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RAPPORT

INTRODUCTION

La situation préocccupante des traneports routiers réguliers & cocurte
et moyenne distance, dont la dégradation staccentue sous lteffet de différents
facteurs {dépeuplement des campagnes, utilisation croissante de la voiture par-—
ticuliére, contraiates tarifaires), ltévoluticn d'autre part de 1l'environnement
économique et social (crise de l'énergie, cbjectifs d'aménagement du territoire
et d'amélioration de la qualité de la vie), conduisent X souvhaiter la mise en
place d'un systéme plus cohérent de traneports collectifs & courte et moyenne
distance, assurant au woindre cofit pour la collectivité nationale une satisfac-
tion optimale des besoing qui se manifestent.

Il apparatt, en effet, que le cadre réglementaire sxistant, élaboré
il y a maintenant 30 ana, bien qutil ait été aménegé i plusieurs reprises, ne
correspond plus aux réalités sociologiques et dconomiques -d'anjovrd*hui. I1
repose; en effet, sur une concaption fortement centralisée, caractérisée paxr
une évidente lourdeur des procédures et par une classification rigide des
sexrvices en catégories strictement définies, caractéristiques qui rendent dif-
ficile une adéquation des moyens aux bescinsg dans un secteur essentiellemen
évolutif, '

Compte teru de la complexité des problimes soulevés et de la diver—
8ité des parties intéressées, le Ministre des Transports a jugé oppnortun de
provoquer une large confrontation des points de vue, préalablement 2 toute
réforme. A cet effet; une Tavle Ronde rassemblant les principaux partenaires
concerndz, élus, trangporieurs, usagers, syndicalistes, représentants des
administrations centrales et locales a 6té réunie les 26 et 27 avril 1973. Elle
a dégagé ua certain nombre dforientations reprises aun rapport général ds
M. DUCHENE MARULLAZ définimsant notamment les principes directeurs d’une réforme
de lforganisation des transports interurbaine de voyageurs s

- limitation de ltintervention de 1l'Etat au strict nécessaire,
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2.

-~ décentralisation poussde en vue de mapprocher le plus possible ie
niveau de décision de celui ol se situe le probléme & régler,

- réaxamen des conditions d'aitribution des antorisations, condition
nécessaize d'une décentralisation efficace,

- assainigsement de la situation financidre de ce secteur.

“A la suite de ces travaux, un groupe de travail a été constitué au
sein du Conseil Supérieur des Tranasports par décision du 26 juin 1979 ci-
annexée, réunissant sous la présidence de M. VACQUIER, Président du Conseil
Supérieur des Tranaports, des représentants des administrations concernées
{Transports, Budget, Economie, Intérieur, Education), des élus, des transpor-
teurs, des usagers ot des organisations syndicales de salariés. Il a regu pour
- mission, d'étudier, & paxrtir des conclusions de la Table Ronde, le#t conditions
dtune réforme répondant aux objectifs définis ci-dessus et d'informer les pou-
voira publics sur le contenu des textea législatifs et réglementaires qu'il
parattrait opportun de préndre pour sa mise en osuvre.

Le groupe de travail s'est, en conséquence, attaché & étudier les
modalités selon lesquelles pouvait 8tre congu un sysidme décentralisé d'orga~
nisation des transports collectifs interurbains de voyageurs en examinant suc~
cesgivement les structuree & mettre en place, les procédures & envisager, la
réglementation générale, enfin les questions de la tavification et du finance-
ment, facteurs qui conditiorment en fait la mise en oeuvre de la réforme,

Il convient de préciser que 1l'objectif des travaux nfétait pas de
parvenir & un avia majoritaire mur les différents points étudiés, mais de dé-
terminer ceux sur lesquels un accord assez général se dégageait, et de préci-
ser au coutraire, les divergences constatées par ailleurs et les motifs qui les
expliquaient, :
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T - LEZS STROUCTURES =

La "Table Ronde" a préconisé lfinstauration d'un systime d'orga-
nisation des transports collectifs interurbains de voyageurs 4 trois niveaux
(Btat, région, dépurtement), étant entendu qu'l chague niveau devraient 8tre
raspectées les orientations définies par le nivesu supériseur,

D*autre part, aux actuels plang de transport, seraient substituéds

‘des "schémas” établis sur la base d'une anaiyse des besoins & satisfaire et

susceptibles d'évoluer de manidre souple dans le cadre de la nouwelle régle=
mentation,

Le principe d'une décentralisation maximale, dont le niveau de base
deit 8ire le département, a recueilli une trés large adhésion du groupe de
travell, sous réserve toutefois que le transfert de responsabilités soit accom=

pagné de la mise & disposition de ressources financiéres suffisantes pour per—
mettre la mise en place et l'arganzﬁation d'un systéme de transport répondant
aux besoins reCcOMUS.

Il importe dlazutre part que leo gysiéme mis en place soit logique et
simple, évitent f{out arbitraire zinsi que des procédures trop complexes au nie-
veau des ddclsions, ce qui implique une réglementation claire et une coordina-
tion entre les différenits écholons. :

Au=deld de la définition des structures (détgrmination degy niveaux
de décision et délimitation de la compétence de chacun) se posera un probléme
de frontidres (et d'srbitrage éventuel) entre les différents niveaux, et de
coexistence, & l'intérieur d'un méme niveau, entre les différentes catégories
de transports collectifs de voyageurs,

1ol Les différents niveaux de décigion et la défi nition de leur compétences

1et.1s ~ Les membres du groupe ont reconmu ia néceasité d'un “niveau
national® et se sont accordés sur le r8le qui doit 8tre dévolu & 1tEtat.

Dutre llexercice de sa compdtence géndrale en matidre de dispositions
d*ordre public et de séourité, il appartient 3 1'Btat d'édicter une réglemen-
tation générale concernant les modalités d'exploitation des services. I1 lui
appartient, per ailleurs, de définir les relations, gul, par leur longueur ou
leur importance économique, présentent un intér8t national et dont l'organisa~
tion doit demeurer de sa compétence, Cependent, saitf cas exceptionnel, ce
rénean d'intérét national devrait Ztre limité avx grands axes ferroviaires et
routiers ayant une importance essentielle dans la nystéme gépéral des transperia
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1.1.2. = Ltaccord du groupe est également général sur la primauté 2
accorder dans le nouveau systéme d'organisation au département et sur ltétendue
trés large de la compétence qui doit lui 8tre reconnue. C'est, en effet, la
collectivité territoriale la plus proche des populations et donc la plus &
méme d'apprécier leurs besoins ; d'autre part, ce sont déji les départements
qui interviennent pour subventionner, le cas échéant, les lignes régulidres
déficitaires, et & ce titre, supportent les charges financidres les plus lour-
des en matidre de transports interurbains de voyageurs.

1.1.3. - Les avis sont plus nuancés en ce qui concerne le r8le des
établissements publics régionaux dont la compétence en matidre d'organisation
des dessertes d'intér8t régional ne devrait pas avoir pour effet de vider de
leur contenu les schémas départementaux.

Certains représentants des élus locaux, appuyés par le représentant
du Minigtére de l'Intérieur, font d'ailleurs valoir que, par nature, les établic
sements publics régionaux n'ont pas vocation pour &tre les organisateurs de
droit commun de l'ensemble des transports. Leur r8le devrait &tre plut8t de
donner un avis sur les schémas départementaux, d'inciter & la rénovation ou a
la création de lignes qui ne seraient pas initialement prises en compte par ces
schémas et dont le financement partiel ou total pourrait éventuellement &tre
pris en charge par la région.

Les représentants des usagers, pour leur part, soulignent 1l'utilité
d'un organisme spécifique compétent en matiére de liaisons interdépartementales
et régionales.

Force cependant est de constater que le fait régional est désormais
une réalité et la majorité des participants & la Table Ronde s'est prononcée
en faveur de la poursuite de 1l'élaboration des schémas régionaux.

Au demeurant, les craintes exprimées d'une mainmise régionale sur
les transports paraissent assez théoriques. L'expérience des schémas régionaux
montre, en effet, que l'intervention des E.P.R. s'est limitée 3 quelques
grandes relations spécifiquement régionales et que les déc1slons prises 1l%ont
- été en plein accord avec lea collectivités intéressdes,

Le décret du 30 aoftt 1977, de caractdre expérimental, avait donné aux
E.P.R. certaines compétences en matidre d'organisation et de financement des
services de transport (notamment possibilité de conclure des conventions avec
les transporteurs, de financer des dépenses d'études, d'aménagement et fonction-
nement des transports collectifs de personnes dans le cadre régional). Des
conventions ont ainsi déja été conclues entre E.P.R. et transporteurs ferroviai-
res ou routiers. Depuis lors, un décret du 24 septembre 1979 a généralisé ces
mesures de décentralisation en matidre de transports collectifs régionaux.



En définitive, il ne paraft pas souhaitable au groupe de remettre en
cause ces dispositions, qui vont dans le sens des préoccupations de ses
membres. De lfavis général; il ne semble pas pour autant oppottun d'instituer
une hiérarchie juridique entre région et département qui risquerait de substi-—
tuer & la centralisation étatique une centralisation régionale § il y a lieu
plut8t de prévoir l'existence de structures complémentaires.

lele4e - La question s'est posée également de l'opportunité d'ins-
taurer un niveau plus local dans la décentralisation territoriale pour les
dessertes des zones & faible densité de population, impliguant le recours &
des formules de transport trés souples et dont l'organisation pourrait 8tre
1taffaire de groupements de communes ou d'agences de services publics, avec,
le cas échéant, l'aide financidre du Conseil général.

Les participants ont estimé que la possibilité donnée éventuellement
2 des groupements de communes pour l'organisation de telles dessertes ne pour-
rait résulter que d'une délégation de pouvoir de l'autorité départementale res-
ponsable, étant entendu qu'il conviendra de prévoir des procédures souples ne
faisant pas cbastacle 4 une adaptation permanente des besoins et des possibilitds,

1e1e5. =~ Enfin, et paur bien délimiter les compétences de chaque
niveau, les membres du groupe ont souligné l'opportunité de préciser nettement
les notions de relations d'intér&i national et relations d'intér8t régional,
étant obsexrvé que toute relation interrégionale ne revét pas nécessairement un
caractére national et que de la méme fagon le caractire interdépartemental
d'une lxgne n'implique pas son intér8t régional.

Le groupe retient en définitive, le principe d'un systdme décentra~
lisé & trois niveaux (Btat, région, département), dans lequel le r8le de 1'Etat
gerait strictement limité, l'intervention de-la région demeurant souple et -

facultative et le département détenant les attributions les plus 1arges.

Le principe de la substitution aux plans actuels de transports de
“gchémas™, établis & chaque niveau est également admis, étant observé toutefois
qu' auniveau national, le document fixant la consistance du réseau "national®
ne paraft pas devoir rev8tir le caractére d'un véritable "schéma", définissant
les besoins et les moyens de les satisfaire. Il pourrait 8tre, en effet, une
simple liste des relations d'intér8t national arr8tée par le Ministre, aprés
avis du Conseil Supérieur des Transports.

De m8me au plan régional, le schéma aurait essentiellement pour objet de for-
muler des avis sur les orientations de la politique des transports au niveau

de la région et d'en provoquer la réalisation par des actions ponctuelles dzmsle
cadre des textes concermant ls décentralisation en matidre de transports colleo-
tifs régionaux, la région exergant en outre un r8le d'incitation auprés des
départements,
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Lea principales difficultés auxquelles paralt devoir se heurter le
fonctionnement d'un tel systime décentralisé résulteront, semble-t-il, des
problémes de frontiéres qui risquent de constituer une source de conflits :
conflits de compétence entre "décideurs"™ locaux, conflits nés de la coexis~
tence, a l'intérieur d'une m8me structure, de diverses catégories de services
de transport collectif relevant de régimes d'organisation différents., Leur im-
portance est d'autant plus grande que les décisions 2 prendre dépassent souvent
les limites de compétence dtune seule collectivité responsable, liaisons inter-
régionales, interdépartementales, et impliguent la prise en considération de
facteurs économiques, financiers, psychologiques, politiques trés divers.

Comment, dans ces conditione, concevoir :
- d'une part l'articulation entre les différents niveaux,

- dfgutre part l'harmonisation et la coordination entre les dif-
férentes catégories de transport. Quel doit &tre en conséquence
le domaine du schéma, et notamment celui du schéma départemental,
qui constituera l'élément egsentiel de la nouvelle organisation ?

1.2, Ltarticulation entre les différents niveaux de responsabilité @

Si 1%on veut éviter tout risque de conflit, la nécessaire coordina~
tion entre les différents niveaux de responsabilité implique d'abord une bonne
information réciproque sur les actions menées & chaque échelon et 1!'instaura-
tion d'une large concertation entre les autorités responsables concernées selon
les problames & régler. )

Tout en estimant que de telles dispositions permettront de régler
la plupart des difficultés qui surgiront, les membres du groupe sont d'accord
pour estimer qu'il y a lieu de prévoir des procédures réglementaires d'arbi-
trage. pour les cas ol des conflits ouverts viendraient & naftre.

- S'agisgant de conflite opposant 1'Etat & une sutorité départementale -
ou régionale, de conflits entre régions ou entre région et département, llavis
général est que ltarbitrage doit 8tre rendu par 1'Etat, sous la forme d'une
décision du Ministre prise apréds avis du Conseil Supérieur des Transports.

Dans le cas de conflits entre départements (d‘une m8me région ou de
régions différentes), l'arbitrage devrait également, de l'avis du groupe, se
situer au niveau de 1'Etat. En effet, les établissements publics régionaux
n'ont pas qualité pour arbitrer les litiges entre collectivités territoriales
et leur r8le, en ce domaine, ne pourrait consister qu'en une mission de conci-
liation ; au surplus certains membres soulignent le peu d'intér8@t souvent mani-~

festé par les instances régionales & 1l'égard de questions d°intér8t principa~
lement départemental. : '
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On se doit d'observer cependant que dans un contexte de déoentra~
lisation, le recours 2 ltarbitrage de l'Etat devrait demeurer exceptionnel,

1e3. Le domaine du schéma dépariemental :

On a maintes fois dénoncé les errements passés caractérisés par une
approche fragmentaire et sectorielle des problémes de transport, qui ont conduit
& des situations dommageables : multiplicité des services spéciaux et parale
12lement, maintien de lignes déficitaires cofiteuses pour la collectivité,
absence compléte de desserte de certains secteurs.

Une organisation ratiomnelle des transports collectifs de voyageurs,
objectif de la réforme énvisagée, implique une appréhension globale des trans-
ports locaux. '

Lors des débats de la Table Ronde, 1llaccent & été mis sur le carac—
tére global que devrait rev@tir le schéma départemental -~ qui doit Btre 1'ins-
trument d'une véritable politique départementale en matidre de transports - et
sur la nécessaire harmonigation et coordination des différentes catégories de
transports collectifs afin d'éviter les double emplois onéreux et les concur—

rences anarchiques.

Ltarticle 7 de la loi du 5 juillet 1949 définit les objectifs de la
coordination "assurer les besoins des usagers, la mise 2 ld disposition de
1%économie du pays dans les conditions les plus avantageuses, de l'ensemble
des moyens de transports dont elle peut avoir besoin en quantité et en qualité,
et 1'utilisation du mode de transport gqui, compte temu de la valeur des servi-
ces rendus aux usagers et des servitudes imposées par la condition de service
public, entraine pour la nation le cofit de production réel minimum", Ces prin-
. cipes doivent demeurer & la base de la réforme en cours et méritent d'8tre
expressément réaffiimés,

Quels doivent 8tre, dans ces conditions, les services 3 prendre en
considération au niveau du schéma = et quelle distinction peut-on faire selon
qu'il s'agit de services pour lesquels des régles strictes de coordination
s?imposent, ou de services dont il suffit que l'autorité responsable ait simple-
ment connaissance 7

Les représentants des organisations syndicales de salariés, pour leur
part, estiment qu'il appartient & des textes généraux d'affirmer le principe
et de définir les modalités d'une harmonisation des conditions de travail et
de rémunération des personnels des différents secteurs d'activité du transport.



Le groupe de travail s'accorde pour estimer qu'il y a lieu d'intégrer
au schéma départemental, outre les services routiers réguliers interurbains,
les services spéciaux de transports scolaires, dont la responsabilité compléte
doit &tre transférée au département en vertu du projet de loi sur le dévelop~
pement des responsabilités des collectiviités locales, étant observé au surplus
qu'une certaine ocuverture de ces services &su public,; en zone rurale, est admise,
gur autorisation des Préfets et sous des conditions qui ont été définies d'un
commun accord entre les Ministéres des Transports et de 1'Education.

- L'intégration au schéma départemental n'implique cependant pas la
disperition des services spéciaux de transports scoldires qui - étroitement
liés & la scolarisation -~ répondent & des besoins spécifiques et dont le régime
réglementaire d'organisation et de gestion doit &tre maintenu juaqu's ltentrée
en vigueur des dispositions du projet de loi sur le développement des respon-
gabilités des collectivités locales, relatives aux transports d'éladves.

Les représentants des tranaporteuras routiera, se reférant & la loi
du 5 juillet 1949, xappellent,pour leur part, que la pérennité du service régu-
lier doit 8tre assuré par des régles de coordination en évitant la création
abusive de services spéciaux ne répondent pas globalement au besoin du public.

Ltinsertiéon dane le schéma des services omnibus de la S.,N.C.F,
(ferroviaires ou transférés sur route) se révdle plus délicate, compte tenu
des rapports contractuels qui lient actuellement la Société Nationale & 1l'Etat
(convention et contrat d'entreprise). Il en eat de m8me péar les services ur-
bains dont ltorganisation reldve de la responsabilité des villes ou des groupe~
ments de communes (syndicats, districts ou communautés urbaines) dans 14 limite
des périmétres urbains.

- Leg gervices S.N.C.F, -

De ltavis général, il y a lieu de prendre en compte dans le schéma -
document définissant les besoins et les moyens nécessaires 3 leur satisfaction-
an m8me titre que les autres catégories de transports, les lignes omnibus
S.N.C.F. {ferroviaires ou transférées sur route) qui constituent 1l'un des
prinéipaux moyens de transport et ont une influence directe sur l'organisation
des transports d'un département. I1 y a lieu dlobserver cependant que le parw
ccurs de ces ligne excedde généralement les limites d'un département et qu'il
conviendrait en conséquence qu'élles figurent, selon le cas, au schéma régional
ou au schéma départemental. :
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Des réserves sont cependant formulées & cet égard par plusieurs
membres = en particulier par le représentant de la S,N.C.F., dont les observa-
tions figurent dans une note annexée au présent rapport et par les représentants
du Ministére du Budget. Ces derniers estiment en effet que si cette inscription
des services S.N.C.F. au schéma, comporte la mention des fréquences, cette me=
sure ne serait pas compatible avec les dispositions du contrat d'entreprise
Etat=S.N.C.F, qui domne 3 cette derniére la liberté de supprimer ou de trans- -
férer sur route ses services omnibus déficitaires, aprés concertation avec le
Ministére des Transporis.

Les représentante des organisations syndicales de salasriés craignent,
pour leur part, que l'insertion des services S.N.C.F. dane les schémas ne risque
de remettre en cause, & travers lea nouvelles structures, ltentité naticnale de
la S.N.C.F, ; ils appréhendent, en effet, que le Conseil Général puisse par ces
moyens dicter la politique de la S.N.C.F..

Les représeantants des usagers soulignent la nécessité quien tout
état de cause, les collectivités responsableas de 1'organisation des transports
soient tenues informfes en temps voulu des projete de suppression cu de trans—
fert sur route des lignes 3,H.C.F..

Le groupe s'accorde cependant dans gon ensemble pour estimer que
lt'inseription des services S.N.C.F. aux schémas (régionaux ou dépariementaux)
est hautement souhaitable, toutes précautions étant prises par ailleurs pour
concilier le souci des autorités locales de préserver 1'équilibre du.’ trans-
port départemental et ies possibilités donndes & la S.N.C.F. en vertu du con-
trat d'entreprise conclu avec L'Etat,

A cet égard, on peut d'ailleurs observer que le but du contrat
d*entreprise est de donner 34 la S,N.C.F, une liberté commerciale agsez analogue
a celle dont disposent les entreprises routidres. Cette liberté doit et peut,
comne clest le cas pour ces dernidres, s'exercer dans le cadre des structures
dtorganisation des transportz a l'échelon local, et comporter une étroite con=
certation et,le cas échéant, aboutir 4 des conventions particuliéres conciliant
la liberté de geation de la 5.N.C.F. avec le souci des collectivités de satis-
faire les besoins. propres de-leur population, - - ' T

Cette position ne se heurte pas 2 une opposition de principe de la
SONOC OFO o

Il convient de noter que depuis les travaux du groupe de travail, des
dispositions scnt intervenues qui répondent & certaines des préoccupations ex-
primées.

Le décret du 24 septembre 1979 relatif 3 la généralisation de la
décentralisation en matidre de transports collectifs régionaux ouvre aux col-
lectivités locales la m8me possibilité quiaux établissements publics régionaux
de prandre (jusqu'au 30 juin 1980) des initiatives en matidre de guppression
ou de transfert sur route de services omnibus S.N.C,F. et de bénéficier, dans
les mlmes conditions, d'un versement correspondant aux économies réalisées.



Dtautre part, une circuladre ministérielle du 19 octobre 1979 adres-
sée aux Préfets et Préfets de région, indique que ceux-ci seront informés par
la S,N.C.F. de ses projets de suppression ou de transfert sur route de 1l'en-
semble des sexvices dfune ligne, au meine cing mois & l%avance et qufil leur
appartiendra dforganigser avec la Société Nationale, la présentation de ces
projets aux assemblées régionales ou départementales concernées. Ces dernidres
pourront aingi se prononcer sur le nature et la consistance des services de '
remplacement qui seraient nécessaires et décider le cas échéant des mesures
complémentaires jugées souhaitables qui pourraient 8tre alors prises en charge
par la région ou le département.,

- Ees services urbginsﬂ—

Le groupe, rejoignant la position initialement exprimée par les
représentants des élus locaux, estime que devraient 8tre mentionnées au schéma
l'existence et les limites des périmétres des transports urbains sans qu'il
goit pour autant porté atteinte au pouvoir des antorités organisatrices ur-
baines qui doivent, en toute hypothése, congerver la maftrise de l*organisation
des transports & ltintérieur de ces périmdtres.

On peut concevoir a cet égard, que le pouvoir dthomologation ou de
fixation des limites des périmdires des transports urbains, actuellement dévoln
an Préfet en qualité de représentant de 1l'Etat soit dans le systéme décentra~
lisé envisagé, exercéd par le Préfet en tant qu'organe exécutif du département.

Le Conseil Général pourrait alors jouer son r8le de coordinateur
~entre serviceas urbains et interurbains, et rechercher les solutions de nature
& sauvegarder les droits des parties tout en assurant la satisfaction des be-
soins existants, l'arbitrage, en cas de conflit, demeurant‘de la compétence du
Préfet, représentant de 1l'Etat.

~ Les trangports de persomnel -

La question a'est posée de l'inclusion dans le schéma dés transports
de personnel assurés sous contrats conclus entre les entreprises et les trans-
porteurs et dont llexécution est actuellement entidrement libre.

Certainsg représentants des élus locaux et des usagers sont partisans
de l'intégration de ces services au schéma, Comme pour les services de trans=
pérts scolaires, leur utilisation éventuelle par d*autres usagers pourrait en
effet permettre de résoudre certains problémes ponctusls de desserte en zone
rurale, Or, il convient, dans tous les cas ol cela est possible, d'éviter la
multiplicité des services. :
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Au demeurant, observent les représentants des organisations syndi-~
cales de salariés, les services de transport de personnel, comme les services
de tzenaperis scolaires, nfexistent quten raison de 1'insuffisance des transporis
collectifs, Il est donc impossidble, si l'on veut appréhender globalement les
problémes de transport, de ne pas prendre en compte cette importante masse
d'utilisadeurs potentiels des transports nublics,

A cela, les transporteurs routiers objectent que les transports de
ltespéce ne peuvent &tre asgimilés & des transports publics. Ils sont réglés
par contrats conclus enire les entreprises et les transporteurs ou souvent
méme exécutés par les entreprises elles-wm8mes et ne font appel & aucune contri-
bution financiére des collectivitéas localegs. Leurs conditions particulidres
d'exploitation qui répondent & des impératifs spécifiques (horaires de travail,
localiszation des entreprises) ne permeitent pas le plus souvent d'en faire des
services de substitution & des services classiques de transport collectif.

Iis observent par ailleurs gue la consistance des transports en
cause, dans la mesure notamment ot ils sont exécutés pour répondre & des be-
soing occasionnels de déplacement des personnels; n'est pas toujours connue
dtavance, In tout état de cause, ils sont opposés & toute intervention de la
collectivité locale dans ce secteur dlactivité,

La majorité du groupe juge cependant indispensable que ces trans-
ports soient au moins connus de l'autorité responsable de l'organisation des
transports et que la possibilité soit ocuverte, & la limite, d'emp8cher la
création de tels services, s'ils risquent de compromettre 1l'existence dlune
ligne réguliére, Il peut aussi 8tre utile, le cas &chéant, de négocier avec
les organisateurs et les transporteurs en vue de permettre l%acca2as de ces
services - tout en respectant leurs impératifs spécifiques d'exploitation -
A d'autres utilisateurs.

Il conviendrait donc de rechercher une formle souple ménageant les
divers intér8ts en présence qui, de ltavis de la majorité du groupe, pourrait
8tre un régime de déclaration préalable assurant 1'information de la collecti-
Vitéo

e Ees gervices ocoasionnels -

De i'avis général, le caractdre particulier de ces transports ne
permet paz de les iatégrer dans le systdme général d'organisation des trans-
ports ; & ce titre, il n'y a pas lieu, sauf situation exceptionnelle, de les
faire figurer su schéma.



Toutefois, 1'idée d'une libéralisation compldte de ces services est
écartée. Les professionnels en particulier souhaitent le maintien du régime de
contingentement scuple auquel est actuellement soumise cette catégorie de transe
portSo - -

Il apparalt cependant agsez difficile de laisser subsister, dans le
cddre d'un systéme complétement décentralisé, un secteur dlactivité relevant
d'un régime administratif simplement déconcentré.

Le groupe estime A cet égard qu'il conviendrait de maintenir au
nivéau des textes généraux, une réglementation fixant les conditions et les
limites d'exécution des services occasionnels,; en particulier il ne saurait
&tre admis qu'un service occasionnel puisse concurrencer un service régulier.
Toutefois, l'application de cette réglementation devrait s'exercer au niveau
du département et sous llautorité de la collectivité responsable de llorganie
sation des transports.

s cm w0 =

- Les services en zone ruraie =

L'intégration au schéma, sous une forme & définir, des services de
transports en zone rurale, dont la coordination avec les services réguliers
devra 8tre assuréde, est également jugée indispensable, Toutefois, cette ins-
cription devra laisaer toute la souplesse nécessaire pour ia mise en place,

& l'initiative de communes ou de groupes de communes, de types de transport
adaptés aux besoins de déplacement des habitants. A cet égard, il semble que
le schéma devrait se limiter & définir les zones et les secteurs dans lesquels
de tels services peuvent 8tre organisés, toutés dispositions é&tant prises par
ailleurs pour que ces transports ne cunstituent, sauf cas exceptionnel, gqutun
moyen de rabattement sur les lignes réguliéres. Ces transports pourraient &tre
soumis & déclaration préalable "sous réserve”; la collectivité locale gardant
la possibilité de les interdire ou, si elle 1l'estime opportun de les intégrer
au schéma, sous réserve des droits éventuels des parties.

- Les taxiz collectifs -

Les professionnels souhaitent que lee taxis collectifs soient inclus
dans le schéma départemental sous une forme & préciser. Le traitement de ces
gservices, au niveau du schéma, est toutefois subordonné aux dispositions qui
seront prises cancernant les transports effectués avec des véhicules de moins
de neuf places, .
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14.

IT -~ LES PROCEDURES -

On pourrait estimer que la mise en place d'un systéme déceniralisé
d'organisation des transports exclut ila fixation de procédures réglementaires
générales concernant l'établissement et la mise en oeuvre des schémas, les
collectivités locales restant libres des directives et des sclutions comme cela
a été le cas pour l'élaboration des schémas régionaux de transport.

Ecartant ce point de vue, le groupe de travail a considéxré que si le
schéma départemental constituait 1'élément de base de la nouvelle organisation,
des régles précises devaient 8tre fixées par des textes réglementaires afin
d*éviter des situations disparates d'un département & 1l'autre rendant insolue
bles les conflits susceptibles d'opposer deux collectivités locales,

En cette matiére, il y a lieu d'examiner successivement la nature
et la portée du schéma départemental, les modalités de son établissement et de
sa mise ¢n oceuvre et l'organisation de la concertation, facteur essentiel dfun
bon fonctionnement du nouveau systéme.

2.1. La nature et la portée du schéma :

2,1.1, = Le_contenu_du schéma

Diverses fendances se sont manifestées au gein du groupe de travail
concernant la manidre dont pourrait &tre congu le schéma départemental.

Parmi les représentants des élus locaux, certains pensent, en effet,
que le schéma doit &tre global et trés détaillé, comportant un inventaire des
besoins minutieusement déterminés et définimsant les moyens de les satisfaire;
compte tenu des impératifs financiers. Le schéma devrait ainsi mentionner les
dessertes & assurer et les modalités d'expleitation des services (exploitants,
itinéraires, fréquences)

Dtautres, se référant aux expériences déjd mendes dans certains
départements, estiment que le schéma peut &tre seulement un document-cadre
définissant un réseau de base constitué par les liaisons easentielles sur les-
quelles le département prend en quelque sorte l'engagement de faire assurer la
desgerte. I1 se borne, en particulier, 3 prendre acte des périmdtres des trans-
ports urbains et éventuellement des centres ruraux autour desquels, dans une
zone déterminée, pourront s'organiser des dessertes plus souples et plus diver=
sifiées. Dans cette conception, le département congerve sans doute la respon-
sabilité de ltorganisation générale des transporis mais son r8le différe selon
la nature des transports & assurer. Il a la maftrise de ltexécution des ser-
vices sur le réseau de base mais un simple xr8le d'incitateur ou de coorxdinateur
pour lee dessertes autour desg centres secondaires et pour les relations avec
les périmétres des transports urbains.
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Ce document—cadre ntentre pas dans le détail des modalités dtexécution des
gervices, ces indications pouvant éventuellement figurer dans des annexes.

Certains représentants des usagers, au contraire, invoquant le
"droit au transport® de tous et partout estiment que le schéma doit avoir pour
but de satisfaire tous les besoins de déplacement j il devrait, en conséquence,
concerner expréssement toutes les communes d'un département.

Jusqutici, les expériences conduites en matidre de schéma départe~
mental ont aboutl & l1'élaboration de simples documents dlorientation. On doit
observer cependant que cette solution n®a pu 8tre retenue que dans la ‘mesure
ot subsistait le support juridique de la réglementation actuslle (plans de
transport). Or, le probléme du contenu du schéma parait se poser différemment
dang le cadre du nouveau systéme envigagé ol cette réglementation nationale
pourrait ne pas subsister ou, & tout le moine, serait d'unme portée beaucoup
plus restreinte et cessera en tout cas de constituer un cadre réglamentaire
détaillé, Devra~t-on considérer que toutes les relations non inscrites au
schéma disparaitront ou, au contraire, que leur desserte deviendra entidrement
libre ?

Ces conasidérations conduisent & penser que le schéma, dont on a dit
qu'il devait 8tre global, doit inclure toutes les liaisons régulidres et compor-
ter un minimum de domnées : relations desservies, localités traversées, modes
d'exploitation choisis « convention avec la S.N.C.F. ou un transporteur rou-
tier, exploitation aux risques et périls par une entreprise privée -, Jours
de fonctionnement, fréquences, que ces données figurent au schéms lui-méme ou
dans un document annexe,

L'inclusion éventuelle des fréquences au schéma donne cependant lieu
A4 controverse., Qutre le probléme évoqué précédemment en ce-qui concerne les
services S.N.C.F., une telle mesure ne devralt pas, de toute fagon, constituer
un frein 3 1'évolution du transport public, Le probléme des fréquences, estiment
certains, devrait 8tre réglé par le moyen de négociations entre transporteurs
et collectivités locales.

" On peut retenir, en définitive, que 1lfopinion assez géndrale au sein
du groupe est que le schéma doit 8tre global et comporter toutes les liaisons
régulidres interurbaines assurées dans le département avec la définition des
dessertes et des modalités d'exécution des services (itinéraires, modes d'ex=
ploitation, fréquences...). Les services de transports scolaires devraient
8tre intégrés dans le schéma qui, en outre, devrait mentionner les limites
des périmétres des transports urbains et définir les zones, & l'intérieur des-
quelles pourrsient 8tre mis en place des systémes de transport plus souples
spécialement adaptés aux dessertes des mones a4 faible densité de population
(1a question spécifique de la desserte des zones rurales fera l'cbjet d'un
examen détaillé dans la suite du rapport). '
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Dans un document annexe seraient répertoriés tous les autres trans-
ports dont ltautorité départementale devrait &tre tenue informée dans les
conditions indiquées précédemment : transports de personnel, transports ruraux,
taxis collectifs, etc.oc.

2.1,2, -~ La_portée du schéma :

Le schéma départemental, document complet et précis, tel que défini
ci-deasus, doit avoir la méme valeur juridique gue les actuels plans de trans~
porte, ce qui implique que des textes généraux définissent les obligations qui
en découlent et les sanctions éventuelles 3 prévoir au cas de non respect de
geg dispositions.

2.2. Létablissement et la mise en ceuvre du schéma, Les modalités de lp
conceriation.

2.2.1. - L*'établissement du schéua et _les modalités de concertation

Il résulte des principes qui ont été définis ci~dessus que 1°établis-
sement du schéma, aussi bien que zon adoption expresse, sont de la compétence
- de ltinstance politique; le Conseil Général pour le département. La plus grande
liberté dfaction doit lui &tre laissée dans le cadre de la réglementation pour
parvenir A ce résultat aprés concertation avec toutes les parties intéresaédes.

s ¥

Le groupe juge imatile dauns ces conditions 1'institution, auprés du
Consgeil Général, d'un "Consell des Transports®, comparablie au Ccnseil de
1*Education, prévu par le projet de loi sur le développement des responsabilie-
tés des collectivités locales, et qui serait compétent pour toutes les ques-
tions du transport. Il ne parait pas opportun, en effet, de multiplier les ing~
tances qui doivent intervenir dans la procédure.

Aprés une phase d'études destinée 3 opérer une analyse approfondie
des besoins, la préparation du schéma incombera en régle générasle, & une
Commission spéeialiséde du Conseil Généralﬁ le plue souvent la Commission des
Transports de cette zssemblée,

De llavis général, il est nécessaire, & un premier stade, de définix
l'ensemble des besoins existant dans le département et de ne pas se limiter &
1'estimation des besoins non satisfaits actuellement. Les modalitds de la .
concertation qui doit avoir lieu dans ce but doivent 8tre laissdes & l'initia-
tive de 1l'instance politigue. Elle doit &tre aussi large que possible et toucher
i'ensemble de la population, avec la participation dtroite des municipalités et
dans la mesure ol celles=ci le jugent opportun, s'accompagner dfenqudtes auprés
da public,
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- Les représentants des transporteurs routiers insistent sur la nécege
sité d'une constante collaboration avec les instances intdressées & tous les
gtades dans 1'élaboration, la présentation et la mise en ceuvre des travaux.

Une préparation satisfalsante du schéma suppose gutil szoit élaboré,
en liaison édtroite avec les gervices locaux ¢hargds des transports.

Une instance de concertation réunissant les diverges parties concer-
nées serait consultde sur le projet de schéma préalablement 3 la présentation
de celui~ci & 1'approbation du Conseil Général. Le Comité technique départe~
mental des Transports (C.T.D.T.) pourrait valablement 8tre appelé 4 jouer ce
r8le, sous réserve d'une nécessaire adaptation 3 la nouvelle mission gqui lui
serait impartie, en particulier grfice 2 un aménagement de sa composition ac-
tuelle. Il exercerzit & l'avenir ses activités auprds du Conseil Général et
devrait Btre placé sous la présidence du Préfet, organe exécutif de l'asgssemblde
délibérante.

ia encore, il apparaft souhaitable de laisser toute le souplesse
nécessaire quant & la composition de cet orgenisme. Cependant, pour éviter
des situations par trop dissemblables suivant les départements, il apparait
opportun de définir, dang des textes généraux, quelques ridgles essentielles
qui devraient 8tre respectées en toute hypoithdse,

Sur ce point pariiculier, leg membres du groupe ont formulé des
suggestions nombreuses qui leur paraissent de nature & garantir la représenta~
tivité du nouvel organisme. Les élus locaux soubaitent qu'y figurent les
Conseillers généraux intéressés loraque sexont débatiues des questions ayant
une incidence sur la situation de leur circonscription. Lss représentants des
usagers ingistent pour gque ne soisnt pas remises en cause les dispositions
déja prévues et tendant & porter & trois le numbre de leurs représentants au
C.TsD.T.. Les représentants des organisations syndicales de salariés, pour leur
part, estiment qu'en leur decuble qualité de représentants de salariés et d'usa-—
gers, ils doivent participer aux instances locales de consultation, ol jusgufick
ils n'ont pas 4té eppelds i msiéger, & parité avec les entreprises. Ils souli-
gnent en outre que la concertation repose sur une bonne information concernant
en particulier les suppreszsions ou les modifications de services.

-

Certains ont envisagé une association & ces travaux dés maires des
grandes villes, en vue de faciliter la nécessaire coordination enire trans-
‘vorte urbains et interurbainsg. '

Tout en reconnaissant 1'intérét de ces suggestions, le groupe a
estimé que, sans définir strictement la composition du C.T.D.T. rénové, il y
aurait lieu de prévoir dans dez textes réglementaires la participation obliga~
toire des veprésentants des différentes parties concerndes,; élus locaux, admi-
nistrations, transporteurs, usagers, représentants du Commerce de 1l!Industrie
et de l'Agriculture, organisations syndicales de salariés en fixant 1'importance
relative de ces diverses représentations, mais en laissant aux instances locales
le soin d'en apprécier le nombre et la possibilité d*associer aux travaux, sous
des formes .diverses (nomination d‘'experts, consultations, avditions), toutes
les personnalités dont le concours paraftrait utile,
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Ces dispositions ne sauraient évidemment méconnaftre la spéeificité
des services spéciaux de transports scolaires § il y a lieu & cet égard de
maintenir les modalités particulizres de consiltation existant actuellement
dans ce domaine et de préveir que subsiste au sein du C.T.D.T. rénové la sec—
tion spéciale des transports scolaires,

2:2:2, = Li'évolution du schéma.

Le dynanisme que 1'on souhaite donner au schéma afin de permettre
une adaptation continue 3 ltévolution des bssoins implique un suivi permanent
et wne révision périodigue de ce document,

Sans fixer des régles strictes dans ce domaine, il conviendrait de
poser le principe gue les modifications apportées au schéma dolvent &tre faites
selon la mBme procédure que son &tablissement.

202:30 == Le registre g’gﬂgpgigtéaae

L*éiaboration d'un schéma, telle gqufelle & été définie devrait pré-
ciger les dessertes 3 aszsurer et leur mode d'exploitation 3 & ce titre, il
comporte la désignation des entreprises autorisées 3 exploiter des services
& levurs risgques et périls et celle des collectivités ayant pris en charge
ifexécution de certaines relations, Dans le cas paxrticulier d%'un service spé-
cial de transports scelaires, devraient &tre mentionnés l'organisateur du ser—
vice et l'entreprise chargée de son expléitation. Ces autorisations dexploiter
pourraient &tre recensées dans uwn document amnexé au schéma proprement dit, le
registre diinscription. Celui-ci formaliserail en quelque sorie la mise en
osuvre du schéma, et préciserait, le cas échédant, pour chague service antorisé;
les conditions particulidres ds son exécution,

-~ ~~Pourraient [igiifer égalemént, pour mémoire, sur ce registre, les

autorigations concernant les dessertes d¥intér8t Téglonnl déja inscrites au

schéma régional de transports,

2:204. - Le_vépertoire des transporteurs.

Outre ce registre d'inseription, partie intégrante du schéma, il
serait peut-8ire opportun de prévoir sous la responsabilité des sexrvices dé=
pendant de l'Administration centrale des transports, chargée de veliller aux
régles générales touchant 4 ltoxdre public et & la sdourité, la teme d'un
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répertoire général des transporteurs routiers de voyageurs sur lequel seraient
répertorides les persomnes physiques ou morales remplissant les conditions re=-
quises par les textes réglementaires pour exercer la profsseion de transpor-
teur public. Seules les entreprises inscrites & ce répertoire auralent vocation
a exp;oiter un service de transport public.

2:2.50 = ua mlse en_oeuvre du schéma

= G s e

Le schéma approuvé par le Conseil Général sera rendu exécutoire par
arr8té préfectoral. De mBme, les autorisations d'exploiter également accordées
par le Conseil Général feront 1lobjet de décisions individuelles. Ces actes
administratifs relévent conformément aux régles générales du dxroit francais,
de la compétence du Juge administratif,



IIT ~ LA REGLEMENTATION -

3.1, Le champ d'application de la réglementation s
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Leg sgervices routiers inderurbainsg de voyageurs actuellement soumis
aux dispositions du décret du 14 novembre 1942 sont classés en deux catégorie
juridiques strictement définies et nettement différencides & les services ré-
guiiers et les services occasionnels,.

Entrent également dans le champ dYapplication de la réglementation
les %taxis collectifs" qui sont classés soit comme services réguliers, soit
comme services occasionnels suivant le caractére de leur exploitation.

Si la définition des services occasionnels nfappelle pas diohserva-
tion, la notion de service régulier, telle qu'elle est définie dans le décret :
desgerte dtune relation donnde suivant un itinéraire, & des dates et selon des
horaires publiésg & l'avance, avec des points d'arr8i et de prigse en charge dé-

finis préalablement, est trés contraignante. Elle sfest révélde, & 1'sxpérience,

un obstacle & la mise en place, dans le cadre réglementaire, de moyens mieux
adaptés aux besoins des usagers. Il paralt évident que des services comportant

une certaine souplesse dfitinéraires, d'horaires, de points dlarr8ts pourraient,
dans certains cas, permettre une desserte relativement économique et plus satis-

faisante.

Pour cette radson, il serait opportun de prévoir un assouplissement
de la notion de "gservice régulier” qui pourrait comporter une catégorie spéci-
fique de Yservices 2 la demande’, desservant une zone déterminée avec des ho-
raires, des itinéraires, et des arrBts variables qui seraient fonction des be-
goine des usagers et dont les conditions d'exploitation seraient fixées en
—-accord avec les collectivités locales intéressées,

Par ailleurs, la réglementation actuelle slapplique dans son inté-
gralitéd, aux "taxis collectifs®, c'est-d~dire aux véhicules de petite capacité
particulidrement adaptés pour la mise en place de gystémee plus souples en zone
rurale. Ceux~ci pourraient aussi faire l'objet de dispositions moins contzai-
gnantes dans des conditions et sous réserve des contrdles nécessaires gufil y
a lieu de définir.
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3.1.2. = Le probléme spécifique de la desserte des zones & faible
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densité de population.

Lors de la Table Ronde une opinion assez générale a admia que, pour
la desserte de ces zones marginales; quli subszisteront entre les mailles du
réseau de lignes réguliéres et pour lesquelles les types de transport tradi- -
tionnels sont mal adaptés, il convenait de rechercher des formules pius souples,

A cet égard, la question se pose de savoir s'il convient de laisser,
dans ces secteurs, toute liberté pour ltorganisation des transporte ou stil y
a"lieu de fixer certaines régles.

Les transporteurs routiers, pour leur part, estiment quiun principe
essentiel doit &ire posé en préalable ¢ en aucun cas les mesures prises pour
ces dessertes ne doivent avoir pour effet direct ou indirect de détourner le
trafic au détriment des lignes existantes et aboutir ainsi & la disparition
progressive des gervices réguliers.

Pour obtenir le résultat recherché, il apparait tcut d'abord que
dans ces zonesg, la notion de “desserte de surface! doit se substituer & celle
de "degserte linéaire®, Il conviendrait donc de délimiter strictement les sec~
teurs & l'intérieur desquels des transports appropriés pourraient 8tre mis en
place soit & 1'initiative de communes ou groupements de communes agissani sous
1tégide de ltautorité départementale responsable, soit & l'initiative privée.

Toutefois, le groupe de travail est conscient gu’une liberté compléte
laissée pour liexécution de ces transports constituerait un danger certaln pour
ltorganisation générale des tranmporta dang le département.

Augsi est-il d*avis de poser en principe, que llorganisation de tels
services ne pourrait intervenir qu'i l'intérieur de zones gdéographiquement dé-
limitées et inscrites au schéma, et sous la double réserve : qu'ils consti-
tuent des services affectda 3 la deaserte de zones dépourvues de lignes régu-—
lidres ou, sauf circonstances exceptionnelles tenant & des néceszités impéra~
tives et reconnues, un moyen de rabattement sur les lignes réguliéres exisg-
tantes ; qu'ile soient soumis & déclaration-préalable,-llautorité dépsrtemen~—
tale ayant le pouvoir, dans un délai 3 déterminer, de s'opposer A leur mise
en service,

3e1.3s = Le_cas des_véhicules de petite_capacité.

A ltoccasion de la Table Ronde certains ont évoqué 1'hypbdthése d'une
libéralisation des transports & la place effectués par des véhicules de moins
de 9 places, en l'absence d'une concurrence abusive sur des lignes déji des-
servies par des transports collectifs existants,
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Ltutilisation de tels véhicules pourrait, certes, constituer ltun
des moyens appropriés pour répondre aux besoins ds desserte en zone rurale. A
cet égard, le groupe estime que ltexclusion du champ de la réglementation, des
transports effectuéds par ces véhicules pourrait &tre envisagée sous des réserves
identiques & celles dé€ja formmlées précédemment guant & la desserte des zones
3 faible densité de population : transports de rabattement sur des lignes régu~
li¢res, desserte de secteurs dépourvus de telles lignes et déclaration préala-
ble avec possibilité d¥opposition de 1l'autorité départementale responsable de
ltorganisation des transports.

Ces transports ne seraiont plus dés lors soumis qu'aux régles géné-
rales d'ordre public concernant la sécurité. Toutefois certaines contraintes
supplémentaires devraient leur &tre imposédes dans ce domaine, stagissant de
1texéoution de tranaporis collectifs,

3.2, Liexécution des gervices ¢

Ainsi qu'il a déja été exposé le groupe estime que, pour chacune des
dessertes prévues au schéma, devrait figurer sur un document ammexe (registre
d'inscription) le nom de l'entreprise autorisée & exploiter ou de l'organisae
teur responsable de l'exploitation,

Tl convient done de définir, an niveau réglementaire, guelles seront
dans le nouveau systéme dforganisation des transports envisagé, la nature et la
portée de 1l'inscription, les modalités de délivrance, de retrait et de renouvel-

- lement des autorisations., Parallélement, il y a lieu d'examiner les incidences

des nouvelles dispositions sur la gituation des entreprises actuellement auto-
risdes & exploiter des transports interurbains de voyageurs, dang le cadre de
la réglementation existante,

3.2.1. = La nature et la portée des inscriptions.

L'inscription,devrait 3tre effectuée :

. au nom de l'enireprise exploitante, pour les services. exdcutés
sgans concours financier de la collectivité,

. au nom de la collectivité organisatrice pour les services qui, de
par la nature de la contribution financiére apportée par la collec-
tivité pour leur exploitation, entrent dans le champ d'application
de 1la loi du 19 Jjuin 1379 relative aux transports publice d'inté
r8% local et ce, pendant la durde de versement de la subvention,

» 8u nom de llorganisatéur et de l'exploitant, dans le cas des ser-
vices spéciaux de transports scolaires, :
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Tl conviendra de rappeler gque la contribution financiére de la col~
lectivité qui justifie le passage au régime T.P.I.L.; sfentend d'une subven—
tion d'éguilibre & l'exploitation. HNe rev@t pas ce caracidre une compensam-
tion financidre accordée en conire-~partie d'aménagements accessoires des ser—
vices, ou d'octroi de tarifs sociaux, décidés par accord entre ia collectivité
et llexploitant ; les représentants des transporteurs routiers estiment que
cette interprétation doit m8me s'étendre & la compensation financidre accordée
en cas de limitation des majorations de tarifs décidde pour les différentes
catégorie dtusagers.

3.2.2. Les modalitdés de délivrance. de retreit et de renouvellement des
auytorisations :

e ew mo owe e

Dang 1'optique d'une rdelle décentralisation permettant une rationa-
lisation des transports et leur adaptation continue A 1'évolution des besoins,
11 est apparu lors de la Table Ronde, qu'il convenait de remplacer le systéme
actuel dfautorisations permanentes par des autorisations & durde limitde : 7 &
12 ans, pour tenir compte A& la fois de ltamortissement des véhicules et des ins
tallations fixes nécessaires & 1ltexploitation, ainsi que d'une stabilité dfem-
ploi favorable & wn bon fonctionnement du sexvice.

Le groupe de travail n'a pas remis en cause le principe d'une limi-
tation de la durée des autorisations qui doit 8tre fixé par un texte législa~
tif ou réglementaire. En ce qui concerne la durde elle-mByp, elle ne doit pas
8tre laissde &4 1llappréciation de la collectivité décentralisée responsable de
1'organisation des transports, mais elle doit 8ire déterminde par un texte de
portée nationale,

Stagissant de cette durde, il y & lieu de concilier le scuci compré-
hensible des élus locayx, de pouvoir procéder facilement aux modificationas et
__ _____ adaptations nécegsaires du schéma, donc de ne paz cristalliser une situation
‘pendant un laps de temps trop long, et les préoccupations légitimes des trans~ ——
porteurs qui souhaitent que la durde des autorisations soit compatible avec les
conditions d'une =aine gestion,

Cependant, l'autorisation donnée 2 une entreprise ne vaut qué si elle-
respecte les régles de sécurité et de la législation sociale, et si le service
est agsuré conformément aux condlitione définies & l'origine. Ii est, dlautre
part, essentiel de gerantir la continuité du gervice et d'éviter sa dégrada~
tion progressive, Certains membres du groupe suggérent, quelque soit la nature
du service (subventionné ou exploité aux risgues et périls) qutun réglement
d¥exploitation soit, dans tous les cas, établi en accord entre le dépaxrtement
et l'exploitant, gui donnerait toutes les garanties nécessaires & la conti-
rmité et & la bonne exécution des services,
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Certains transporteurs routiers consideérent, pour leur part, gue le
Conseil Général ayant, dans le cadre du schéma départemental, le droit de mo-
difier les services de transport pour los adapter aux besoins, sans Btre temu
par les intérdts en cause, le déparisment sera, en fait, un véritable pouvoir
concédant, au mlme titre que les autorités organisatrices pour les transports
urbaing., Ne faudrait{-il pas, dans ces conditions, au nivesun de la réglementas
tion, instaurer une véritable convention de droit ou de fait dont la nature
- serait évidemment différente de celle des conventions T.P.I.L., et qui aurait
ltavantage, estiment-ils, de donner & l'entreprise la possibilité d'un recours
contre une décision qui la léserait,

Les représentants des transporteurs routiers considérent qu'une
duréde de 10 ans doit 8tre un minimum 3 retenir, compte tenu de la stabilité
nécessaire & ltexploitation du transport. En revanche, les élus locaux et les
représentants des Ministdres du Budget et de 1'Economie jugent cette durée
trop longue,

I1 est pris acte des diverses positions exprimées et un consensus
paralt se dégager en faveur d'une limitation 210 ans de la durde des autori~
sations sous réserve d'une poesibilité de retrait :

- en cas de faute Stsblie de l'explolvanﬁ

-~ ou par décizion . de la collectivité de modifier substantiellement
les conditions d'exploitation (suppression du service, »hangement
d'exploitant}, mais avec, dans ce cag, ouverture d'un droit &
indemnisation ou compensation, pour l'exploitant évincé.

: Les dispositions & prendre devralent également prévoir dans quelles
conditions, en cas de ddécés, de donation ou de cession du fonds de commerce
pendant la durde de validité de lLtautorisation, 1ltayant drcit, le donataire

ou le cessionnaire, est autorisé & poursuivre l’explo;tatxan du service concers
né jusqu'd llexpiration de ltautorisation en cours

32.2.2, - Le_renouyellement de 1'sutorisation.

o "Le renouvellement de 1'autorisation au terme de sa durde de validité. _
doit-il 8tre acquis, sauf faute établie de llexploitant 7 Ce peint de vue est
celui des transporteurs.

Dane 1‘1nuér§t méme de la qualité du service, il convient certes de
donnier & l'entreprise expleoitante certaines garanties, mais on ne saurait cepens
dant écarter lfiritiative dfautres transpoxrteurs proposant des solutions plus
satisfaisantes, & qualité de gervice édgale. On peut penser que sans accorder un
véritable droit de priorité 4 l'exploitant en place, la préférence lui sera
normalement donnée si le service a été correctement exécuté. Pour éviter tout
arbitraire cependant certains estiment que le non=renouvellement devrait faire
1'cbjet dfune décision motivée et par 12 méme susceptible de rescours.
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Compte tenu des diverses positions exprimées, on doit constater que,
dans le cadre du nouveau régime envisagé :

- le renouvellement automatique ou quasi automatique des autorisa-
tions expirées aboutirait 3 recréer le régime existant actuellement
du droit a durée non limitée,

- indépendamment des mesures de transition qui pourraient &tre prises,
la procédure d'indemnisation ou de compensation en cas de retrait
de l'autorisation en cours de validité, par la décision de la col-
lectivité locale devra 8ire définie avec précision. Elle pourrait
s'inspirer de celle actuellement prévue & l'article 10 du décret

de 1949,

- il est nécessaire de préciser clairement la notion de faute et les
sanctions qui peuvent 8&ire prises, vraisemblablement dans les
textes réglementaires,

Sur un plan plus général, il importe & cet égard que soient définies,
au niveau de la réglementation, les conditions générales d'exploitation des
services de transport public, garantissant notamment la qualité et la conti-
nuité du service et le respect des dispositions d'ordre public en matiére de
gsécurité et de réglementation sociale., Il convient en effet d'éviter que des
décisions de retrait, en cours de validité de l'autorisation, puissent 8&tre
prises dans des conditions peu claires et dans le seul but d*évincer l'entre-
prise en place.

Le groupe a, d'autre part, pris acte des préoccupations des repré-
sentants des organisations syndicales de salariés quant &.la situation des
personnels. Il paraft en effet indispensable que parallélement aux garanties
données aux entreprises lésées par une décision prise par la collectivité, soit
prévue la prise en charge par cette derniére du sort des personnels de ces
entreprises, affectés eux aussi par cette décision. Il pourrait &tre stipulé
en particulier que la collectivité qui est & l'origine de 1'éviction de 1l'en~
treprise, dans le cadre d'une réorganisation des services, contracte par la
méme une obligation de réemploi ou de reclassement des personnels et le cas
- échéant,-d'indemnisation-au-cas ou-l'entreprise ne pourrait pas, ou ne serait ..
pas légalement temue de la prendre & sa charge, ou serait défaillante, sous
réserve dans ce cas d'un recours eontre les débiteurs légaux.

3+ 2.3. Le probldme des "droits" des entreprises :

Au principe d'une limitation de la durée des autorisations sont
étroitement lides les conséquences qui en découleront pour les entreprises
routidres assurant actuellement des services interurbains de voyageurs en
vertu des inscriptions qu'elles détiennent aux plans de transport, ou des
autorisations sans limitation de durde qui leur ont été accordées,
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342¢3¢1s = I1 n'est pas de la compétence d'un groupe de travail
de se prononcer sur la nature juridique des inscriptions et autorxrisations
actuelles, et notamment sur leur caractére de "droit" patrimonial, problémes
qui sont de la compétence du juge administratif. Quelles que soient les déci-
sions que celui-ci serait amené 3 prendre, il n'en demeure pas moins qu'un
probléme d!indemnisation ou de compensation se pose, dans la mesure ol les inge
criptions et autorisations concernées ont pris un caractére permsnent et ces-
sible, et constituent un 4élément essentiel du fonds de commerce des entreprises
qui figure souvent 2 ce tifre prrmi les actifsz du bilan de celles-ci. La JurLS“
prudence entérine d*ailleurs généralement cette 1nterprétat1on.

Les cas d'indemnisation devraient cependant demeurer marginaux. La
réforme en effet ne vise nullement & évincer les entreprises existantes, mais
&4 permettre une meilleure adéquation des moyens aux besoing et & leur évolu-
tion., Il n'est pas, semble~t=11, dans 1vintention des collectivités locales
d'opérer un bouleversement de 1l'organisation actuelle, qui entrainerait, au
demeurant, des conséquences onéreuses,

-~

Les modificationz a apporter au réseau actuel ne porteront vraisem~
blablement que sur un nombre rélativement faible de services, en général dans
une situation difficile, Dans la grande majorité des cas, les itransporteurs
en place pourront poursuivre leur exploitation.

3e2e3.2¢ = Les représentants des transporteurs routiers confirw

mant la position qu'ils ont exprimée sur ce point, lors de la Table Ronde,
affirment que si la profession n'exclut pas certaines modifications du régime
des antorisations en vue de faciliter les restructurations de services, ces
megures ne saurazient conduire & une spoliation directe ou indirecte. Les ins-
criptions actuelles aux plans de transport constituent des "droits". Seule

une loi pourrait en limiter la durée et cette m@me loi deviait alors prévoir
le principe de l1l'indemnisation de cette expropriation immédiate ou & terme.
Ils rappellent & cet égard que leur préoccupation est certes de ne pas &tre
spoliés, mais avant tout, de continuer & exploiter leur fonds de commerce et
a utiliger 1'outil de travail qutils ont créé ou acquis.

3.2.363. = Les représentants de la Fédération Nationale des
Transports Routiers estiment que la limitation de durée des antorisations ne
devrait viser que les gervices auxquels s'intéresse le département et pour les-
quelsg il est décidé de faire lteffort nécessaire 2 leur survie.

En tout état de cause, pour les services concernés par une limitation
de durée de l'autorisation, ils évoquent plusieurs hypothises de solution 3

a) il devrait y avoir indemnisation de tous les "droits”
en cause exiastants avant l'application du nouveau régime dfautorisation. Celle-
ci g'effectuerait ainsi & partir d'une situation “nette"” qui aurait, ajoutent-
ils, le grand intér8t de transférer aux collectivités locales une situation
saine,



b) le rencuvellement de l'autorisation serait en tout état
de cauge, sauf faute grave, offert a l'exploitant par priorité & des conditions
fixées 2 dire d'expert désigné par le Tribunal de Grande Instance du Chef lieu
du Département et il n'y aurait indemnisation que lors de 1l'éviction effective
de l'entreprise, soit au départ, soit & terme en cas de non=renouvellement de
1ltautorisation (& quelque moment qu'intervienne ce non-rencuvellement) ou,
stagiesant d'une ligne faisant l'objet dfune convention conclue avec la col-
lectivité, en cas de non reconduction de la convention et dans les conditions
prévues au contrat,

c) il pourrait 8tre estimé qu'il devrait y -avoir, 3 la mise
en place du nouveau régime, inscription au bilan des entreprises, d'une cré-
ance correspondant & la valeur en francs constants de 1'élément du fonds de’
commerce constitué par les inscriptions et autorisations en cause détenues ;
cette créance ne serait recouvrée qu'en cas d'éviction de l'entreprise et
acquittée soit paxr la collectivité, soit éventuellement par le nouvel exploi-
tant, Cette formule permettrait également pensent~ils, de régler, par trans—
mission de la créance, les cas de cession et de succession,

Un groupement des entreprises concerndes au sein d'une organisation
commurie.(G.I.E,ou autre) constituée dans le département et avec laquelle la
collectivité négocierait les dessertes & effectuer smerait concevable. Elle se
chargerait de les répartir entre les entreprises regroupées, en s'efforcant
de garantir la capacité globale d'activité de chacune d'elles et pourrait
constituer un moyen de réduire au maximum les cas d‘'indemnisation,

3,2.3.4..La position définie ci-dessus par les représentants
de la F.N,T.R. appelle certaines remarques au sein du groupe.

Dans la mesure ol elle conduirait & faire coexister, aprés
mise en place du nouveau systeme, des lignes soumises & des régimes différents,
elle s'écarte; en effet, notablement des principes de base de la réforme envi-
sagée.

La premiére solution préconisgée qui aboutit & une indemnisation
immédiate et globale, sur des bases qu'il serait d'ailleurs difficile de défi-
nir, se révéle peu réslisable., On peut d'ailleurs observer qu'elle procurerait
un avantage non négligeable & ceux, et ils seront la majorité, qui continueront -
a exploiter pendant longtemps encore.

Les autres hypoth&ses conduiraient 3 mettre, & terme, dans la
plupart des cas, l'indemnisation & la charge du département, désormais respon-
sable de 1l'organisation des transports., La constitution d'un G.I.E. présente
des avantages certains et mérite d'@tre sérieusement étudide, méme ai elle ne
devait pas constituer une solution aussi catégorique. On ne saurait, en effet,
semble~t-~il, contraindre tous les transporteurs d'un département & adhérer i un
tel organisme et on ne saurait méconnaitre les droits de ceux qui refuseraient
d'y participer.
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3¢26345e = I1 eat évident que la disparition brutale au bilan
de certaines entreprises d*un élément important du fonds de commerce créera de
graves difficultés, en particulier pour l'approbation des comptes d'une Société
ou pour la garantie de crédits bancaires. Il importe donc de régler. coa probléme
dont 1l'importance ne peut &tre sousestimée,

Il a paru 4 certains -qu'une solution serait peut~&tre & rechercher
par le‘'moyen d'un amortissemsnt {{iscal et légal), de la valeur de cet élément
du fonds de commerce, selon des modalités minutieusement étudides, pour éviter
notamment une incidence trop brutale sur les prix pratiqués.

Le groupe est conscient de la difficulté de résoudre ce problime,
dont 1'étude doit encore &ire approfondie, plus qa'il n'a été possible de le
faire dans les délais qui lui étaient impartis.

I1 staccorde toutefois pour constater gu'en tout état de cause, la
responsabilité diassumer les conséquences de la transition d'un régime & l'autre
incombe & 1'Btat, qui se doit de transférer aux collectivités une situation
nette, Quelle. que soit la solution adoptée par le législateur, les collectivités
locales admettralent difficilement de supporter les incidences financiéres de
décisions prises par 1'Etat. ‘
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IV -~ LA TARTFICATION ET LE FINANCEMENT ~

4.1. La tarification 3

Les prix et tarifs des services réguliers de transports de voyageurs
échappent & la réglementatlon résultant de l'oxrdonnance du 30 juin 1945 sur la
fixation des prix.

A l'exception des services concédéds par 1'Etat et de ceux relevant de
la réglementation particuliére applicable dans la région des transports pari-
siens, les services réguliers de voyageurs sont soumis & un systéme tarifaire
spécifique £ixé par l'article 11 du décret de 1949 modifié par le décret du
30 novembre 1977,

Deux régimes distincts sont prévus : un régime normal et un régime
exceptionnel applicable dans le cadre d‘une politique générale de blocage des
prix @ .

- en période de liberté des prix, les tarifs sont établis par l'en-
treprise en fonction de ses prix de revient et doivent lui permettre de réali~
ger 1l'équilibie financier de gon exploitation voyageurs. Ils sont soumis 3
1'homologation du Préfet qui peut, par décision motivée, refuser leur homolo=-
gation et s'opposer i leur applicatiorn, a'ils ne sont pas établis conformément
a2 la réglementation,

- lorsque des mesures gouvernementales de limitation des pr.x sorit
décidées dans le secteur des prestations de services, des limitations aux
hausses des tarifs de transport de voyageurs peuvent 8tre fixées par arr8té
conjoint du Ministre des Transports et du Ministre de 1l'Economie, aprés avis
du Comité des Prix des transports de voyageurs institué au sein du Conseil
Supérieur des Transports. Toutefois, certaines mesures d'assouplissement peuvent
8tre apportées 4 ce systéme rigoureux par le biais de dérogations accordées, ’
dane des limites également fixdes par arr8té interministérieljafin d*éviter que
les entreprises ne puissent dssurer 1'4quilibre de leur exploitation,

Jusqu'ici, le régime libéral prévu en période normale n'a jamais été
appligué, en raison du maintien de mesures de limitation de prix dans le sec=
teur des prestations de services, Les éilus locaux et les transporteurd. sont
d'avis gue cette politique de blocage des tarifs a eu de graves conséquences
sur la situation des services de transports de voyageurs et quielle risque de
peser sur la mise en oeuvre de la réforme envisagde. Les transporteurs
estiment. , pour leur part gque, lorsqu'il y sura lieu 3 indemnisation d'une
entreprise qui se trouverait évincée, les incidences des retards tarifaires
devront 8tre prises en considération pour l'appréciation des résultats de. 1tex—.
ploitation dont il s'agit, ~

Dans le cadre de la réforme énvxaagée, ce régime tarifaire devrait~
il 8tre maintenu ?
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Il paraft tout d'abord nécessaire de poser en principe qu'une régle-
mentation nationale en matiére tarifalre doit subsister,

Le systéme existant peut en constituer la base, sous réserve que la
liberté soit rendue aux prix des transports de voyageurs. Les transporteurs rou
tiers jugent également nécessaire que soient modifides, & cette occasion, les
dispositions de l'arr2té d'application du 30 novembre 1977 qui donne, & leur
avis, une définition trop restrictive de 1'équilibre financier, fondée sur une
notion fiseale et non sur une notion économique.

Dans un systéme décentralisé d'organisation des transports, il appar-
tiendrait au Préfet, exécutif du Conseil Général, d'homologuer les tarifs en
période normale. Le département disposerait ainsi d'un contrBle général
quoiqutallégé, sur ltapplication des tarifs, ceci évidemment dans le cadre de
la réglementation nationale. :

Il paratt difficile, en revanche, de croire que lorsqu'une politique

de blocage des prix sera décidée a l'échelle nationale, l'octroi des déroga-
tions puisse 8tre laissé sans limitation au département.

Il semble cependant que celui-ci pourrait &tre consulté par les
instances gouvernementales pour l& fixation des limites dans lesquelles se-
raient accordées des dérogations,; ces limites pouvant 8tre éventuellement modu~
lées, selon les départements, pour tenir compte des situations particuliéres,
Comme & l'heure actuelle, ces dérogations seraient jusqu'ld la limite fixée,
accordées sur le plan départemental.

Pour les services spéciaux de transports scolaires et jusgu'ad l'entrée
en vigueur des dispositions du projet de loi sur le développement des respon
sabilités des collectivités locales relatives aux transports d'éléves, les prix
doivent continuer d!8tre fixés sur la base d'appels & la ¢oncurrence, dans les
conditions définies par le décret n°® 73-462 du 4 mai 1973 concernant lforgani-
sation des services spéoiaux de transports d'éléves.,

~.Les réductions tarifaires 2 caractore social -

Un accord général s'est manifestéd pour souhaiter une égalité de
traitement en faveur des usagers des différents modes de transports impliquant
une contribution financidre de 1'Etat. Les réductions tarifaires constituent
en effet un aspect de la redistribution des revenus et supposent une péréqua~
tion & l'échelle nationale, qui évite que des charges trop lourdes pésent sur
les régions les moins favorisées ; on peut concevoir en ce domaine l*existence
d'un régime national de base fixant un minimum d'avantages sociaux dont 1l'Etat
supporterait ou compenserait directement ou indirectement la charge, les dépar-
tements gardant la possibilité de les accroftre ou de les étendre en finangant
sur leurs propres ressources, les charges supplémentaires qui en résulteront.
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4.2, Le financement :

Au-dela des conséquences financiéres directes résultant, dans cer-
tains cas, du passage de la réglementation actuelle au nouveau régime et dont
la charge, estime le groupe de travail, devrait incomber & 1'Etat, se pose le
probléme des moyens financiers dont disposeront les collectivités locales pour
assurer le bon fonctionnement du systéme de transport dont elles auront désor-

mais la responsabilité.

A 1'exception de la couverture des déficits des services omnibus de
la S.N.,C.F., de la contribution financiére en matiére de transports scolaires
et d'aides ponctuelles au financement d'études ou au démarrage de certaines
expériences, dans le cadre des schémas régionaux ou départementaux de trans-—
port, 1l'Etat n'apporte pas actuellement de soutien financier aux transports
interurbains de voyageurs.

La participation des collectivités locales quoique plus étendue est
relativement limitée : participation aux dépenses des familles dans le finan-
cement des transports scolaires, pour une partie ou pour la totalité, de la
part non couverte par 1'Etat, couverture du déficit des régies de transport,
subventions en faveur de certaines lignes déficitaires, Oou pour compenser cer=
tains tarifs & caractére social, compensation, & l'aide des ressources du ver-
sement~transport, des réductlons de tarifs consenties aux salariés sur les
services suburbains.

Dans le nouveau systéme tel qu'il est envisagé, les Conseils généraux
vont &tre conduits & décidér des réorganisations du réseau de transport dépar-
temental ayant des incidences financiéres dont le département aura la charge.
Sans doute la réforme projetée est-elle principalement motivée par le désir
d'améliorer une situation des transports locaux qui a fait.l'objet de critiques
tant des usagers que des élus et des transpoirteurs.. Il ne semble pas pour au-
tant qu'elle doive conduire dans l'immédiat & un bouleversement qui risquerait
d'avoir des conséquences financidres imprévisibles. Il est vraisemblable que
les départements s'attacheront dans une premidre étape a4 résoudre les problémes
les plus urgents, attendant le résultat d'études plus approfondies, complétées
par des expériences sur le terrain, pour accroftre, le cas échéant, leurs in-
terventions.

Sur ce point, le représentant du Ministére du Budget a appelé l'atten-
tion des participants sur les conséquences que pourrait avoir, si elle était
mal maitrisée, la substitution A un systéme reposant essentiellement sur l'en-
treprise privée, d'un régime transférant aux collectivités publiques la respon-
sabilité de l'organisation des transports et de leur financement. Dans la
mesure ol notamment le schéma départemental aurait un caractére trés contrai-
gnant, il créerait pour la collectivité, des obligations finanéid¢res conduisant
a4 une aggravation notable de la fiscalité locale. I1 convient donc d'8tre pru=-
dent dans la mise place d'une réforme qui n'a pas pour objet de transférer au
secteur public local toute une branche de 1'économie.

, Quelles pourraient 8tre, dans le nouveau contexte, les ressources
mises 3 la disposition.des collectivités ?
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Le transfert au département de la responsabilité des transports sco—
lairee, prévu dans le projet de loi relatif au développement des responsabi-
lités des collectivités locales s'accompagnera du transfert de ressourceg cor-
respondant & la contribution financiére que 1'Etat spporte actuellement & ce
secteur, selon des modalités qui ne sont pas encore arr8tées.

Les collectivités locales pourront, comme les E.P.R., bénéficier
par ailleurs, dans les conditions et les limites fixdes par le décret du 24
septembre 1979, du versement du montant des économies réalisdes par suite des
décisiong prises 4 leur initiative portant sur la suppression ou le transfert
sur route de services omnibus S.N.C.F..

Lors de la Table Ronde, la possibilité de ressources aspécifiques
complémentaire a été évoquée

- la détaxation du gasole pour les services de transports routiers
de voyageurs. Elle est instamment demandée par les transporteurs
routiers qui font valoir que cette mesure, déja appliquée dans
dtautres pays européens et pour la S.N.C.F., contribuerait 2
alléger immédiatement et de fagon notable les charges des entre~
prises,

- 1l'extension du versement-transport par l'abaissement du seuil ac-
tuel de 100,000 habitants et éventuellement la possibilité pour le
département d'instaurer un tel versement. Cette asolution, comme
toutes les charges spécifiques pesant sur les entreprises, est peu .
cohérente avec une politique de décentralisation industrielle, 4
la limite, elle risque, dans certains cas, d'ammuler 1'effet des
aides financidres que 1'Etat et les collectivités elles-m@mes con—
sentent aux nouvelles entreprises qui s'installent. Dfautre part,
cette charge fiscale se répercute dans les prix de revient des
entreprises industrielles et commerciales et pese, en définitive,
sur le consommateur,

-~ une taxe d'un centime sur l'essence, Cette formule simple paraftrait
plus logique et plus équitable, et se Justifierait dans le contexte
actuel d'une politique d*économie d'énergie et d'inecitation & 1%utis
lisation des transports collectifs.

Le choix catégorique entre plusieurs solutions, qui d*ailleurs ne
s'excluent pas, paraft difficile & partir d'une simple approche thécrique du
probléme du financement. Il conviendrait au préalable, et 3 la lumidére des
expériences déja en cours en matidre de schémas-#égionaux et départementaux,
de connaftre le poéids, que représentent dans les budgets locaux, les dépenses
de fonctionnement d'un réseau de transports interurbains rénové ; seules des
indications de cet ordre peuvent permettre d'abord d'apprécier l'ampleur des
charges a couvrir et ensuite de se prononcer valablement sur les solutions les
mieux adaptées,: compte tenu du rendement financier escompté des mesures envie
sagdes ci-~dessus,
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En tout état de cause, le problime des transports est étroitement
"1ié aux mesures générales qui résulteront de la loi sur le développement des
responsabilités des collectivités locales. On note, & cet égard, que le projet
soumis au Parlement, prévoit que tout accroissemsnt des charges résultant de '
transferts de compétence est compensé par un transfert de ressourcesa au niveau
des charges existant & la date du transfert,

Un souci assez général s'est manifesté dans le groupe qu'un contrdle
g'exaerce sur l'utiligation des fonds publics dont bénéfieraient les entreprises.

Pour y parvenir et de fagon plus générale pour 8tre & méme de négocier
sur la base de~données précises concernant le cofit réel du transport public, les
élus locaux souhaitent qu'une comptabilité précise soit tenue par les entre—
prises, & laquelle les représentants des collectivités auraient accds a‘agis-
sant de lignes dont l'exploitation est déclarée déficitaire.

On pourrait envisager, 4 cet effet, gu'un plan comptable particulier,
éventuellement allégé pour les petites entreprises, soit mis au point qui se~
rait utilisé par toutes les entreprises de transport faisant appel 4 un con-

- cours financier public, .
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V = CONCLUSION -

Les travaux du groupe de travail ne constituent pas une étude
exhavstive des multiples problémes que souléve la réforme envisagée et qui
demanderait d'ailleurs des délais incompatibles avec ceux qui lui étaient
fixés., Pour répondre 2 la mission qui lui était confide, le groupe s'est
attaché 4 définir, dans leur principe, les mesures qui paraissent devoir &tre
prises au niveau des textes généranx, la réglementation nationale & prévoir
devant, dans le systéme décentralisé que l'on désire mettre en place, agsu-
rer l'homogéndité de llorganisation des transports dans les divers départe-
mehts, tout en laissant la plus grande liberté dlaction aux collectivités
publigues, '

On peut ge féliciter & cet égard que malgré la diversité des in-
térdts en présence, un assez grand nombre de points dtaccord aient pu 8tre déga~
gés Les participants sont d'accord pour penser que le systéme 2 mettire en
place, qui devra 8tre coordonné avec la loi relative aux transports publies
dtintér8t local, doit donnex une large autonomie aux collectivités pour la
nécessaire réorganisation des transports interurbains de voyageurs. Pour
atteindre ce but il convient certes d'opérer une spproche des problemes plus
globale que par le passé, en prenant largement en compte les facteurs écono-
miques et sdciaux et les bescins exprimés par les intéressés eux-mlmes. Mais
il faut également réaliser une transformation profonde des rapports entre
1t"organisateur” et l'exploitant, qui doivent 8tre fondés sur la négociation
‘et la concertation., De la nature et de la qualité de cette négociation et de
cette concertation dépendra, pour une large part, le bon fonctionnement de la
nouvelle organisation. ,

La réforme proposée &%inscrit cependant dans le cadre plus général .
de la politique de décentralisation. A ce titre les mesures i prendre devront
&tre étroitement coordonnées avec les dispositions des lois & intervenir et
notamment de celle relative au développement des responsabilités des collecti-
vités locales,

Il est par ailleursessentiel que la réforme, par la mise en ceuvre
de dispositions précises, limite au maximum tout contentieux éventuel entre
transporteurs et collectivités locales et prévoit & cette fin des r&gles spéci-
fiques écartant tout arbitraire.



Annexe I

OBSERVATIONS DE LA S.N.C.F. SUR LE RAPPORT DU GROUPE DE TRAVAIL
"REFORME DES TRANSPORTS COLLECTIFS INTERURBAINS DE VOYAGEURS"

La SNCF est favorable 3 la mise en place du systéme décentralisé
& trois niveaux (Etat - Région - Département). :

- Sur le plan national, la SNCF partage l'avis général que le schéma
national soit limité 4 une simple liste des relations d'intérédt national
arrété par le Ministre aprés avis du C.S.T. ’

Il convient de rappeler que, dans la mé@me optique, dd&s juillet 1977
la SNCP avait transmis 3 la Direction des Transports Terrestres et au
Conseill Supérieur des Transports une carte des axes ferroviaires sur lesquels
i1 paraissailt nécessaire qgue toute dé&cision Ad'autorisation de service routier
express ne puisse étre prise, compte tenu des conséguences pour la collectivité,
que par le Ministre des Transports.

- Sur le plan régional et départemental, et dans le domaine des
services omnibus, bien entendu seuls concernés dans cette étude, un probléme
important se pose pour la SNCF de concilier la liberté qui lui est donnée
par son contrat d'entreprise passé avec l'Etat en mars 1979 et l'assujettis-
sement qui résulterait pour elle de son inscription dans les schémas dépar-
tementaux et régionaux.

La SNCF est consciente du fait que l'établissement d'un schéma
départemental ou régional ne peut faire abstraction de l'existence de ses
services omnibus dans le département ou la région. Cependant, elle tient &
rappeler que les sexvices omnibus ferroviaires et routiers sont partie inté-
grante de la concession de 1'Etat, qu'ils continuent & 8tre couverts
financidrement par 1'Etat quli, par le contrat d'entreprise, a confié 3 la SNCF
un certain mandat et, qufen conséguence, la liberté donnée 3 la SNCF par ce
contrat ne devrait pas &tre affectée par l'inscription aux schémas : i1
apparait en effet essentiel que la nature et la consistance des services saient

laissées & 1l'initiative de la SNCF ; ceci concerne par exemple :

- l'adaptation des fréquences et des points d'arréts desservis pour
les services ferroviaires ; :

- la définition de base des services de substitution...

Bien entendu, ces libertés n‘excluent nullement la concertation avec
les collectivités concernées. Tout d°abord, au cours de l'élaboration des
services, la SNCF tient le plus grand compte des besoins exprimés par les popu-
lations, leurs élus locaux, les établissements d'enseignement, etc. Ensuite,
lors de la présentation des services & la collectivité intéressée, le rSle de
cette dernidre pourrait étre d'examiner les initiatives SNCF et de les aménager,
si elle le juge utile, & la condition expresse d'en supporter les conséquences
financiéres.
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' En conclusion, la SNCF est bien d'accord pour que les schémas dépar- -
tementaux et régionaux mentionnent les services omnibus SNCF mais il conviendra,
lors ‘de la parution des textes de coordination relatifs aux transports collectifs
interurbains de voyageurs, gue des arrétés d'application prennent en considé-
ration le cas particulier de ces serxvices SHCF gqui restent de la concession de
1'Etat afin de concilier 1a liherté donnée en ce domaine par le contrat d'entre-
prise et la nécessité d'utiliser au mieux les nouvelles possibilités donndes aux
collectivités locales en matiére de décentralisation des décisions dans le
domaine des transports. :
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. ' ANNEXE II

U N. 0. 8 T. R. A.

UNION RATIORALE DES ORCANISATIONS SYRDICALES DY TRANSPORTEURS AOUTERS AUTORSOBRES
L 1. Tius 1™ & Code o Trametl)

FEDERATION WMATIONALE DES PETITS ET MOVENS TRANMSPORTEURS
124, Avenue do In Républigue, PARIS Xi Té4 $88.80.00

JLV/EG - 21 décembre 1979

OBSERVATIONS SUR LE RAPPORT CONCERNANT LA REFORME
DES TRANSPORTS COLLECTIFS INTERURBAINS DE VOYAGEURS

‘'REMARQUE LIMINAIRE.

-~ L'UNOSTRA tient tout d'abord & souligner l'importance et la qualité du
rapport précité qui constitue une synthése fidele de la nature des débats
et des interventions multiples des diverces parties concernées, ce qui
explique le tres large consensus dont il bénéficle.

- Comme le falt remarquer avec pertinence la conclusion de ce document,
les travaux du groupe de travall ne constituent pas une étude exhaustive
des multiples problemes que souleve la réforme envisagée.

~ 11 serait donc intéressant pour les guites concretes a donner a ce
rapport d'avoir une approche,moins juridique et réglementaire, du probléme
a travers la notion de la connalssance des codts condulsant a la vérité
deg prix. Ce nouvel eclairage ne pourrait constituer gu'un élément
complémentaire v1sant a2 apporter une sclution rationnelle & une situation
de crise,

DEUX CONSTATATIONS EVIDENTES.

- 11 existe dans les.transports routiers réguliers a courte et
moyenne distance une situation préoccupante dont les divers facteurs
déterminants ont été analysés 3 de nombreuses reprises, et notamment pour
la derniere fois, lors de la table ronde des 26 et 27 avril 1979, réunie
a l'initiative de Monsieur le Ministre des Transports.

- Le principe du droit aux transports et plus particulierement
_pour .les habitants des régions suburbaines et rurales est reconnu comme une

des obligations incombant & la collectivité.

DE LA CONNAISSANCE DES COUTS.

- Si l'unanimité se realise facilement sur le principe du droit
aux transports, il n'en est pas de méme pour la charge financiére qui en
résulte,

Diverses positions existent et il n'est pas dans nos intentions
d'arbitrer en faveur de l'une ou de l'autre.

Nous souhaitons par contre que les trangporte collectifs, activité
dont le caractére d'intérét public ne fait aucun doute, fonctionnent dans les
meilleurs conditions possibles, permettant & la fois d'offrir aux usagers
un service de qualité au moindre colt et d'assurer aux entreprises de
transports de voyageurs des conditions dfexploitation normales,

>0 e, o s a
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- C'est pourquoi nous considérons qu'un des préalables a toute
évolution saine en matiére de transports collectifs passe nécessalrement
par une connalssance, pour l'ensemble des parties concernées a quelque niveau
que ce soit, du colt représgenté par la mise en oceuvre de véhicules de
transports de voyageurs.

- En effet, au moment ou l'ensemble de 1l'économie s'oriente
progressivement vers la vérité des prix, nous pensons qu'il est indispensa-
ble d'engager une tres large action de sensibilisation et d'information
gimultanément en direction des utilisateurs et des organisateurs a tous

‘les niveaux,

Au risque de vouloir manier 1e'paradoxe, nous conglidérons qu'il -
est tout & fait secondaire de savoir qui doit participer au coit financier
du transport, a partir du moment ou le coit exact est connu de toutes les
parties concernées. En effet que le financement de ce coGt soit assuré
pour l'essentiel par les recettes procurées par les usagers ou par des
subventions d!'équilibre ou d'autres sides financiéres, en dernier ressort
le cofit social de l'opéracrion est supporté directement ou indirectement
par la collectivité et par les individus qui la constituent. A la notion
du cout diffus difficilement quantifiable par nature, nougs voulons opposer
le colGt réel ce qui suppose une approche résliste et objective du probléme.

LA RELANCE DES TRANSPORTS COLLECTIFS PASSE PAR UNE LARGE INFORMATION.

Le cadre volontairement restreint de cette note, tout en ne
permettant pas de tralter dans le fond les suggestions avancées, permet
néanmoins de dégager des lignes divectrices qui nécessiteront des discussions
ultérieures. Toutefois, nous pensons que notre contribution, tout en restant
limitée, sera positive dans la mesure ou elle amorcera une nouvelle
réflexion sur les problemes du transport collectif.

La relance de cette activité passe notamment par :

- 1tinformation des organisateurs et responsabfés du transport
a tous les niveaux sur le colt economique de llutilisation des diffcrents
types de véhicules de transport de voyageurs.

- Cette information devrait se présenter sous la forme de fiches
synthétiques faisant ressortir en fonction des normes techniques des
véhicules utiliséas les conditions générales de mise & disposition du matériel
correspondant. D'autre part, il serait également indispensable que les

nombreuses- sujétions imposées aux -entreprises de transport de voyageurs par
.les diverces réglementations figurent eur les fiches précitées, de telle

fagcon que les besoins exprimés par les organisateurs tiennent compte de ces
obligations au niveau notamment de leurs incidences sur leg prix de revient.

UNE NOTION NOUVELLE A PRENDRE EN COMPTE.

Au risque de modifier certaines habitudes bien établies, nous
pensons que le calcul des colits établi sur la base du véhicule/kilometre
devrait &tre abandonné asu profit d'une notion nouvelle prenant en compte
le coilit ramené & la place.

ceolann
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Ern effet ce dernier diminue dans une proportion notable lorsque
le prix au vehicule/Kilométre augmente car l'accroissement du prix de
revient de ce poste est inférieur en pourcentage & l'accroissement du nombre
de places.

La prise en compte du prix ramené & la place permettrait d'établir
des comparaisons valables a 1a fols entre les transports effectués selon la
méme technique et entre les transporta effectués selon des technigues
différentes.

En outre cet examen devrait conduire les organisateurs, a quelque
niveau qu'ils se situent, & s'assoclier & la productivité en recherchant avec
les entreprises de traansport ila meilleure utilisation des wéhicules en

service par le bials

- des aménagements d'horaires

- de la rapidité et de la durée d'exdécution des services

- du cholx des itinéraires

- du nombre le plus élevé possible de rotatiore assurées avec
un méme véhicule.

Dans le transport routier de voyageurs, il apparait que le facteur
temps soit le plus pénalisant. Il importe done de tendre a une utilisation
optimum du matériel et du personnel, étant entendu que cette utilisation ne
doit s'envisager que dans le strict respect des diverses réglementations
en vigueur. '

VERS LA VERITE DES PRIX.

Au moment ol les impératifs énergétiques s'imposent d'une
maniere de plus en plus contraignante 3 notre secteur dtactivité, nous
pensons gue la mise en oceuvre de mesures réglementaires ne serait plus
suffisante pour régler le probléme auquel se trouve confronté le transport
collectif.

Les blocages, tant financiers que politiques, qui ont jusqu‘ta
présent pesé sur toutes les négociations en matiére de tarification
applicable aux transports de voyageurs devralent pouveir étre levés, a
partir du moment ou la notion de vérive des prix s'imposera & toutes les
parties concernées.,

C'est la seule chance d'améliorer la sttuation dégradee que
nous connaissong actuellement.

"NOTA : L'UNOSTRA, conscient de 1'impossibilité de présenter scus une forme
aussi succincte une nouvelle méthode d'évaluation des colits, se declare
préte a en présenter le dérail devant les instances intéressées.

33



CONSEIL SUPERIEUR
DES
TRANSPORTS

~ AWNEXE III

LE PREBIDENT

DECIBSIOR

Le Président u Conseil Supérisur Ges Transports,

’vu la lettre du 21 juin 1979 du Ministre des tranmsports (Direction
Générale des transports intérieurs - Direction des transports tercestres),

DECIDE

' Article ter =

11 est constitué au sein du Conseil supézieur des transports, un
groupe de travail chargé, 2 partir des conclusions de la ®Table rende® sur
les tranaports interurbaine de voyageurs des 26 et 27 aveil 1979, de &égager
les lignes directrices d°une réforme de 1’organisationz des transports collec-
tifs interurbains. Les orientations rétenues devraient permettre §'éclairer
les pouvoirs publics sur le contenu Ges textes 1législatifs ot rdglementaires
gu'il conviendra de prendre pour la mise en oceuvre de 1a réforme.

Article 2 -

Ly

Ce groupe de travall, présidé par M. René VACQUIER, Préaident du
Conseil Supéricur dem Transports, eat ainei composé :

= Minigtdre de 1°Bducation

. M. DUHMMEL, Sous-Dirccteur des affajires financiéres

. M. FONTENAIST, Chef des services techaigues de la Direction Géné~
rale des collectivités locales

- Hinistére du Budgat

. Melle BOUILLOT, Administrateur civil, chargé du buresu "Transports®
de la Direction du Budget (4dme Sous-Dirsction) K

= Minigtére de 1 ‘Econonie

, -~ M. JULLIB&, Administrateur civil, & la Direction Générale Ge 1la
Concurronce et Ge le Consommation

LO



- Représentants des maires cu conseils généraux

. M.
. M.
. M.
. M,
. M,

BAUMET, Conseiller général, maire de Pont Saint Esprit
POUILLE, Sénateur, Maire de Vandoeuvre

REGAUDIE, Président du Conseil Général de la Haute-Vienne
SOLIGNAC-LECCMTE, Adjoint au maire de Caen

TAUGOURDEAU, Député, Conseiller général 4'Bure-et-loir
VIRLOGEUX, Maire de La Fléche

- Représentants des transporteurs

Fédération natidnale des transports routiers

de BRETIZEL, Président
BXSHAW, Membre du conseil exécutif

CALLIENNE, Président de la commimsion centrale voyegeurs

ORTET, Membre du conseil de direction

Union nationale des organisations ayndicales des
transporteurs routiersg automobiles

VINCENT, Secrétaire national

Union des transports publics urbains et régionaux

PARMANTIER, Président du Comité des trangports interurbains

et régionaux

Société nationale des chemins de fer frangais..

2.

DREUIL, Chef du département "Services réglonaux conventionnés®

de la direction commerciale voyageurs

- Reprégentants des usagers

. M. SICHLER, Délégué général de l'union des offices des transports

et des P.T.T.

. K, PLANTIBR, Président de la Fédération nationale deg associetions

d‘upagers des transports

~ Reprégentants des organisations syndicales de galariés

+ M. DURARD (Confédération générale du travail force ouvriére)

e Mo

TOUSSAINT (Confédération Prangaise Démocratique du travail)

. M, JOLY (Confédération Générale du Travail)
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ajnsi que :
M, PEPY, Conseiller d4'Etat

M. GASTINBL, Conseiller référendaire & la Cour des Comptes

H. Ge LA SERVE, Ingénieur général des Ponte et Chaussées, Président du Comité
des transports de voyageurs du Conseil supézisur des trangports

M. BMALAURIE, Inspecteur général des transports et des travaux publics, chargé
d'une mission spécialisde d‘imspection générale des transports ter-
L egtres -

Article 3 -

Le Chef de 1a nission de contrdle financler des transports,

le Chef du service des transportg interurbaing de voyageurs de la
Direction des transports terrestres et ges collabozateurs,

participent de droit aux travaux de ce groupe.

Axtlcle 4 -

Lea fonctions de Rapporteur sont assurées par Mme MAURETTE, Attaché
principal au Conseil supériecuz dez transports.

F‘a;t a Paris, le‘l 25 Jéﬁ?é i979

René VACQUIER.
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