignent
un seuil significatif (et d'autant plus que la mutation est brutale,
ce dont certains transporteurs savent parfaitement jouer pour
sensibiliser leurs interlocuteurs), qu'ils viennent au rang des
priorités. Il ne s'agit pas d'améliorer les performances : les
usagers, passifs, n'en demandent pas tant. Il s'agit de donner
des gages de bonne volonté, dans des secteurs qui ont souvent
déjà vu disparaître le bureau de poste, le café-tabac, l'école,
et qui souffrent de la dépopulation souvent liée à un chômage
endémique. Nul ne s'y trompe, d'ailleurs : ce n'est pas une
desserte hebdomadaire qui pourra réellement enrayer le déclin
(pas davantage, sans doute, que la création d'un service express
cadencé). "

Les départements sont donc appelés à intervenir en prenant des mesures
à but conservatoire : c'est-à-dire qu'il s'agit d'enrayer la contraction des
réseaux en faisant les efforts d'adaptation nécessaires.

En réalité bon nombre de départements ne sont même pas en mesure de
faire les efforts d'adaptation nécessaires étant donné qu'on n'a pas procédé
à une analyse des besoins ni de l'adaptation de l'offre à la demande. Quand
bien même cela aurait été fait dans le cadre d'un SDT, le problème est
celui de la mise en oeuvre des mesures proposées qui reste dans bien des
cas très partielle ou même inexistante.

Dans ces conditions, il arrive souvent que la collectivité subventionne des
services tout en sachant ou en ne voulant pas savoir qu'ils sont inadaptés.
Le seul objectif est alors le maintien de l'existant, du statu quo.

Cette attitude correspond tout à fait à une logique de type sectorielle
dans laquelle les transports collectifs sont considères comme une fin en
soi ou tout au plus comme un service aux "handicapés du transport" à savoir
les captifs.

Au demeurant il se trouve que le discours (de type"misérabiliste"), des
élus correspondant à cette logique justifie ces pratiques sous couvert de
politique sociale : la captivité définit le social.

(1) J. ROULET : "Bilan des schémas départementaux et régionaux de
transports collectifs", Dec. 1982, Ministère des Transports, D.T.T.
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Dans quelques cas, on rencontre des politiques qui se veulent un peu plus
volontaristes, c'est-à-dire que la logique prédominante n'est pas celle des
transports mais celle de l'aménagement. On s'aperçoit d'ailleurs que ce
n'est que dans ce cas que des objectifs sociaux peuvent être atteints :
incontestablement le social passe par le spatial.

Il faut ici souligner que l'échelon départemental n'est vraisemblablement
pas le niveau privilégié pour définir et mener une politique d'aménagement,
ce qui lui aurait alors permis de situer plus facilement dans une logique
territoriale. Il est clair que les transports et l'aménagement n'ont jamais
fait partie des domaines- d'action prioritaires des conseils généraux.

A titre de comparaison, nous disons deux mots des régions :

marquées par les limitations initiales de leur rôle qui excluait la gestion
directe au profit d'actions incitatives,
n'ayant pas de tradition de gestion et donc plus libres d'entreprendre

des actions réformatrices
se situant entre l'Etat central et les collectivités locales et couvrant

donc de larges étendues territoriales,

elles ont été plus à même de définir une politique d'aménagement dans
laquelle les transports collectifs prenaient un sens différent : celui d'instru-
ment d'organisation de l'espace. Cela ne veut pas dire pour autant que
les effets s'en sont suivis.

IV. UN NOUVEAU CONTEXTE :

Nous avons déjà vu en quels termes se posait la question de la décentra-
lisation en matière de transports collectifs pour le département. Ce dernier
devient l'autorité organisatrice de droit commun et la formule de la conven-
tion est généralisée, ce qui laisse supposer une suppression de fait des
droits patrimoniaux. En matière de transports non urbains, l'enjeu de la
mise en oeuvre de la LOTI se situe pour l'essentiel par rapport au conven-
tionnement (partiel ou total, risques et périls ou avec garantie financière...)
qui, pour se faire, nécessitera que soient arrêtés un minimum de principes
(à défaut d'une politique globale) présidant aux choix que seront amenés
à effectuer inéluctablement tôt ou tard les départements.

Cependant, en l'état actuel des pratiques observées dans bien des départe-
ments, il n'est pas évident que ceux-ci se saisissent des nouvelles possibilités
réglementaires qui leur sont offertes. Qu'est-ce qui pourrait les faire changer
d'attitude face à un statu quo qui bien souvent convient aux élus ?

a) Au niveau du principe :

On sait que les meilleures incitations sont les incitations financières, or
rien n'est prévu pour les lignes régulières au niveau de la dotation globale
de décentralisation (correspondant à la somme des subventions qu'accorde
l'Etat pour les services qu'il transfère), puisque ce dernier n'intervenait
pas financièrement pour les transports non urbains.
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De ce point de vue-là, les départements ne pourront donc pas compter
sur des ressources spécifiques (1), ce qui implique alors des choix budgétaires
sur fonds propres. Rien de moins évident 1

En matière de transports, les seuls crédits transférés seront ceux concernant
les transports scolaires (puisque l'Etat prend à sa charge de 50 à 65 %
des dépenses subventionnables) qui sont considérés, de par la loi du 22
juillet 1983, comme des transports réguliers.

La marge de manoeuvre va donc être très réduite, si ce n'est pour procéder
à des réorganisations en vue d'économies sur lesquelles i l semble quand
même diff ici le de tabler pour financer les lignes régulières. Et pourtant
c'est bien là-dessus qu'il faudra jouer...

En effet, d'aucuns tiennent le raisonnement suivant : à la rentrée 1984,
le département est seul responsable de l'organisation des transports scolaires
or i l devrait rapidement connaître des problèmes financiers dûs à l'évolution
des coûts des circuits spéciaux, à la part prise en charge par les communes,
au fait que les dépenses totales dépasent les dépenses subventionnables...
Dans ces conditions, le département sera contraint de rechercher une ratio-
nalisation des services, ce qui signifie qu'il devra traiter en même temps
les circuits spéciaux et les lignes régulières. Par ce biais, c'est donc à
un conventionnement global (mis à part les transports occasionnels) des
activités des entreprises de transport qu'on devrait aboutir : toute autre
solution consistant à conventionner d'une part les transports scolaires,
de l'autre les lignes régulières serait extrêmement coûteuse.

Cette logique de raisonnement, impeccable sur le papier, se heurte toutefois
à un certain nombre d'obstacles.

b) Les problèmes :

Le premier est lié à la diffusion des nouveaux textes législatifs et à l'esprit
des reformes entreprises. Bien peu d'élus connaissent les dispositions de
la LOTI et ses conséquences. Par contre ils savent que les décrets d'appli-
cation ne sont pas encore parus, ce qui sert à justifier souvent une attitude
attentiste.

Le second problème est dû aux transformations qui seront nécessaires dans
la façon de poser et de traiter les problèmes. Trois exemples peuvent illustrer
ce propos :

Actuellement dans les conseils généraux, les transports publics sont
rarement l'objet d'une délégation à part entière : ils font souvent partie
de la délégation à la voirie ou aux travaux publics. Par ailleurs les
transports scolaires relèvent de la délégation à l'enseignement. Ceci
n'est donc pas de nature à favoriser une vision unificatrice des questions
de transport.

(1) Même si elles sont réclamées, les augmentations de taxes parafiscales
(T.V.A. ou centime additionnel sur la T.I.P.P.) ne paraissent pas envi-
sageables à court terme.
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Il est assez fréquent de voir des départements qui subventionnent des
lignes sans passer de convention avec le transporteur. On a du mal
à imaginer que se perpétue ce genre de pratiques alors que le principe
du conventionnement doit se substituer au système des autorisations
unilatérales. Mais certains élus, rejoignant en cela certains transporteurs,
ne souhaitent pas forcément rentrer dans les questions ayant trait au
contenu du service et à ses conditions d'exploitation.

Dernier point, susceptible d'engendrer des modifications de compor-
tement : les procédures d'appel d'offres pour l'-attribu-tion dés circuits
spéciaux de transports scolaires. Dans le cadre d'un conventionnement
global, il va de soi que ces procédures n'auront plus lieu d'être. Or
il semble qu'un certain nombre d'éius ou de techniciens des D.D.E.
y soient attachés, sans doute pour les pseudo-garanties qu'est supposé
offrir le jeu de la concurrence en matière de coût (1).

Le troisième problème concerne l'attitude des transporteurs face au conven-
tionnement. Nous retiendrons deux cas de figure qui sont tous deux problé-
matiques :

les artisans ont généralement une vision patrimoniale de leur entreprise.
Peu importe ici que les droits patrimoniaux n'aient pas d'existence
juridique, c'est en tout cas une donnée psychologique que les élus ne
peuvent ignorer. C'est là un obstacle qui ne sera pas facile à surmonter
dans la mesure où le conventionnement est vu comme une immixtion
de la puissance publique dans la gestion des entreprises privées.

par contre, les entreprises plus importantes semblent chercher à négocier
relativement rapidement leur conventionnement, se doutant que le plus
tôt serait le mieux et que les premiers risquaient d'être les mieux servis.
Sans entrer dans le détail des stratégies que les groupes comptent dé-
velopper (on les connaît d'ailleurs mal), on peut dire qu'il ne serait

_ pas surprenant qu'ils ne veuillent se faire conventionner qu'une partie
de leur réseau (la moins rentable), ce qui serait possible grâce à la
création de sociétés distinctes suivant les types de service (certaines
étant conventionnées, d'autres non).

Enfin dernier problème d'ordre institutionnel : sans même parler des conflits
de compétences qui pourraient se faire jour entre la région et les dépar-
tements par exemple, pour des services de. cars qui seraient éventuellement
concurrents de lignes S.N.C.F., on peut s'interroger sur les lignes interdépar-
tementales.
En effet, un département ne peut pas conventionner à lui tout seul une
entreprise assurant des lignes régionales même si dans ce département
ladite entreprise effectue un nombre important de services au point de
constituer quasiment > un réseau armature (ce qui est le cas de la SCAL
dans les Alpes de Haute-Provence par exemple). Le département est alors
ici dépendant de l'attitude de la région pour laquelle les transports ne
constituent pas nécessairement une priorité.

(1) Rien ne justifie un tel attachement quand on sait que le nombre
moyen de soumissionnaires aux appels d'offres de transport scolaire
est de l'ordre de 1,1.
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Beaucoup de problèmes donc, ce qui par certains côtés expliquerait que
nombre de départements se satisferaient du statu quo et ne soient pas
pressés de traiter les questions transport. En regard, les incitations propo-
sées par le ministère sont les suivantes :

- les contrats de développement liés à une amélioration de l 'offre, indé-
pendamment d'une politique de conventionnement,

- l'aide conjoncturelle (circulaire du 9 juin 1982) et le.- concours excep-
tionnel aux entreprises pour le maintien des services (circulaire du
30 juin 1983) qui constituent des aides transitoires de l'Etat pendant
le délai de 4 ans pour attendre le relais des collectivités locales.

Outre la procédure insidieuse de ces aides (1), i l s'agit dans les deux cas
dé mesures dont le caractère provisoire n'a pas échappé aux élus, ce qui
est de nature à les renforcer dans leur prudence quand i l ne s'agit pas
d'immobilisme. Il faut dire aussi qu'ils ont compris qu'ils pouvaient mettre
le doigt dans un engrenage qu'ils maîtriseraient difficilement (sans doute
à'• l'instar de ce qui se passe dans l'urbain). Même les plus entreprenants
des élus départementaux qui veulent conventionné/ avancent à pas prudents,
ils savent que les premières conventions signées avec les transporteurs
peuvent les mettre devant le fait accompli face au reste de la profession.

Dans ces conditions, on imagine aisément que plusieurs scénarios sont pos-
sibles, quant à la position que pourront arrêter les différents départements.
Nous en retiendrons trois, décrits ici de façon quelque peu sommaire et
caricaturale, du fait notamment que nous ne prenons pas en compte la
position des transporteurs, bien que certains ne soient pas loin de penser
que ce sont eux qui font la politique des transports.

Le scénario volontariste :

Le département admet le principe du conventionnement, i l doit alors
déterminer dans quelles conditions i l va négocier avec les transporteurs,
et ce, à la fois du point de vue du niveau de l'offre (ce qui suppose
un schéma départemental) et des modalités financières. Il est entendu
ici que les conventions portent à la fois sur les services réguliers et
de transports scolaires.

On postulera ici qu'en contrepartie de la suppression de ce qu'ils consi-
dèrent comme leurs droits patrimoniaux, les transporteurs accepteront
le conventionnement moyennant un dédommagement sous une forme
ou sous une autre.

(1) En effet, sans même parler des conditions de leur attribution sur des
bases peu transparentes (surtout en 1983 où les élus départementaux
n'ont pas été consultés), i l faut souligner que ces subventions ont
été versées aux transporteurs via les conseils généraux. Ceci risque fort
de placer ces derniers dans l'embarras lorsque ces aides n'existeront
plus : on aura créé un précédent.
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Reste à savoir le type de garantie financière à leur proposer. La propo-
sition la moins onéreuse pour la collectivité consisterait à leur garantir
une progression de leurs recettes au moins proportionnelle à l'inflation.
Ceci aurait l'avantage de ne pas avoir à contrôler les coûts d'exploi-
tation des services, ce qui est toujours problématique.

Le scénario aventuriste :

II correspondrait à une situation dans laquelle le département ne vou-
drait pas s'engager vis-à-vis de l'ensemble du secteur des transports
non urbains. Des raisons diverses pourraient expliquer cela, à titre d'exem-
ples nous en citons quelques-unes :

- certains transporteurs et non des moindres ne voudraient pas être
conventionnés et auraient les moyens de se faire entendre,

- les élus ne voudraient pas avoir à faire des choix budgétaires déli-
cats (ce qu'impliquerait une politique d'ensemble),

- la situation des transports non urbains ne serait pas vraiment problé-
matique, l'essentiel des lignes ayant un taux de couverture des dépenses
par les recettes plutôt satisfaisant.

Dans ces conditions, le conseil général jouerait un jeu de régulation
des demandes sociales et, procédant au coup par coup, conventionnerait
les lignes franchement déficitaires dont la fermeture poserait des pro-
blèmes politiques ou sociaux suffisamment importants pour qu'on ne
s'en désintéresse pas.

On entrevoit facilement les conséquences (financières surtout) qu'une
telle politique pourrait avoir à terme, le rapport de forces risquant
alors fort de ne pas jouer en faveur de la collectivité.

Le scénario immobiliste :

II relève, comme son nom l'indique, d'une disposition à se satisfaire
de l'état présent des choses, soit que le département n'ait jamais eu
à intervenir dans les transports non urbains, soit qu'il ne l'ait -fait_
que très ponctuellement en de rares occasions. Dans ce contexte,
les élus n'éprouvent pas la nécessité de modifier la situation existante
et sont prêt à assumer la fermeture des lignes les moins rentables,
considérant que le marché est à même de se réguler.

Ici, comme dans le scénario précédent, les transports scolaires (circuits
spéciaux) sont traités indépendamment des lignes régulières. Le conseil
général assume les hausses de coûts ou ce qui est plus vraisemblable
cherche à maintenir ces mêmes coûts, la méthode la plus simple étant
de chercher à ramener les dépenses totales aux dépenses subventionnables
telles qu'elles sont actuellement définies par l'Etat.

Ce scénario est tout à fait plausible puisque rien ne fait obligation
aux départements de conventionner (globalement de surcroît), il est
même expressément prévu dans l'article 30 de la LOTI que si l'autorité
organisatrice (qu'est le département) a été déficiente dans un délai
de k ans, l'autorisation antérieurement accordée vaut convention (aux
risques et périls) pour dix ans. Au bout du compte, rien n'interdit de pen
ser que d'ici quatorze ans, l'eau aura coulé sous les ponts et la situation
se sera décantée d'elle-même...
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Quelques signes laissent à penser qu'il est possible

aujourd'hui d'entamer le monopole radical de l'automobile,

du moins en milieu urbain. Depuis quelques années on

s'interroge en effet sur la place à donner à l'automobile

car on a pris conscience que la prééminence qu'on lui avait

accordée devient problématique à la fois d'un noint de vue

social et économique. Face à cela le recours aux transports en

communs constitue jusqu'à présent la seule solution de

rechange; le développement des modes de proximité ( 2 roues,

marche à pied) pour être efficace en terme de transfert modal

impliquant un rapprochement des lieux d'activités dans l'espace

ce qui n'est pas encore à l'ordre du jour, du moins en France

(il semblerait qu'aux Pays-Bas on commence à réfléchir dans

cette direction). Ceci dit l'évolution de la répartition des

déplacements entre les différents modes de transports laisse

mal augurer d'un renversement de tendance dans la plupart des

villes de province ( cf tableau ci joint). Il semble néanmoins

qu'on puisse tracer les grandes lignes d'une politique qui

prendrait en compte l'ensemble des problèmes de dénlacerrents et

leur déterminants en ne se basant plus sur une logique à dominante

sectorielle mais sur une logique de type territoriale

appréhendant les transoorts comme un instrument de gestion

de l'urbain.

1. La logique sectorielle:

Chronologiquement, on pourrait dire que même si elle existe en-

cors actuellement, c'est au cours de la période 1960-1975 qu'elle

a été prédominante sur l'ensemble du territoire (exception faite

de la R.P.), ce qui correspond à la période pendant laquelle le

développement'des agglomérations s'est opéré sur la base d'une

division fonctionnelle de l'espace, d'un éclatement de la réparti-

tion spatiale de l'habitat et de l'emploi. En matière de transport

la conséquence la plus évidente a été l'accroissement en nombre,

en distance et en durée des déplacements. A cette époque, les res-

ponsables avaient misé sur l'automobile en fonction de laquelle

tout avait été pensé. Pour l'essentiel, le rôle des communes se

ramenait à la construction d ' infrastructures routières suf-f-isam-

ment larges pour absorber les trafics établis sur la base des mo-



Evolution de la répartition des dénlacements entre les

différents modes de transport

VP TC 2R AP Total

Grenoble :
1966
1973

Nica
1966
1973

Rouen :
{1963 . . .
]1973 . . .

Lille :
1965 . . .
1976 . . .

Lyon :
1965 . . .

]1976 . . .

Marseille :
1966
1976

Nancy :
1965 . .
1976 ..

jj Orléans

•J1968 . .

H1976 . .

28
36

27

30

31

38

28
42

25

38

24

33

30
36

34

43

18

11

13

10

12

11

19

15

10

15

ir

19
12

11

7

22

15

Valeurs extrêmes : : i
1965-1968 ! 24 à 34 i S à 18 . 5 à 22
1973-1975 30 à 43 6 à 11 5 à 15

36 à 58

35 à 53

47
42

54
53

46
46

44
33

48
45

58
52

47
46

36
3S

1

: 100 %

100 %

I i

100 %

. 100 % i

; 100 %

j 100 %

!

; 100 %
100 ",'a

100 Va
100 °.o

100 °.o i

100 %

100 °-o
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française; 1980.



dêles formalisés de prévision. On était là typiquement en présen-

ce d'une organisation sectorielle au sens où l'entend Retel (1):

" L'effort d'une telle organisation porte sur la définition

desmoyens à mettre en oeuvre pour parvenir à un but qui,

lui/ n'est en principe pas remis en cause. La prédominance

technique 1 ' emporte dans ce cas ". .
Tant du point de vue des compétences institutionnelles que techrii"

ques, i l faut dire que les villes n'étaient pas encore .des auto-

rités organisatrices (2). C'est l'époque où elles commencent à

payer pour leurs transports collectifs dont les conditiors de

production se dégradent, dans l'optique d'en assurer un maintien

minimum pour des catégories de population spécifique considérées

selon le bon mot involontaire d'un inspecteur général des Servi-

ces Techniques de Marseille, comme "les handicapés du transport"

pui sgu ' ilsne peuvent accéder à l'automobile. Elles ne se préoc-

cupent pas des effets externes de la circulation automobile et

l'existence des transports collectifs ne se justifie que par l ' in-

ternalisation à leurs dépens des coûts de la croissance urbaine

fondée sur un zonage monofonctionnel toujours plus marqué. Les

transports sont donc bien le tribut payé à la répartition des ac-

tivités dans l'espace.

On dirait qu'il en va du transport comme de l'école: les com-

munes fournissent une contribution (surtout finan-ancière pour assu-

rer le cadre matériel de l'exercice des services d'enseignement

mais n'ont pas autorité pour orienter l'enseignement.

En réalité, ce n'était le cas que dans la mesure où les

pouvoirs publics ont laissé se détériorer la situation des traisportî

collectifs, ceux-ci ne devant leur pérennité qu'à l'existence d'un

minorité sociale qu'on ne pouvait quand même pas complètement dé-

laisser et à laquelle on se devait* d'assurer une mobilité minimale

(1) J.-O. RETEL: "Organisation caimunale e t groupements de. local i tés dans
deux agglomérations françaises", CSU, 1973.

(2) Elles .le deviendront avec la l o i sur le versement-transport e t
l 'extension du périmètre urbain aux l imites de la carmune en 1973.
Elles ont alors la maîtrise complète de l 'organisation des transports
urbains e t interurbains sur l'ensemble de leur t e r r i t o i r e .
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Vu les implications que peuvent avoir les transports sur le

fonctionnement urbain et particulièrement sur la vie dans les

centre-villes, on comprend que cette situation- ne pouvait se

perpétuer d'autant qu'elle se dégradait à tous points de vue:

d'un côté on assistait à la généralisation des encombrements,

et de l'autre à un déficit de gestion croissant des transports

en commun. Enfin, les tissus urbains les plus encombrés (les

centre-villes particulièrement) commencent à dépérir.

Nous rejoignons tout à fait Napoléon et Ziv qui notent:

"En Province, 19 73 marque un tournant important: on passe

d'un désintérêt quasi général à une priorité explicite •

pour les transports collectifs urbains. Non seulement

il (le concept de transport urbain) constitue un champ

spécifique de la décision publique, mais il recouvre dé-

sormais des objectifs sociaux, psychologiques, politiques

économiques, écologiques alors qu'auparavant il ne s'agis-

sait que de résoudre des problèmes "techniques" par des

moyens techniques" (1).

Incontestablement les pouvoirs publics opèrent une prise de

conscience dès la fin des années soixante qui va les amener à

prôner pour une bonne part d'ailleurs sous le coup du premier

choc pétrolier, un renouveau des transports collectifs pour ten-

ter de limiter les méfaits d'une certaine organisation des trans-

ports. C'est alors qu'on voit se profiler une autre conception

cherchant à équilibrer la répartition modale.

Equilibrer la répartition modale implique de fait d'opérer

un transfert modal: qu'une partie des conducteurs de voiture

deviennent utilisateurs des transports en commun. La recherche

du transfert modal constituera pour nous un très bon critère

d'appréciation des politiques de transport en commun poursuivies

(1) Ch. Napoléon, J.-C. ZIV:" Le transport urbain. Un enjeu pour les villes,
p. 165, Dunod, 1981.



par les collectivités locales. En effet, la poursuite d'un

tel objectif suppose une politique volontariste en faveur des

transports collectifs qui ne peut se concrétiser qu'à travers

des mesures prioritaires en leur faveur, tant sur le plan tech-

nique- (couloirs-bus...) que financier (instauration du versement-

transport et éventuellement financement sur fonds propres). De

tels choix correspondent habituellement à une conception territo-

riale du problême des transports qui sont alors perçus et conçus

comme un instrument d'organisation de l'espace, de la gestion

urbaine plus .précisément.

2. La logique territoriale:

Elle correspond à la période (depuis 1973) où les collecti-

vités locales vont avoir à payer de plus en plus pour leur ré-

seau de transports en commun. Ce facteur ne doit pas être sous-

estimé, loin de là, au titre des conditions d'émergence d'une

politique favorable à ces derniers. On constate en général que

la prise en compte des transports collectifs dans les politiques

municipales va croissante'avec le degré d'implication financière

(le même phénomène au niveau départemental apparaît). Sans doute

que l'augmentation des prix à payer permet plus facilement de

réaliser que les transports collectifs doivent se développer

dans la mesure où celui-ci existe de toute façon, il faut et

on peut le prendre en compte dans l'aménagement du territoire

conçu comme politique économique de l'espace. C'est ainsi qu'à

Besançon, qui depuis a valeur d'exemple, va se mettre en place,

à partir de 1974, une politique globale de transport: on traite

les modes de transport de façon concomitante et on prend notam-

ment des mesures de restriction de la circulation automobile pour

améliorer les conditions de transport et de vie dans le centre-

ville. Dans la société actuelle, de telles mesures sont éminem-

ment politiques: il faut arriver à créer un consensus autour*-

d'une question qui cristallise des comportements passionnés

supportant généralement mal toute modification des habitudes

et en particulier la limitation de l'usage de la voiture. Une

municipalité qui s'engage dans cette voie doit nécessairement



avoir une vision globale du fonctionnement urbain.

On aperçoit la différence qui peut exister entre les deux

types d'organisation:

"Une organisation territoriale" peut se caractériser par une

responsabilité politique dont les organisations sectoriel-

les sont démunies... elle présente une prédominance politi-

que sur l'organisation sectorielle. L'organisation territo-

riale est en effet amenée à moduler les activités des dif-

férents services techniques auxquels elle peur recourir,

elle modifie ainsi l'évolution de la société locale (1)".

A travers cette définition, le type de logique dans lequel

s'insèrent les actions transport apparaît clairement. Si l'on revient

à la notion de régulation, on peut dire avec D'Arcy que dans un cas

"la demande sociale est agrégée sur la base d'un territoire" et dans

l'autre "la demande sociale est saisie sur la base d'activités par-

ticulières" (2) .

Dans la pratique, cela va se traduire par une organisation

des transports sensiblement différente, la collectivité, dans la me-

sure où c'est une logique territoriale qui présidera à sa politique,

ne se contentera pas de mesures ponctuelles mais cherchera à mettre

en place un système de transports collectifs tout à fait performant.

Si l'on reprend l'exemple de Besançon, on constate qu'une panoplie

de mesures ont été prises concrétisant une politique cohérente de

priorité aux transports publics:

. amélioration de la couverture territoriale (extension et

création des lignes)

. création de services de nuit et à la demande

. augmentation des fréquences et de la vitesse commerciale

. promotion et suivi

(1) J.O. REIEL:op. cit. p. 136.
(2) Cité par D.COLONQD:"Collectivités locales et régulations décentralisées",p.281

in "Etat et régulations" (A.E.H.) P.U.L. cet. 1980.
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L'objectif poursuivi est de "doubler la fréquentation en offrant

une qualité de service digne de rivaliser avec celle de l'auto-

mobile" (1). On retrouve ici la recherche du transfert modal

avec un développement de l'offre notable, il s'avère en effet

qu'en deçà d'un certain niveau la. poursuite d'un tel objectif

est vaine.

Au niveau local, cela va supposer d'avoir un projet global

pour l'avenir de la cité. En matière de transports, il faudra

savoir le rôle qui leur sst assignédans le fonctionnement urbain

et par la même la place qui est réservée aux différents modes

( voitures, transports collectifs, deux-roues, marche à pieds).

Le consensus devra se concrétiser dans le partage de la voirie

en fonction de chacun de ces modes, en ayant présent à l'esprit

les conséquenses que cela peut avoir quant aux restrictions

éventuelles de l'usage de la voiture — les autres modes étant

plus facilement compatibles entre eux (ex. les rues mixtes

piétons-T.C. ou T.C.- 2 roues).C'est bien là un des objectifs

de la loi d'orientation des transports qui a instauré les

plans de déplacements urbains, et il est révélateur que si peu

de villes ( une dizaine actuellement) se soient engagées dans

cette procédure un an et demi après que la L.O.T.I.. ait été

promulguée!

(1) Cf. "Besançon: aller toujours olus loin", Transport Dublic- Juillet-
août 1981, N°785.



3. Le cas d'Aix et d'Avignon;

Les deux villes sont de taille sensiblement égale

(- 100 000 habitants) et possèdent des réseaux de transports

urbains ayant des similitudes mais aussi des différences no-

tables.

En 1976, les 2 réseaux se composent de 9 lignes d'une lon-

gueur totale d'environ 80 tans, avec des fréquences à la demi-

heure (aux 1/4 d'heures à Aix aux heures de pointe sur certaines

lignes). La participation financière de la ville d'Avignon est

de l'ordre de 3 M.F., celle d'Aix est toujours néante bien que

les tarifs pratiqués soient inférieurs (1,60 le billet à l'unité

contre 2,40 et 1,10 le billet au carnet contre 1,20 à Avignon).

Pour un kilométrage parcouru annuellement légèrement moindre à

Aix ( 80 0 000 tans à Avignon), le nombre de voyageurs y est par

contre presque double (plus de 3 millions à Aix). Ceci montre

la très mauvaise productivité du réseau d'Avignon et explique

qu'à Aix, le nombre de voyageurs-kilomètre soit nettement plus

élevé (1), ce qui reflète une efficacité de l'exploitation

d'autant plus grande. Toutefois depuis le début des années 8 0

(date de la restructuration du réseau d'Avignon) la tendance

s'inverse: les bus d'Avignon transportent autant de voyageurs

que ceux d'Aix et le nombre de voyages par habitant est en 1983

identique (43,4) après- avoir été longtemps nettement inférieur.

Cet indicateur de la fréquentation générale des transports en

commun peut être considéré aussi comme un indicateur de leur

utilité sociale; celle du réseau d'Aix est incontestablement

faible, celle d'Avignon encore plus (respectivement 32 et 18

voyages par habitant en 19 78, la moyenne des villes de 100 à

300 000 habitants est de 60 pour la même année).

Par ailleurs, on remarque qur les vitesses commerciales dans

les 2 réseaux sont les mêmes en 1982 (14 km/h), celle d'Aix

étant plus ou moins stable depuis plusieurs années tandis qu'à

Avignon, elle a été plus faible (12 km/h en 1977) . Quant à la

(1) Cf. tableau ci-contre. On rappelle que le nombre de voyageurs-kilomètres
est équivalent au coefficient de remplissage des bus.
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couverture terri toriale elle est nettement supérieure à Avignon

(130 arrêts) qu'à Aix (100) en 1977, i l en est toujours ainsi

puisqu'en 1982, i l y en avait 244 (soit 1 pour 500 habitants)

et 143.

Ainsi, à Avignon, la restructuration a abouti à modifier le ré-

seau de tel le sorte que l'on est passé d'une situation où "on

al la i t chercher tout le monde" avec un bus par heure, à une s i -

tuation où l'on fait circuler un bus tous les quart d'heure dans

les quartiers à forte densité de population. On perçoit à travers

cet exemple la différence entre l'équipé sociale et 1 'ut i l i té

sociale. A la limite, cette u t i l i t é sera d'autant plus sociale

qu'elle le sera du point de vue commercial; en tous cas elle

est proportionnelle à la réussite commerciale, toutes les deux

se mesurent d'ailleurs au nombre de voyageurs transportés (1).

Dans cette optique, l 'objectif est d'ajuster l'offre à la de-

mande et donc de "fournir, un produit adapté". Tel est bien

d'ailleurs le point de vue du directeur du réseau qui a prési-

dé (début 1981) à une restructuration interne de l 'entreprise

en créant trois services dont un service commercial qui a pour

mission dans un premier temps de définir et de mettre en place un

politique de communication :"1'information et la promotion

constituent les meilleurs outils d'optimisation et d'accéléra-

tion des résultats de fréquentation du service" (rapport d'ac-

t ivi té du TCRA).

(1) Même s'il existe d'autres indicateurs (de productivit1? par ex.), fonda-
damentalement c'est quand mène le nombre de voyageurs (surtout sa pro-
gression rapportée au nombre de kilomètres parcourus) qui permet de
juger de l'efficacité de l'exploitant.
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On est en présence i c i d'un contexte rappelant les méthodes du

groupe Transexel analysé par Bénuséglio. Les propos valent tout

à f a i t en Avignon:

la mise en service de techniques "marketing" pour l'analyse de

la demande et l'adaptation corrélative du service joue un rôle

idéologique qui pèse sur les- rapports municipalité-entreprise

puisqu'il confère à cette dernière la charge d'analyser les

besoins et de concevoir le produit, ce qui relève de 1 ' inter~

'prëtation et de la sélection des demandes sociales... en agis-?

sant ainsi, l'entreprise contribue à ranimer la conscience des en-

jeux politiques municipaux... A certains égards, la politique de

marketing, centrée au départ sur des aspects relativement super-

ficiels de l'offre est surtout un tremplin pour la légitimisation

de l'expertise (capacité à avoir une problématique des transports

en commun) ce qui est un moyen de s'insérer dans l'organisation

du système local (à son avantage mais aussi à l'avantage du dévelop-

pement de l'offre de T.C." (1).

On est là en présence d'un système qui va favoriser l ' i n t e rdépen-

dance des ac teurs . I l s 'avère crue c ' e s t propice à la mise en oeu-

vre d'une pol i t ique de développement des T.C. I l es t rare en effe t

qu'une fois un t e l nrocessus engagé, la c o l l e c t i v i t é revienne en

a r r i è re puisque cela repose sur des choix de sa par t qui , sans

ê t re iné luc tab les , l 'engagent au moins à moyen terme. De toutes

façon, ce qui semble le nlus important, c ' e s t la dynamique que va

sous-tehdre la qua l i té des rapports entre l ' exp lo i t an t e t la c o l -

l e c t i v i t é loca le .

(1) D. BENUSEGLIO:"Evolutions corrélatives de l'offre de transports publics
urbains et de 1'organisation du système d'intervenants concernés par la
production du T.C". Colloque "Transports et Société", Royaumont 1978.
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Compte tenu de ce que nous venons de voir, l 'object if principal

sera le développement des T.C. (bien entendu pas à n'importe

quel coût) et dans la mesure où l 'exploitant arrive à des ré -

sultats commerciaux qui, loin de se dégrader, vont en s'amélio-

rant, les objectifs sociaux que pourrait poursuivre la co l l ec t i -

vité seront relégués au second plan et se traduiront le cas é-

chéant au niveau des t a r i f s , seul domaine pouvant faire l 'obje t

d'une politique sociale spécifique (1).

A Aix, globalement, à la suite de la restructuration, 1'offre

de T.C. a augmenté en un an d'au moins 30% (2); mais en regard,

la réponse de la cl ientèle est quasi-nulle: l'augmentation de

300 000 voyageurs dans l'année ne représente qu'une hausse de

6% à la demande. Cela représente donc une é las t ic i té de la demande

par rapport à l 'offre de 0,2, ce qui est négligeable (3). A t i t r e

de comparaison, on a constaté sur le réseau d'Avignon une é l a s t i -

ci té moyenne (pour les deux années qui ont suivi la restructura-

tion) de 1,6 pour une augmentation de l 'offre 1981-1983 de 40%.

Si la baisse du nombre de voyageurs au kilomètre (indicateur

du remplissage des bus) peut s'expliquer en partie par la mise en

place des services des minibus (4), i l s'avère néanmoins que cet te

restructuration n'a pas eu les effets qu'on aurait pu escompter

tant au niveau de la fréquentation du réseau que des résul ta ts

financiers.

(1) I I nous semble que la meilleure preuve de l ' inscr ip t ion d'une polit ique
volontariste des T.C. dans la durée, es t que l e changement de municipalité
n'a pas eu d'incidence sur le fond (malgré des vel lé i tés au début).

(2) Cependant, même avec cet accroissement qui porte l e kilométrage parcouru
annuellement à 1,7 M de kms, l'importance du service de T.C. mis à la d i s -
position des habitants res te faible (14 véhicule-kilomètres par habitant
(moyenne nationale 24)et r ien que par rapport à Avignon 300 000 kms de

moins.

(3) L'élasticité est calculée en faisant le rapport:

£ voyageurs 83/82 , A kilomètres 83/82
nb de voyageurs 82 Nb de kilomètres 82

(4) Ils ont en effet un très faible coefficient de rerpplissaçe: alors que sur 1«
réseau des bus urbains on obtient 3,5 voyageurs au kilomètre, il n'y a que
0,1 v A la nuit, o,8 v/k les dimanches et fêtes et 1 v/k le jour.
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Or l e réseau de t r anspor t s en commun d'Aix assure manifestement

une bonne couverture géographique (1) e t offre des fréquences t ou t

à f a i t co r r ec t e s . Pourtant l e nombre de voyageurs stagne or l a f r é -

quentat ion générale du reseau e s t f a i b l e (2 ) . Si une amél iora t ion

de q u a l i t é de service (comme c e l l e qu 'a pu apporter l a r e s t r u c t u r a -

t ion) n ' a pas d ' e f f e t d 'accroissement de l a c l i e n t è l e , c ' e s t que

la c l i e n t è l e e s t essen t ie l lement composée de cap t i f s (3) dont les

besoins "exprimés sur l e marché" sont s a t i s f a i t s . On n ' a pas cher-

ché à capter une c l i e n t è l e nouvel le , i l n 'y a pas de p o l i t i q u e de

t r a n s f e r t modal: aucune mesure de dissuasion -de l ' u t i l i s a t i o n de

la vo i t u r e , pas de po l i t i que de promotion ni de v a l o r i s a t i o n des

T.C.

Manifestement les T.C. ne sont pas encore vus comme une a l t e r n a t i v e

Au fond, a in s i que le soul igne M. CREST (4) :

"A Aix, i l n'y a jamais eu de politique globale de déplacements,
sans doute que les problèmes de transport ne sont pas assez cru-
ciaux. Le transfert modal n'a jamais été une préoccupation: on
n'a jamais visé la clientèle des automobilistes".

On es t en présence d'un cas presque exemplaire de ges t ion du sys -

tème de t r anspor t à p a r t i r d 'une logique s e c t o r i e l l e : malgré un en-

jeu de t a i l l e ( l ' a v e n i r du cen t re anc ien) , r i en n ' a é té f a i t pour

donner une p r i o r i t é aux T.C. (hormis 400 m de coulo i r bus ) . Seules

des mesures ponctuel les (p ié tonnisa t ion de ce r t a ines rues , pose de

po t e l e t s empêchant le stationnement) ont permis d 'endiguer quelque

peu l e f l o t des vo i tures dans l ' h y p e r - c e n t r e .

(1) I I n'existe pas de chiffres à l'appui, cependant i l est évident que le
réseau irrigue l'ensemble de l'espace aggloméré.

(2) Avec 43 voyages par habitant et par an, Aix atteint guère plus que la moi-
t ié de la moyenne des villes de sa ta i l le (75) et du quart d'une vil le came
Besançon ( 150).

(3) Après enquête, en 1979, 20% seulement des usagers des T.C. avaient la possibi
l i t é de ne pas les u t i l i s e r ( i l s possédaient une voi ture) . I l y a tout l ieu d
penser que leur nombre ne s ' e s t pas modifié.

(4) Adjoint au Maire. . __̂
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Et pourtant, si les municipalités successives n'ont pas oeuvrer

pour le développement des T.C., ce n'est pas faute d'avoir une

bonne connaissance des problèmes. Des études ont été commandées

concernant la circulation, les 2 roues, le stationnement, les T.C.,

mais à chaque fois réalisées séparément et par des organismes diffé-

rents de surcroît. Fondamentalement, c'est l'absence de volonté po-

litique qui a été l'obstacle majeur à toute évolution contrôlée-

du système de transport.

En conclusion, si en Avignon un certain nombre de mesures et surtout

un état d'esprit (plus d'ailleurs qu'une réelle volonté politique)

nous laissent penser que l'approche des problèmes de transports com-

mence à s'inscrire dans une logique territoriale,' on ne peut pas

en dire autant de la Ville d'Aix qui se contente de la simple pré-

sence d'un réseau considéré au mieux sous un angle purement techni-

que: comme on le dit parfois le réseau ne vit pas.


