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-1 - 1utzosuction. RAPPORT COQUANT

I1 y a longtenps cue la situation de cert u1neg ligres de
transports routiers de voyageurs préoccube les pouveirs ouulluu{
vouloir dresser une liste exhaustive de toutes les instances ou
missions qui se ‘sont penchées sur ce probléme, il parait inté re

'en rappeler deux ¢

l.l.~ Dans un exposé déj2 ancien (22 janvier 1953) & la €omnissi
des Transports Terrestres du Conseil Supérieur des Transportis, :
des dirigeants de la F.N.T.R. analysait les problomes sculovés.
ltexploitation déficitaire de certains services routiers de voyg
ainsi que les renddes possibles; en particulier était posé
de l'oaportunlte de la création de calsses de comoenﬁﬂblon
mientales,

sant sur la diaminution des subventioms depuiz 1939,
ndiguait 3

(=3

e ba
r i:

" Cette regr3051on (ces subventlons), tres conulderaole, monire a
" coup sfir que le prouleue des lignes pauvres n'a rullement 1tanp
" gue l'on & tendance 2 lui donn er"

" et, c'est aprés avoir réuni tous les patéricux sur les donndes du
" probléme, gu'il fut constaté ¢u'aucun des cas examinés. (1) ne pt
" Vait &tre comparéd aux autres et gue chacun d'eux devait &ire tr
" gépardment et en fonctloa des caractéristigues qui lui étglent
" propres".

Py

I1 concluait ainsi @

" 10 ~ pnécessité de la recherche 2 propos dc chaque cas d'espéce L
" la solution la meilleure, coapte tenu de touies les données du:
" srobleme gui est toujours un probléme particulier,

e s

(3[)ACF 1) une étude avait 616 entreprise dans 6 -départeaents.
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" z° - éviter des solutions’ générales préconisées 3 priorié et qui sont
" le plus souvent des solutions de paresse.

,3° - Eviter de preter au probléme dans son ensemble, 1! ampleur qu'1l
n'a pas.

4° - Etroite collaboration entre toutes les parties présentés. pour
‘la réalisation, au besoin par étapes successives, des multiples
solutions pouvant €tre envisagdes,. .

" 5° - Possibilité, & condition de vouloir bien se livrer & la recherche
" de toutes les solutions pratiques, sans recours i certaines formules
nouvelles préconisées telles que les Caisses de péréquation, d'assurer
4 peu prés la rentabilité de 1'ensemble du service tout en maintenant
une desserte parfaltement correcte (et méme parfols améliorée) des
UsSagerS..... .

"

"

n

1.2 - Cette vue optimiste ne semble pas avoir regu la consécration des
faits., Hult ans apres, par circulaire n® 35 du 22 mai 1961, M. le Minis-
tre des Transports attirait 1'attention des Préfets sur "1'exploita-
tion de certaines lignes de transports rcutiers de voyageurs qui rencon-
tTrerait actuellement des dif’icxltés.... Devant cette situation il
convient de procéder au plus t3t & la mise en oeuvre de tous les moyens
ap gropriés pour assurer le maintien de celles de ces lignes qui appa-
l traient nécessaires 4 la satisfaction des besoins de 1'économ1e
ocale"

Le Ministre invitait 1e° Préfets & constituer des groupes
'études spéecialisés qui ont été transformés en commissicns de 1'écono-
mie générale des transports constituées au sein des C.T.D. par la
circulaire n°® 64 du 10 septiembre 1962, complétée par la circulaire
n® 8% du 7 décembre 1962,

D'aprés les renseignoments communiqués par la Direction des
Transports Terrestres, les résultats dés travaux de ces commissions ont .
été trés décevants., Les motifs de cet échec paraissenu provenir de ce
que les entreprises de transport concernées n'ont pas pu ou voulu
communiquer leurs résultats d'exploitation et bilans détaillés permet- - -
tant d'apprécier la situation financilre des lignes en ceuse, -

Depuis, la situation semble, tout au molns pour certaines lignes,
avolr encore empiré et les or"anismes professionnels manifestent une
1nqu1étude crolssante sur l'avenir du transport routier de voyageurs.
C'est pourquoi M. le Ministre des Transports, par lettre du 3 octobre
1967, a chargé une Commission d'examiner la situation des réseaux de
tran?pgrvs de voyageurs en zone rurale (1) et les remédes & luil appor-
ter (2

‘Tel est 1'objet du présent rapport. ' s

(1) I1 est précisé que par transport "en zone rurale” on entendu 1'en-
semble des services publics de voyageurs 2 1'exclusion des transports

- urbains.

(2) La composition de la Commission est 1ndiquée a 1 Annexe n° 1.




‘ne disposait pas d'éléments d'apzréciation suffisants sur la situation
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2 - LE TRANSPCRT PUBLIC R‘UTIER DE V YAGE U..uJ uI”UA”lOU
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2.1 - Insuff sance des stetistigues_dc traasport de voyageurs.

r—

- La Commission cst donc saisic d'un probléme difficile, maintes i
foiS»examiné et pour leqgucl asucunm reméde uaniversel n'a été encore trouvé.l
r il est d'autant plus malaisé dc précouniscr une thérapeutigue gue le
malade no parai» sc »r8ter que difficilement aux obscrvations clinigucs
nécessaires & sa guérison,

cffet, dés sa constitution, la Commission a cons staté qu'clle

il
3

des transportis routiers de voyageurs par suite de la pauvreté de 1'Adnmi-
nistration et de la Profecssion en utatisticuea,,leg reascignements dis-
nonibics, sauf pour les transports d¢'écolicis, étant incomplets ct dlunc
nrécision incortaine. Cct dtal de cuoses parait provenir cssentiellement i
de la rénugnance déj2 citée dos cntreprisces 3 fournir des reascignemcnts:
périodiques précis sur lcurs résultats tochnigues el surtout finencicers.,

Fautc dec ces donndes de base, la Commission n'a pu se livrer gu'dl
un cxamen approché de la situation en cxploitant des renseigueientis par-;}'
ticls qui lui oat été fourznis par 1'Administration et la Profession. 1aiu
regrettable pour le passé, l'abscnce de ces donndes risque d'8tre para-
lysantce pour l'avenir, Il parait certain, en effet, que les pouvoirs
publics seront eoncuits & procéder & des analyscs fines dc la situation j}
daos ciitrepriscs de trangport dec voyageurs par région, par Gépartcnment ou. -
par résoau. Il nec scra possiblc ni de promouvoir des sélutions d'en—-

cuble, ni a fortiori d'aider per unc intervention publicue tel ou tel
réscau en dlf;1cu1te, si 1'on nc disposc pas de statisiigues précises
établies d'apres les données des cntreprises contrblées par 1'A0m1p1u~
tration. La Comulodion cstime que ces StutluthLOS ccvra;nut conportc
au noinrs ¢

rd

- pour toutcs leg eutrepriscs ot par groupe dc 11ans ayant decs carac-
téristicues voisincs :

résultats techniquos de l'exploitation (kms dec lignes, ko-car,
voyagcurs~kn, occupation moycnre, ctc.),

résultats financicrs (rcceites ct déponscs totalcs par groupc de
lignes, reccetices/voyageur, rccettos/km, cics.).
~ pour un échantillonnage représeintatif decs ontreprxucc ct ligne peaer
ligne: : : .
éiude détailléc des résuliats tochmicues ct financiers et des bilans 7
dl'exploitation,

4 ' d

Zettc obgcervation doit 8tre consicdéréoe commce unc conclusion
lipineirc dua présont rapport.

2.2 - GITUATICH ACTUZLLE DY TRAISPO2T PUYLLIC RCUTIER DI VCYAGEURS

ration Centrale peuvent
une iddée des tendances
£ré sur les lignes défi-

Les reascignenents obtenus de 1'Adninis
&tre résumés dans lc tablcau ci-apréds gui donne

géndreles mais qui ne fournit esucun élément cihi
cit°1rcu.
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' Comparaisen des rdésulbats statistijues depuis 1962

! 1962 ! 1963 ! 1964 ! 1965 ! 1966

! : 1 ! ! !

Ncmbre d'entreprlses ' 4.920 ! 4.690 1 4.560 ' 4.543 ! 4.497

L e

Lignes régulléres '
o 12.845

! ! v ! ! !

- Nombre de lignes ! 12.930 ! ! 12.780 ! 12.590 t 12.016 !
‘ Longueur des lignes ! ! o ! \ ! ! !
- (parcsurs simple) ! 436.500 ! 442.500 ! 451.000 ! 440.000 ! 429.150 !
‘Ncmbre de kam-car ..... 1524.937.000!498.090.000!502.682.000!494.388.000!490.488.000!
Services spéciaux ! ! ! ! ! !
‘d'écoliers. v ! ! ! ! !

- ‘Nembre de services ! 4 540 ! 5.645 ! 6,790 ! 8.540 ! 10.004 !
- Longueur des services: ! ! ! ! ! !
. (parcours simple) ! 116.000 ! 168 500 ! 197.100 ! 223.750 ! 261.650 !
Necmbre. .de km—-car - ! 32.967.000! 55.591.000! 69. 444 OOO' 85.912.000!100.296.0001

Services occasionnels !105.185.0002116.732.000!131.828.000!133.128.000!143.751.000!

_ o
- 6%

+ 120 %

+ 124 %
+ 202 %

+ 35 %

+ 10 %

17, 5%
63 %

21:5%'
40 %
38, 5%

Nombre total de km-car ! N S ! o 1
. Tous services 1663.089.000!670.413.000!703.954.0001713.428.000!734.535.250!
‘Parec deS’vehlcules - | '
meins de 20 places 2,500 9,75% 2.230 40% 2.323 9,25% 2 350 9,3% 2.500
de 20 & 29 places 3.900 15,25% 2.650 1 '10%  2.59) 1o '30% 2.525 1o % 2.705
de 30 & 39 piaces 5,500 21,5% 4.680 19,70% 4.600 18.,30% 4.645 18 4% 4.660
plus de 40 places 13.700 53,5% 14.220 50,80% 15.620 62 }15% 15.760 62,3% 16.950
Nombre de véhicules  25.600 - 23.780 25.130 25.280 26.815 .
| 1966/1962 Augmentation de 5 % sur le total des véhicules
Plus de 10 ans 8.000 31,25% 6.280 26,50% 5.885 23,4% 6.070 24%  5.722
entre 5 et 10 ans 9.100 35,50% 8.700 36, V50% - 9.720 38,7% 9.715 38,4% 10.758
moins de 5 ans 8.500 33,25% 8.800 37'%  9.525 37,9% 9.495 37, 6% 10.335

25.600 23.780 25.130 25. 280 26.815



On ocut“présenter'les reiargucs suivantcs : _ T

2,21 - Lec nombre d'OntGCrluCo de transoort de voyageurs diminue assoz
régulidrement (- 9 % cn 5 ans), soit unc diminution de 423 entreprises
cntre 1962 ct 1966, .11 aurait .été intércssant de conaalftrce la causc de ..
cettec diminution ot la ventilation par catégoric ¢ ’

—~ fusion, -absorption ou regroupcment dec sociétds.
-arr8i volontairc dec 1l'cxploitation.
- abandon forcé d'activité (liquidation judiciaire ou faillitec).

2422 ~ Lc nombre dec lignes et cclui des Kkm—car diminueat dleaviron

6 %.-cntre 1962 ct 1966, par contrc la longucur des ligncs rcstc & peu
prés stationnairce, dloul uno légérc augmentation de la longucur moyenine
des lignes et unc diminution des fréquences,

2423 - I1 y a licu dc souligner 1lc développement considérable des ser-
vices spéciaux d'écolicrs gui devrait cencore se poursuivre mais avee un
gradient noindre, 1962 étant cncorc trés prés de la période deo démarras
ges en. 3 .ans la- longucur des services a plus que doublé et le nombre

de km—car a trlplé. Pour la nm8me période les rcceties passcnt de 9 % de
l'eusemble a 20 %, '

2.24 - On constatc unc augmentation assez importante des scrvices occé-*
sionnels (+ 35 % cn 5 ans) mais aucune distinction n'a été faite centre
lecs services & la place et les scervices collectifs; il somblo guc les

preniers soient p1ut6t en régression (baissc de leur activité dans de
‘nombreux centres touristlcues), par contre les scconds sont en expansion’
(voyageg de groupes et de clubs), .

2.25 - L'augmentation en 5 ans du nombre total de kn-car (10 7) 0rov1ent
de la progression des services spéeciaux dtécoliers et des scrvices
.occasionnels qui masquent la contraction des gervices régulicrs

(-62).

“.26 - Dans 1t'évolution du parc, on constate une tendance au réjeunis-
gement du matériel (les vehiculos de nmoins de 5 ans passent de 33 % on
1962 & 38 % en 1 966) ot & l'augmentation de la capacité des véhicules
(les cars de plus de 40 nlaces variant de 53 % 4 63 %).

Sur .les 12,000 lignes de services réguliers, le profession
estine que le quart environ, soit 3.000, sont déficitaires.,

Pour avoir un ordre de grandcur de l'évolution de l'occupation
noyenue deg autocars, le'Président de la Commission a demandé a la
F,il.T,R. de lui communiguer lecs résultats chiffrés qui pourraient Ctre
disponivles, Ils sont résunés dans 1lc tableau ci-dessous qui concernent
dee. sociétés importantes ecxploitant plusiecurs réscaux @

PO Cs e e




1
SN
3

Entrepriscs 1 A AN A | S ! D g
- Zl . - ! - i [: ) ! .
: iR 1 [ D ! ;
" nombre de réscaux - ! 1 : S
exploités ! 5 ! 13 | . 4 ! 15
. ! . 1 1 ! . :
1 R ! ' ! . - e
occupation (1963 ! 12,4 1 14,5 | 12,8 ! 15,2 &
o ~)1965 ! 11,7 ! 12,8 1 . 11,65 1 14,5 °
_ noyenne (1967 ! 10,2 ! 12,1 ! 11,64 | 14,3
! . ! : 1 - §
. . ! ! " I
-Variation de 1963 l ! DR l -
a 1967 % 1 - 17,7 Il = 16,5 | = 9 I =~ 5,97
: - ! ! . 1 ! ’ .

La baisse esi sensible surtout nour les deux premidros cnire—
priscse Il ne parzit pas douteun gu'une stetistigue détaillde cfit '
confirmé ceite baisse générale de la fréqueatation.

%

2,3 = CAUS:S 2U DECLIN BES TRAH3PORTS PUSLICS'D” VOYLGEURS ,
o La Comm1531on les rgnpclle sommaireneat :

~ Dépouplesent des cempagnes do plus en plus accentué (1).
~ Augnentation du taux dc motorisation individuclle. o
~ Modification des circuits commorciaux (tourndes. cOLmerc1ales dans
les ecampagnes ne nécessitant plus le déplacement des ruraux a la V111
ranassage sur placc des produits agricoles, disparition. progress1ve

de certains marchés et foires). i
~ Services souvent peun attractifs (fréquence insuffisante et irrégu-
liéro,itinéraire trop long, vitesse faible, matériel souvent ancien
et narf01s pergonnel insuffisamnent cualifié). e

v
asess e’

.

4

(1) Le tablecau ci-dessous indique, d'!apres 1'I.N.o.E.Le 1'évolution’ d
la population dens les communes rurales de 1954 & 1962 & . -

Variation de la population dans les comnunes rurales comptant

plus de 2.OOOAhabitantS 00 vorceeecsessvacssvenose + 433 %
1.500 a.zbooo e 00 9290606009000 0000000400DN 3’1 % -
1,000 é 1.500 b G P e P PR SFOEOLIOEOIRSEEOEOIEPOIOSEPOREOOTCROYS 1’0 %
700 5‘10000 - 0800 0Ceeprs s @BIsONteS - 1,0 %
500 a 700 - oo Lesentaasecsecsssesoand - 2’9 %
'400 ﬁ 500 - LI I I S IR AV I IS S U I Y S A B B RU - 4,4 %
300 ﬁ 400 Ll O PP B000NEIVLGOISCERSINOIONOSIEOIEBITPOS - 5}1 %
200 é 300 - 2900000000000 00008000 8 - 6;4 %
100 é 200 - punooo-yolaoottooooooooo ,-'855 %
50 a 100 - ocvoononoooo-(.cuno;oyo! -12}7 %
‘moins d - 8 ees s Esessasssscscsevses -20,3 %

e S50
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La désaffection du public pour les antocars est un phenonene
général qui est’ rappelé pour les transports suburbains dans le rap—

port SUCHANAN (L'Automob1le dans la ville, traduction frangaise 06)

" Avece l‘elevatlon du n1vnau Ge vie et le diffusion de l'automobllc
" qui 1t'a accompagnée, parce qgue aussi les transports publics parais—
% _s6nt souvent incapables de repcndre a ltaccroissement de lg demande,
".de plus en plus.de gens cierchent 2 sc¢ reandre eun voiture a leur '
" travail, Clest ce qui provocue le "cycle ianfernal descendant" cdans
" leguel les transports publlps perdant dcs clients cn vicanent, pour
" réduire leurs pertos, a4 dininuer lcurs services et voient, de ce
" foit, baisser & nouveau lcur clientele",

L'énunération qui vient d'8ire faitec des causcs de désaffcctior
du public pour les transports en coonun moatre gue si, deo toute Svim
dence, lcs lignes desservant les petites localités rurales sont les
plus menacées, elles ne sont pas les seules & 1'8tree (lec tablecau du.
paragraphe précédent porte sur des réseaux cvl conprennent des llgnes'
de typcs divers).e :

2¢4 = SZUSISILIT

(]
[}

2 LL DEIANDE LUX LUGLENTLTIONG DE TLRIFS.

Dans les conditions cxposéces ci-dessus, on peut craindre que -

Gu feit de la concurrcnce de l'automobile individuclle des auguentati-
ons de tarifs entraincnt une baisse de fréquentation et ne puisscnt
anédliorer 1'équilibre financicr des entreprises en difficulté, Encore
faudrait-il, lorsque 372 haussces sont justifides et supportables,
cutelles puissent &ir< nisés rapidenent cn applications La Comn1531on
conclut donc 3 la néccinité de revenir 3 une procddure souple et
repida d'application &a8 tarifs gui s'impose dans un sccicur aussi
vulnérable de 1'écononies On pourrait dégalemcni autoriser les trang—
porteurs, lorsqu'ils ie jwgenti opportun, a rclever lc scuil du nini-
zun de perception, cui est actuellenent de 5 knm et gui pourrait pas-. .
sor soit 3 10 knm, soit & 1 f,; une evude fzite sur un départenent :
perizet de conclure que le relévement & 1 fo procurerait une augnen-
tation de rccettes de 1l'ordre de 5 %.

3, - DELANDES DVAVAITAGES FISCLUZ PRESENTEES PALR LZ3 TRAHGPORIEURS.

Par suite de la rdéduction.scnsilkle de la demende il ntest pas
surprenant cuc les transportcurs préconisent des remddes recherchés
Gans 1'a11egemont de leurs cheirges, ct sp»c1ale~ent dans des allége=

nients fiscaux,.

Ils ont suggéré notaament les mesurcs su 1vanueo (cf "Vie des
Transports® du 13 avril 1968) :

M 3,1 -~ Application ce la T.V.he eu taux réduit de 6 %, les transpor=

teurs estiment cue, dans lcur enscable, les modalités aciuel=-
les sont plus onéreuses gue l'ancienne T. PeSs

342 = Déductibilité des taxes sur les carburents et les assurancess,
" 343 =~ Réfaction de la T.Vokhe

" 3.4 -~ Suppression totale du timbre des culttances.

XXX
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" 3¢5 = Autorisation ¢ utlliser ‘du fuel dans les moteurs dtauntocarsa

" 3,6 - Rembpursceaent par l'utat des réductlons de tarlfs a cgracuere..f
: socizl",

Une premidre remarque d'ordrc général stimpose au sujet de ces
denizndes, notamnment 3,1 & 3.5.3 toutcs les lignes nc sont pas défici-
taires (et 1l'absence de statistigues précises ne peraoet pas foujours
de discriminer. celles cui le sont), Il n'’est pas facile, dans ces
conditions, de¢ feire adoetire laz nécessité d'un onsemble de mesures
fenérales qui s’ avérerglent ingsuifisantes dans certains cas, supcr=-
flucs dens dlautress Cependant, du fait cue le déelin de la fréguche
tation parait, en géndéral, devoir s‘accentuer, on éviterait dlaccroi~
tre cxagérément lc nombre dleantreprises déficitaires en accordant
cuclcucs ellégemeants fiscauxes

" L'exanen de détzil 2 conduit la Cormission aux conclusions sui-
vantces :(1) :

3,1 & 3,3 (inclus) Applicaiion de la TeVehe

La Commission s'est livrée & une étude trés attentive de ces
problenes (cf annexe II), Il en résulte gue 1'"ugm»ntht1on aes priL
de transrport accordée par la circulaire du 30 décembre 1967 combinéo -
avec le relévement du-plancher du droit de témbre de 2,50 a5 ¢,
parait compenser en général largenment le reiplacement de le taxe do ..
prestgtlon de servicos (8 5 %) par la T, Vihe aun taux normal do 13 %aAié

344 = Droit de timbre s On pourrait cavisager un nouvean reléveménff
du plaiond, voire la suppression de cc droite .

_Parni les uesures de caractdre général susccptibles d‘allegerq
les charges de la profession, celle~ci porait la plus intéressante,
car elle apporte de surcroit unc 31mp11ficut1on nou nébligeablo de la’
conptabilité ct de l'exploitgtion.

Un ezenple concrét nous a montré que la suppression du droit
de tinbre procurercit un supplément de rcccttes de ltordre de 1 %o .
Le cofit de cette neappe serait donc de l'ordre de 8 millions de francs’
'si, comme ccla parait plausible, on @nréserve lo bénéfice aux souls
transports publics régulicrs de voyageurse

3.5 = Autorisation dlutiliser du fuel dans lcs autocers,

Cette ncsure ne sc Jus»lzleru1t gue sur un nombre restrelnt de
lignes déficitaires et son application risquerait de donner licu & de -
nombreux abuse

3e6 ~ Remboursement dos tarifs 3 caractere social.

Les nmenbres de le Comnission sc sont montrés la plupart défa=
vorables 3 toute mesure tendant 3 subveniionner certeaincs catégories -
d'usagers au noyen dc la terification des transports, liais, guoi gu'il
en soit, la Commission trouve équitable que des nesures analogues,

(1) La situation &tudiée pzr lo Cozm1351on est celle au 15 nai 19683 &
préscnt rapport n'a pas pu examincer les incidences de lo situation cou
cutive eux événenents de nai-juin 1968, :



sinon 1deﬁ91~uos 501cnt pr*scs pour les olaierents nodes de transs orts
(cf SelaCel o, RoheToPs) s0it dans le seis de la 'suppression, soit dans
lec sons de l'harmonisation afin d'assurcr d'une part ltuniforme traite-
ment des usagers, dfcutre part 1'égalité dans la concurrences

3.6l = Cartes hebdomadsires de travail»(C.H.To)

Les réductions conscnties par lcs cntreprises prdéscntent un
c«rectére commercicl beaucoup pius cue social 1 aussi la Cooanission
estine=t=¢lle cu'len premxiérc urgence il n'y a pes licu de coimpenser les
réductions conscaties aux abonnése. (Il serait toutefois souhaitable que
les taux de réduction soicent harmonisés dans toute la mesure pos31ale).

3002 = Tarifs réduits accordés cux diverses cabégories de nutildés et
invalides ainsi culaux nembres des femilles ao:n abrousesa

La situzction est trés variszble d'unc entreprise 3 l'autre (cond
tions et teoux de roadctlon), le tarif dc base cst établi cn tenant
compte de ces avantages sociaux, ce qui rev1cnt 3 les faire compenser
par les vorcgeurs payant plein to rlf. Coitte diversité a de ultiples
inconvénients notamnent dans la région ourlslenne, pour la zone proche’
dc celle dessorvie por la RelLeToPo :

I1 scrait évidemncnt éguitable d'imposer, pour ces catégorics
soclales, des réductions 2 un taux uniforme sur toutes les lignes, les
pertes de recettes étant conpensées par les pouvoirs publics. Il est
nalaisé d'indiguer le montant du crddit annuel qui serait nécessaire;
trés grossiercmont, d'apres les indications fournies par la profession;
on peut évaluer l'ordre de grendeur & cuviron 50 nillions de francs en®
asdncitant un taux de réduction de 1l'ordre de 30 %.

L'zutonatisme dé ces réductions serait d'ailleurs de nature a
supprimer ccrtaines anomalics ou distorsions lors deé la nisc cn route <

‘services ferroviaires. Par contre, la gdénéralisction des tarifs réduits

entraincrait des comrplications dans la con ptunil1te et un clourdisse=
nent de ltexploitetion (temps de délivrance des billets augnrienté) e :

¢ ~ LEIZUZE3 TENDLNT 4 LiELIORIZ LA RENTLBILITE DES RESEAUY DES TRANS—
POLTS DE VOVAGEURS e

Sans néconnaitre 1'intdérét de certains des anménagements qui
viennent d'8tre exoninés, 1la Commission comsidére que l'avenir des
tr@msvorts publics de voyageurs ne peut &tre zssuré que par des mesure:
de grande portée et a long terne, ayant pour objet dtandliorer la rent:
bilité des réscaunx. :

C'est 3 desscin gue nous cnployons le terme "réscau", Il parai’
cn géndéral beaucoup plus facile dl'assurer l'éguilibre de l'exploitatio:
d’un ensebble cohercnt de lignes bien congues et rﬁtlonnellewent € Yo

5 S e Ted ) b~
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ploitées que celui de lignes sépa%éésl(l). D!eutre part, on pout cnvisa~
ger -~ nous allons le nontror ci-dessous < des nesures tendant 3 augmenter
lc chenp dlactivité du transport public routier ¢ pour gue cette injec-
tion dtactivité rénunératrice nouvelle compense les sujétions de certai-
ncs lignes pcu rentables, il faut éviderment. gue l'entreprise bénéficiaire’
assure ltexploitation d'un cnsemble de lignes asscz inportant ct asscz E
varié,. L ' - . .

1

L'exaren détaillé de cettc question montre dtailleurs la nécessi-
té d'assouplir la réglementetion des transports routicers dec voyageurs,
actucllement parelys ée par des régles de coordination trop rigidass,

4,1 - Augnmentction cdu chemp dloctivité des entrcpriscs assurant des
scrvic#s réguliers, : ‘

Beaucoup de scrvices régulicers subissent d¢e la part de services
spécizux (écoliers, poste, ouvricrs) une concurrcnece gutil convient,
sinon de¢ suppriner, du coins de discipliner, D'autre part, au fuk et a .
mesure que st'étiolent certeines petiics lignes, dlautres besoins apparais—
sent (services occasionnels, scrvices de remplacement de trains) qui ‘
peuvent compenser cetic perte d'activité,

4,11 - Transports d'écolierss'

La Comnission .o longuciient étudté ce probleme et pris connais-—
~sance du rapport de la nigssion interministériclle BUTEAU, MAGGONLUD,
DUMA. Elle cstime que l'orgenisastion sctuclle devreit &tre réexaninde s -
les instructions du Liinistére do 1'Zducction Nationale tendent 3 favorie -
ser la création de services spéciaux au détrinent des services régulicrs,
‘la procédure actuelle d'attribution donne unc primauté souvent regrotta=
ble aun scul critére du prix du service scolaire proprement dit, sur les
gucstions d'écononie générale des transports (perfois néme de qualité ot
de sécurité du transport). D'oll les recommandations suivantes ¢

—~ Confier de préférence les transports d!écoliers aux services régulicrs,
en anénagecant au besoin les conditions d'exploitation, notamment les
horaires ainsi qgue ceux des ¢laoblissements dlenscignement desscrvis,

Ce n'cst qu'len cas d'inmpossibilité absolue de dosaerte par lcs services
régulicrs que les services spéfiaux pourraicent 8tre autorisés., Lorsgue

le service régulier ne conviendrait cue pour une partie du circuit un
service d'appoint sculemient serait créé,

-~ Lorsgu'il cst nécessaire de créer un scrvice spécial, cec scrvice doit
stintégrer dens le cadre des transports du sectcur; il devrait pouvoir
&tre ouvert sux usagers ordinaircs ct se substitucrait éventucllenent sux -
scrvices régulicrs d'une trop feible fréquence,

e N Qveecn

(1) La Commission ne prétend pos cuc toutes les cxploitations de carcctée
re artisanal soient systénoticucnicnt voudes au déficit et & 1la disparition
On pcut trés bicn concevoir, por cxemple, la rentabilité dlune ligne cx-
ploitée por un geragiste haobitcont une localité importeonto, et dont le
conductcur logerait a l'autre extrémiié de lg ligne, anmenant le car leo
notin ct le remenont le soir aptés son travail & l'atelier. Mais une
copbinaoison aussi favorable n'ecst pas toujours réalisable,
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Il y zurait donc lieu de revoir 1ll'orgenisation des circuits
spécioux gui feraiont doubdle emploi soit avec des lignes réguliércs,
soit entre eux cn denandaiht aux organisateurs d'infléchir leurs exi
gencces en tenant compte des besoins d'ensemble.

- Pratiguer dans toutce la pesure du possiblce une procédurc de consul-
tetion restreinte, étant précisé que l'Acd=inistration tiendra compte,
dens le choix des entreprises counsultées et dans la désignetion de
l'attributaire d'un service snécizl, non sculement du prix denmandé pour
cc sorvice, neis fgelement de 1'incidence éventuelle du choix du trans
rorteur sur la solution d%8probliies de trulsport dens le départenecnte.

- La guestion des prix de trtnsaort, que l'on estine accucllcacnt
cleo, cn la lecissant sans eutresprécisions, & l'initiative des
Préfets devrait feaire l'ocht de directives, couptc teﬁu des conaées

ccs divers problenes 3 résoudre. '

En résuné, il feoudrait cesser de considérer les transports
G'écolicrs comme des transports sénarés pour lesgucls la nmininmisation
dcs subventiions accordées par le Hinistére de 1l'Educetion Nationale :
scrait lc souci mejeur, et les intégrer a unc organisation rationnelle -
de l'eansc:t ole des trausportse.

4412 = Lransports d'ouvricrse

Ccs tr;nsnorts, gui nc font l'objct d'aucune statistique pertie—
culidre, doivent représenter un trafic rclatlvc ient 1Jportgnt. :

, Tout cn aalnten ant lc¢ principe de la liberté actuclle dl'organi--
sotion, la Cormission cst d'avis gue ces transports devraicnt &tre
“pris en comptc dens la masse des activités offertes aux entreprlsys._

s

4 cct ¢ffet, on pourreit denander :

gsuc la consistoncg de ces transports fasse l'objet d'une déclaration -

au CeTsDe ot que dos statistiques annuelles dlactivité soiont fournies
a 1'Ado 1Llstrgtion. : :

-~ cuc l'Adnministration essaoic dlobtenir amiablement des incdustriels gque:
ceuz~ci confiont lcs tra ‘sports d'ouvriers & des cntreprisces assurant
les services réguliers de la rdgione. Cette ncsure pourrsit &tre renduc
obligatoire pour les nouvelles industrics s'installant avec l'zide des.
pouvoirs publics (subventions, exondrations fiscalcSess).s liaturelle-
iaent elle scrazit suborconnée a l'acceptation par lcs tr;nsvortours de
rénunéretions rcisonnablés,

4,13 -~ Sc¢crvices de remmlacenent de liqnes ferroviairecse

Pour les mfines raisons que ci~dessus, le ronpl ceacnt des ser-—
vices ferrovicires transférés sur route devralt 8tre intégré dens le

¢ee s 0




plan d'en enble du département (1).

4, 14 o Tr‘nsports urbglns.

La concurrence entre los réscaux ée transports urbecins ct les
autres lignes stavere parfois aiglie per suite de la concentration
urbaine croissante ¢t de la création ou de 1l'extension des péFirdtres
urbalns. - ’ :

I1 cst souhaitablec, lorsqu'il nty a pas de transporteur urbein
eaistgnt, de conficr les scrvicls urbeains 3 créer aux contreprisecs dont

‘lcu services réguliers traversent le pérl_etre, ces cnircprises ctgnt
réunios en une ausociatlon.

Si lcs transports urbains sont déjd concdcds et si le probléne
résultc dc l'extension du périmétre urbaln, la solution consistant &
interdire aux transporicurs suburbains dfcxploiter la fraction de leurs
lignes conprisc dans lc nouveau périmétre ne parait pas rccommendables
Le prolongenent des lignes urbeines devrait asvoir comnme conire partioc
soit unc association de¢ l'enscmble des transporteurs intéressés, soit -
‘tout su moins un accord portant sur los 1tinera1”es, ‘horairés ct -
tarifs; 1'objcctif cost de ne pes réduire le volure dlactivité antdéricu-
repnent offert aux cexploitants de lignes régulidres.

4,15 = Scrvices occasionnelss

La Cormission regrette gu'il n'tait pas ¢été fait une utilisa=-
tion plus étendue, lors de 1'établissement des plans de scrvices occa=.
sionnecls, dec la faculté de licr les droits nouvecaux au nzintien de ‘
ltexploitation de lignes défavorisdées. Elle recozmande d'inposer, &
ltavenir, cette disposition lors de l‘attributlon de dr01ts supplénenm

taires de scrvices occa51onn013c

442 = MOSIFICATION DES REGLEIZNT3 SUR L. COORDINATICOH DES T.AHS—

PORT3, (2) - ‘ . - '
De ce qui précede, il résulte que ltavenir du transport public.

régulier de voyageurs, évidemment adapté aux besoins,parait 1ié au
transfert ct au rcgroupencnt d'un certain nombre dlactivités; il est
.également 1ié, de toutc évidence, & une qualité du scrvice qui rende
le transport attractif pour l'usager, notamnent & unec vitesse royenne
‘suffisantc. Cette derniére cxigence conduira certaincment a des nodie
ficetions dl'itinéraires, d'horaires, de points d'arrlt.

Les unes et lcs esuires de ces mesures cxigent une grande sou=
plesse d'adaptation. aux becoins et & la conjorctiures Or il cst
apperu  aux nenbres de la Commission gue cettc souplesse éteit totale—
ment "incorpatible avec les regles actuelles e le coord1nat1on des
ira nsports de voyagcurse

LR X R B RN

(1) Lecs probleéncs de la contraction ferroviaire et du choix entre
1'exploitation dircctie par.la S¢lleCeFe (5.Co.Ce Tehs) ou de l'ﬂfferaﬂge>

c uOﬂt pas de lo conpé¢tence de la Commission,
En fait, ces modifications impligueront vraisemblablement des mesu-

res législatives.
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o Les plans de .transport congus en 1938-39 et revus depuis lors
pertent dfune situation de fait, & savoir les services créés librement
per des entreprises,fl’objectif poursuivi était d'éviter leur: Dprolifé=-
retion.; on en: a donc dressé le catAlogue et on a prévu gue ceux gui se’:
reveleraleqt ;alre double emploi, si le plan en imposaii la suppres siony:
coaneraient lieu & compensatione La réglexmentation & denc pris le carac=
tére dl'une protection des situations acquises., _

tujourdthui, le boulevnrse:ent survenu daas les b0501 '8 4 assu- -
rer iopose de recacreher, selon les iternes ménes de la loi du S Juillet
1949, 1'orgenisetion cui, satisfaisant su nieux les besoins, eat la
roins colltcuse pour la collectivité; on ne peut le faire en naintenant
ées rentes de situation au profit de certaines contrepriscs tout en A
- étent obligé dlaider cellcs dont les bilans d'act1v1tn sont de;1c1ta1res
il Taut, pnr contre, cue la collectivité puisse nesurer, et par suiie
aéterniner, l'c;fort qu'clle doit consentir pour disposer des aoyens
de transport qu'lclle juge nécessaires.

I

4,21 - Révision des plans de transport.

Le 0re:10r élénent de cotte ooordirat1on assouplie cst 1la mise
a jour périodicuc de plans de transport révisables, résultant de l'ap-};
préciation des besoins des usagers, avec le triple souci g :

- de suppricer les lignes dtintdérét mdédiocre ct de favorlser iles lignes
C conoiziguencnt utiles, - '

™~

- d¢ rendre les services plus attractirs,
~ de faciliter la création de réscaux rentabless

. Les plans de transport devraient 8tre révisés dés naintenent, ':
et ensuite périodiquenent, pour tenir compte des besoins actuels de -ﬁ
transport ot de ceux prévisibles dans un délei assez repproché = 10 ans’;
par exeaple - (y conpris les services scolaires et les. llgnes de reim '
place ient de trzins)e Ceite étude conduirait évideoment & adopter un
réseau de lignes différent de 1'état actmel, on éliminerait ainsi les
doubles emplois et les clauscs antiéconomiques de "sauvegarde" interdie

sent lo trafic local sur certains parcourse

4 22 - LlStG des entrep rlses ;utorisées 2 oxploiter des lignesa.

La liste des entrcprlseg eutorisées & exploiter constituerait
un docunent indépendantj n'y seraient inscrites de plein droit que L
celles pouvant se prévaloir de droits antéricureacnt accordés & titre -
dérinitif,

I1 ne peut 8tre cuestion de contester ces droits petrinoniaux
issus de la réglencntation antéricure (6t actuellq eccordés a titre
définitif, mais il est indispensable d'en pouvoir modifier la consis—
tance, par écaange et par rachat, si cette modification peroet d'and-
liorer le plan dc transportss

51 une indemnité deveit &tre versde, elle devrait étre calculéde’
d'aprds une procédure 3 définir, basée sur le préjudice réel subi par
1l'entreprise conpte tenu de bllans precis d'exploitation de la lignee.



-récentes confiraent) ¢ clles sont don
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Cotio indennité devrait - éventuelleuent 8tre répartic entre la collectinm

‘vité ot l'enserble des entreprises de trensport. bénéficiaires de l'opé—?

ration.

Tout droit "deflnltif" non effectivenent exercé (relatlons ré-vg
duites ou fréquences réduites par rapport & l'inscription au plan L
initial) scrait purcaent et simplenent prescrit. '

4,23 = Prééarité des autorisationS»nbuveIIOSa

: Les nonmbreuscs entreprises qui ont bénéficié d'autorisations
accordées "a titre provisoire ot sens préjuger les inscriptions au futur
p lan de transport" ne devraient, en aucun cas, voir ces entorisations

" transfornées cn droits. oeflnitlfs,(neme s'il st'agit dleatrepriscs dis-

pos ant par glllears de droits dé;1n1t1r;F il scrait précisé cue 1l'auto=
risetion accordéec pourrait €tre rotirée en cas deo nanguaenents graves de -

1l Tentreprise zux obligations qui sont la contre-partle de 1l'autorisatio
accordée ou en cas de modification dans les besoins & satisfaire, c'Estw=
a~d1re de modiflcatlon du plan,. :

Celg ceatraine que le durée des sutorisations sccorddes soit

liditée a la vealidité du plan, c'est-i-cdire gu'elles .soicnt recoasloéree
a4 chaque révision de celui-ci,

La néne régle s’1mposcra1t, a fortlori, aux entreprises nouvel~i
les auxqguelles il apparaitrait nécessaire de fairc .appel pour satis=
feire aux besoins du plane

On observera que les textes en vigucur nec donnent pas dc supe
port juridigque.& de telles autorisations prov1soires (bien cue 1'Adni-
nlstration recoure depuis longtenps é ule. cue ses décisions

cﬁvg les ot il convient de le

rendre réguliédrese

4 24 - licsures de regrou pement.

Les nesurces. proposees ci~dessus ne visent pas & sounmettirc l'oxis
tcnceé des entreprises & un pouvoir discrétionnaire, mais, en prenier
lieu, & détablir que les autorisstions administratives ont pour objet
d'assurer la satisfaction des usagers tout autent gue de garantir rai~

‘sonnablenent les intéréts des exploitants,

Mais elles doivent &tre conplétées par - -des nesures incitent ces-
dernicrs & rechercher, enscnble, des formules dlexploitation on cotmun
voire de recgroupenent de lcurs entrepr1ses, pour assurcr zu nicux de
1 curs intéréts comuns les services prévus (1)

I1 faut obtenir qu'clles coopirent pour asboutir 3 des foraules :
dl'exp loitation plus rentablcs § actucllenent trop do scrvices sont cn

[ N RN N X

(1) On peut notamment peaser soit 4 la constitution de groupcents
dtintéréts éconOLioucs dans le cadre de l'ordonnance du 23 sepiecbre
1967, soit a de véritables fusions bénéficient du régine -fiscal favora-

~ ble établi par l'ordonnance du 28 scptembre 1967



= 15 =

,

" ecoexistenceé” sur les ménes relations et s'1mposent narfois Jutuellnm‘
nent des 1nterd1ct10ns de trafic sur deos sections cogmunes.

Hotamment, quand l'occesion se présente de'déterminer 12 ou les
entreprises qui recevront l'autorisation dfecxzploiter tel service nouveau
ou tel ensenble de services retructurés dgns le plan, l'Adninistration
doit obliger les candidais & s'entendre et a.faire lcur affaire eatre -
eux de la répartition des ch§rgos dlexploitation, des receties, voire de

l1tindemnisation & . accorder & ccux qui renoaceraient & perticiper a D
1 'éxploitation.cventuelle, N

Ltinden nisation ne pourrait 8tre mise & la charge de la collecw
tivité quc dans la mesure ol elle ne serait pas supportable par lcs o
1ntéresses, il appartieadrait a ceux~ci de justifier cetie nécessité phrg
1 procuctlon de bilans nre01s. L

Dans le n8me ordre d'luees on devrait considérer gue l'fenscible .
des autorisations accordées & une entreprise de transports routiers de
voyageurs forme un tout ot gu'on consdéquence celle-ci ne peut pas alide i
ner tout ou partie de son fonds de cormérce sens 1'agréient des pouvoirs ™
publics. Actucllement, lersgulune entreprise a le droit d'exploiter un
service déterminé (partie de son activité totale) la cession de ce ser-
vice entrafne automatiquement le transfert de l'autorisation au nouvel .

exp 101tant, sans qu'on se soucic de rechercher s8i le scrvice cédé est -
vieblo ni si ce que le cédant conscrve demeure viable également. On peut -
craindre d'aillcurs cue cc soit le prenier cas gqui sc rencontre le plus 7
fréquomment, lc cédant cherchant & sc débarrasscr des poids morts de son
ontrearlsc et conservant I'GXDIOltctlon des éleuents les neillcurse

. ' Eu‘part1cu11or 1'a utorlsatlon d'exoloitcr des services occg51on~
nels devraii &tre liée,'pour colles des entreprises exploitant per ail-
leurs des services rdéguliers, aux auntorisations concorn“nt ces servicess.;
cette liaison devreait &tre glooale, clest~a~dire stappliquer’'a l'ensenbls
des services régulicrs exploités par l'ent réprise dans un sccteur géogr
p higque ou &écononiquec, ‘

4,25 ~ Le probléme évoqué ici préscente un aspect particulier en cc qui -
concerne les services réguliers dont l'organisation ¢éroge zux regles
générales du #itre lecr du décret du 14 novembre 1949, Il s!agit de ccux
qui sont réscrvés 3 certaincs categories d'usagers (dernier zlinéaz dm ;
1'arts4-2° du céceret); dlores et déja bénéficient d'une telle réglenen—
tation spéciale les desscertes d'adrodrones et les transports a'écolleruo;
‘ En reison de la souplesse néccusaire 3 ces dessertes, il parait”
difficile de les assujet tir aux nénes reglcg de planification que les Lg
services régulicrs, Toutefois,nous avons insisté plus haut sur lo feit
cue les contrets de transport d'écolicrs, par exemple, devraient 8tre
accordés dens le cadre des préoccupations générales relatives au transe—
port public. Dans cet esprit, nous ponsons que l'interdiction de cesulon°
separees devrﬂlt stétendre & l'exploitation de telles 11gnes. -

4¢3 ~ LISUZES A PRENDRE PLR LA PROFESSIONo

La Comnission ne pcut gu! cncourhger les nmesures suiventes saggem
rées par l'orghn1satloa profess10ﬁne11e ct qgui s'accomoderaleﬁt vﬂrt1cuw
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lierenent bien des nesures d'assouplissenmeat de la coordination dont il-
vient d!étrec parlé,.. : ~ '

4,31 ~ Conclusion d'accords entre les entrepriscs routiéres allant de
sinples accords dlexploitation au "renembrenment-amiable® ea vue de
redistribuecr lecs q1fferentes lignes d'une reglon (notaument suppression
des Houbles emplois)a

4,32 -~ Lctions de cooperat*on en vue de la vente des blllets, do l'uni~
fornmisation des tarifs permettiant l'improssion centralisée des cartes
et des billets, de la vzlidation de ccs titres sur des entrep riscs dif-
féreutes, des billets combinés, ctc.

4,33 =~ iicillcurc infornation du gubllc afin de lui donner unc plus
anple connaissance des problenes de transport routier de voyagours (en
narticulicr par la presse et la telcv1s1on) et des serviceg gue cc node
de transport peut lui rendre (notammont utilité incontestable dlun

véritable CHLIX routiecr renscignant sur tous les services régulicrs).

4,34 - Foraction professionnelle plus poussée du personnel, notamncnt
des chauffeurs dont le nombre et lea qualification laissent souvent &
désircre

4435 ~ Efforts cn vuce de rendre ies scrvices plus attrayvants en anéliow

rent le netéricl et la qualité des services affcctds au public..

4,36 ~ Etudes poussées, en liecison avee les services in téresoes, de
1'1m.‘;utdcloa ¢es gares routidres (en patriculier néeessité de lour’
réscrver des enmplaceenis vonvenables et suffisants dans les nlans dlur.
banisoe) et aes 3 arr8ts (évitements & créer sur les routes & forte circu
1at1on, abris pour la orotectlon des usageru contre les 1nteuper1es}

4,37 ~ Cre tlon d'un organisne certral pour la nise en ocuvre de la
publicité dans leo carss .

4.4 = AiDE FINLIICIERE DES PGUVOIRS PUSLICS.

Nous avons déja indicué que la plupart des lignes nec sont pas
déficitaires; d'autre part l'importance du déficit est tres variable

dlune ne & l'autre, Dg¢s déf 1 't eu ent tre cohocnses
ocngxiceg sur d’autreé fgn . ) %G V S gu reg $upemen€ é
zploitations et de 1! ovposition aux ol uenbrenen s abusifs (1

Les ncsures présentées ci-dessus devraient permettre d'amélio-
rer senoiole“ent la situation financiére d'un grand nombre de réseaux.
Si, apres avoir épuisé radicalexent tous ccs moyens, il cst prouvé que
certeines cxploitations resteat déficitaires, il y aurait lieu d'exami-
ner la situation de chague ligne.

LI R O I O 2

(1) La considération d'un ensemble de lignes groupées en réscau peut
pernettire de liniter lc montant d'une side financidre, pour l'un ou
l1tautre des notifs suivants ¢

-~ lc prix de revient marginal de 1l'exploitetion de la ligne défevorisée

L B T S T e T, T e e 1 poan T = e srtmen - et pmr g et e ¢ e o=
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-~ les pouvoirs publics-déterninersient los 1i, ey Ci:;c{t"é'es cot e
Maintien parcit indispeusébloidtant cduis glh uia’ éficit’
ind ice de la faible utilité de la ligne doit nornmalenen
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- pour les lignes déficitzires 3 na 1nteair, ées subve 1tions ou des
".garanties de¢ reccttes pourreicat étre accorddess AL cet effet, pourraicy
8tre reconstitudes cn les améliorant, lecs commissions des "lignes pau=
vres" citées & 1ltintroduction, n2is nous rappelons gulelles ne poure
reient faire ocuvre utile que si elles dlsposhlpnt de b11ans d’exp101-
tation comvlets ct s1nceres. :

Lz Cormission n's pas cru devoir écarter systénaticuement ce
recours aux subventions meis tient & signaler cuc dans son esprit, cotte
nesure, d'une application souvent hglﬂlsee, doit rester exceptionnelle
et nc pos inciter ‘les cxploitants a2 une politique de facilité. Ce n'es

cu'en tout dernier lieu et presque cn désespoir de cause, quand tous .lc:
hutres noyens auront été 1nsufflshnt,, que l‘on 3eut ¥y avoir recourse -

L'aide financidre de lz codlectivité a l‘e;oloitation de cor= -
tzins services, dont il cst reconnu que l'inscription au plen s!inpose
dans 1'intérét des usagers, donc de l'interét 0011v0t1f9 ne devrait
Etre énvisagée que lorsquil s'avere que toute autre solution est inpos
sible, en particulicr que tout regroupenent ou cxploitation en commun ¢
irréulisgble, du fait de la consistance méne de bilens precls. Stagis—
sent de besoins locaux, l'aide doit aun prenier chef &tre 3 lao charge dos
collectivités locales (déoLrteﬂentsou coxunes) aqui devreaient &tre les'
ne1lleurquuges de 1'intérlt collectif et de 1la charge que la collectiv
té pout supporter au bénéfice de cértains de ses nembress L'Etat ne
dovrait intérvenir, lec cas échéant, que par le bicis d'une subvention
globale auw département, cuand il apparait que celui~ci sc trouve confro
té avec un cert in nonbre de problémnes de l'espéce; il gurait don c 2
justifier sa demande par un bilan d'enserble des serv1ccs def1c1ta1res
et la subvention de 1!Etat screait proportionnelle 3 1a cn“rge globale
guec les collecctivitdés locales s'imposent : :

Qo0 epo ey

cst ebaissé du fait de son intégration 3 un réscau 3 or, clest & ce
prix nzrginal qu'il conmvicent de se référer pour étudier l'onportunité
diune subvention,

-~ il pecut arriver gue la ligne défavorisde soit déficitaire, néne au
coflt m;rgingl, sans quc ce déficit doune lieu 3 subventione Tel serait
lec cas, par’excnple, si, on contre-partie de l'obligetion d'exploiter
cctte ligne, 1l'ecxploit ation dtune ligne nouvelle trés rexunérgtrlce
avait &té confide 2 la néne entreprises
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5 = CONCLUSIONS,.

La Ccrimission regretie de n'avoir pu procéder qu'd un exesen
trop sommaire et gualitatif de la situation des transpowts routicrs de
voyageurs, feoutce de renseignements statistiques suffisantss

8l1lc insiste pour guec ces rensecignenents puissent 8tre disponie.
bles dans ltavenir, condition du succeés des diudes gui s'avéreront cer~
tainement indispensebles, tant sur le probleme général quc sur les cas
particulicrse

Elle demcnde que soit rétablie la souplesse nécesszire & 1fauto-
risation immédiate des hecusses de tarifs justifides et suggeére égalecment
1'élévation du mininunm de pcrecptions

La Conmission cst fevorable ~3 un andnegeccnt cu régine des

droits de timbre-et en ce qgui concernc la compensation des avantages
sociaux ellc & cexposé spécecialenent lcs solutions de principe et les
difficultés d'applications

Elle considére comme trds opportunc lecs mesures de concentration
ct d'orggnlaatlon collcctlvés rolevant de la professione

I1 reste que la 51tuat10n ges réseauy de trcngoorts réguliers

apparait préoccupsnte; le remdde vrainent cfficace 34 moyen tcrme parait

résider dans une révision des plans de traasport cui peruet»r~1t H

favoriscr lsz formation de réscaux de lignes de transport utiles au-
c

- de
public, ditractives et dlexploitation déguilibrée,.

“w-de cor pcnser 1tindvitable disperition de ecrtaines lignes: phuvres per

la ceréttion dlactivités nouvelles pour les cxploitants de lignes rcgu—
lidresa.

Le nise c¢n ocuvre de ces remédes rend nécessaire un important
assouplissencnt des régles de le coordination des transportse

Exceptionncllencent, certaines lignes déficitaires doat les
pouvoirs publics considéreraient le maintien cormme indispensable pour—
raient 8trc subventionndes dans les concditions indiquées. .
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CONPOQILION DE L4 commrssiox (1)

MMo CCQUAND, Ingénicur Géndéral des Ponts & Chaussdes, Président de la
5° Scction du Conscil Général des Ponts & Chaussées,
Président, .

DEBZUSSCHER, Administratour Civil, roprésentaont de Mo, le Dirccteur
des. Transports Terrostres,

BUTELU, Ingdénicur Général des Ponts & Chaussdes,; Vice~Président
du Conscil Supdricur des Transportsy

DUMINY ', Iagénicur. Gbncral dés Pouts & Chauscées, Chef du Service
Peglonal de PICLRDIE,

30UB EY»AND, Ingénicur Général des Ponts & Chaussoes, Chef du Service
Régional d'AUVERGHE, ’

NNhGEL, Ingénicur en Chef decs Ponts & Chaussées, Directeur do A
1’Ecu1pe40nt de la Loire Atlantique (puis Sccrétaire’ Géné~
al du Conseil Général des Ponts & Chaussdes)

JOUVENT, Ingéniecur en Chef des Ponts & Cheussdes, Dircctcur de
1'Equipcaent du Jura, '

ROUSSEAU, Ingénicur en Chef des Ponts & Chaussées, Aojoint'du
D1recteur Depertcmental de I'EGHIDC“Ont ce 1 Liarne

'BRAHDEIQ, Ingénicur en Chef des Ponts & Chaussées, Secrétaire de 1~ °
5° Section du Conscil G4néral des Ponts & Chausséess

)

(l) En outre plusiecurs fonctionnaires de la Dircction des Transports '
Terrestres ont assisté a diverses sdéances de travail de la Connmissions
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' INCIDENCE DE LA T.V.A., SUR LES PRIX DES
TRANSPORTS ROUTIERS INTERURBAINS DE VOYAGEURS

— e 1

‘ La réforme des taxes sur le chiffre d'affaires mise en vi-
gueur le ler janvier 1968 en application de la loi du 6 janvier 1968
s8'est traduite pour les transports routiers interurbains de voyageurs.:
par le remplacement de la taxe sur les prestations de service pergue .
au taux de 8,5 % par la taxe sur la valeur ajoutée au taux de 13 %,
sauf psur les messageries qui ont été taxées & 16,66 %.

Or la T.V.A. applicable au prix du transport et comprise par. .
l'entreprise dans le prix des billets délivrés aux voyageurs n'est T
pas déductible par ceux~ci qui n'y sont pas assujettis et malgré les
rémanences fiscales qui diminuent le prix de revient "hors T.V.A." de .
l'entreprise, la différence de taux eatre la T.P.S. et la ‘T.V.A. se¢ tre
duit en définitive par une hausse du prix du transport que la situa-
tion souvent difficile des entreprises routieéres de voyageurs empSche
de mettre & leur charge. - o 4

C'est pourquoi la prise en compte de l'incidence de la T.V.A.:
dans les tarifs de voyageurs a fait 1l'objet d'une circulaire du ser- . :
vice des transports routiers autorisant lés Préfets & accorder une
hausse moye¢nne des tarifs de 2,5 % aux entreprises,

0

o] o]

La fixation de ce pourcentage d'augmentation a été opérée ;
par applieation du taux de 13 % de la T.V.A. aux recettes hors taxes, .
ebtenues aprés déduction de l'ancienne T.P.S. et de la T.V.A. grevant.
les achats des entreprises, : "

a) L'incidence de la T.P.S. payée par les entreprises a pu &tre
estimée en moyenne & 6,9 % du chiffre d'affaires et correspond au s
rapport entre le montant moyen des imp8ts indirects acquittés par les
transporteurs ¢t leur chiffre d'affaires total (sources : comptes des
transports ds la nation). ' -

b) L'incidence de la T.V.A. grevant les achats des entreprises
mais non déductibles puisque les entreprises de transports n'étaient
pas assujetties a la T.V.A. en 1967, avait pu &tre évaluée de la
manieére suivante @



T —————————————— PR

T =TT f;ﬂ-———*-f—f-—T_ .
; Pestes du compte | % du chiffre ; Taux de la ; % de T.V.A. payée °
; d'exploitation  d'affaires .| T.V.A. 1967 , par rapport au
' ' P ' ¢ c¢hiffre d'affaires.
i """""""""""""" S i-‘““"‘*“"“"“‘*
! ! ! : !
! Pneumatiques ! 2,9 ! 20 % ! 0,58
: 1 !
! Pidces détachées | 4,6 ; 20 % 0,92
! Véhicules neufs ! 11 ! 20 % ! 2,20
1 1
f Investissements ' 3. ';
, 1immebiliers : 2 / 12 % ; 0,24
1 § ToTTTTETEEET f TTTTTTE T | e
! Total ! 20,5 ! coe ! 3,94
! ! ! !
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L'introduction au ler juillet 1968 du taux de T. V.A, & 16,66 %
applicable & ces différents postes entraine normalement une reductlon
correspondante de la part du chiffre d'affaires affecté & ces diffé-
rents postes lorsqu'ils étaient antérieurement soumis au taux de

20 % et un accroissement de celle-ci lorsqu'ils étaient soumis au taux

de 12 %.

‘Ceci ne présente . cepundant pas de difficultés majeures du
point de vue du calcul, car les chiffres & obtenir pour mesurer 1'in-
cidence de la nouvelle T.V.A. sont les prix hors taxe au 31 décembre
1967 : -

~ pour les pneumatiques et les piéces détachées, pour lesquels la
T.V.A., est intégralement déductible & partir du ler janvier 1968, il

- suffit de prendre le prix hors taxe,

— pour les véhicules et les investissements immobiliers #«i cons-
tituent des "immobilisations" au sens de 1la législation sur les taxes
sur le chiffre d'affaires, des dispositions particuliéres ont été
prévues et modifient pour ces postes les pourcentages de la T.V.A.
effectivement déductible, pendant une période transitoire,

Le régine mis en place en matiére "d'immobilisations" a eu

~en effet pour but 4'instaurer progre581vement ces déductions pour

éviter les a-coups, notamment sur le marché de la construction automo-
bile, en permettant aux assujettis & la T.V.A. de déduire 50 % de la
T.V.A, ayant grevé leurs achats de biens constituant des immobilisa-
tions en 1967 et 1968, selon des modalités qui limitaient & 35 % le
montant des déductions effectives pour chacune de ces deux années en
1968 et qui repertaient au ler avril 1969 la déduction des 15 % restan
(ddcrets du ler février et du 30 aolt 1967).




.Pour 1'ensemble de 1a perlode tran51t01re, ce régime pouValt
étre resume ainsi S , '

,! Décret au ler‘février 1967 »i : -Déductions autorlsees en
-

! Déeret du 30 anflt 1967

T . " T U S —— - — —————— T

!
7 H . : 19 70 L
13968 .§ | 1969 g(;égime norma)

-

Biens acquis en 1967
1968
1969
1970
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Par décret du 22 février 1968 pris en vue de favoriser la
relance de l'economle, la possibilité a été donnée aux entreprises
d'accroitre leurs déductions pour 1967 et 1968, selon les rigles sui
vantes : -

. = 80it maintien du reglme applicable en 1967 (avec déduction des =
15 % restants avant le 31 janvier 1969) et application d'un droit de :°
déduction de 100 % (réparti en 70 % déductible en 1968 et 30 % en

1869) sur un certain nombre de biens constituant des 1mmoblllsatlons-ﬁf
et notamment sur les véhicules routiers,

- goit application d'un droit & déduction ds 70 % de la T.V.A.
ayant grevé toutes les immobilisations de 1967 et 1968.

En fait seul le premier régime indiqué intéresse les tranSpcr T
teurs routlers et c'est sur cette base que les calculs ont eté faits, 5

Pour l'ensemble de la période transitoire ce reblmu peut se 43
résumer ainsi : . :



Déeret du 22 fovrler 1968
Déductions autorisdecs en
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1

!

! en ! !
P _

]

]
, 1970
: : 1968 f 1969 s (régime npermal
T TS T e ittt ittt
! 1967 ! 50 ! — . —
! 1 .
b 1968 , 70 ; 30 : —
! 1969 ! - ! 100 ! -
, | ! | ! o
! y  TTTTTTmTTTTTE y  TTTTTTTTETTT
! Total ! 120 ! 130 ! 100
] y
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rovguV teau aes observations suivantes

- les 1mmoblllsat10ns de 1967 déductibles en 1968 devan*t &tre regu—
larisées au plus tard le 31 janvier 1969, il a paru souhaitable de
faire figurer les 15 % déductibles & cette date dans les déductlons
autorisdes en 1968.

.~ les déductions portant sur les immobilisations de 1968 sont répar
~ tiss conformément aux dispositions réglementaires en 70 % deductlbles'
en 1968 et 30 % en 1969.

- les déductions sont spéréss sur le montant des taxes payées,

Le montant des déductions permettant d'obtenlr le prix de :
transport "hors taxe™ auquel s'applique le nouveau régime de la T.V. AL
est donc le suivant :

- - Taxe sur les prestations de service @
(cas de l'entreprise ayant 90 % de sen activité
en transports voyageurs et 10 % en messageries) 6,9

- Biens ne constituant pas des immobilisations
~ (pneumatiques et piéces détachées (cf tableau
page 2) 1,5

~ Biens censtituant des immobilisations
(véhicules plus investissements immobiliers)

a) régime du décret du ler février 1967 :
| 1968 (1,4 + 0,2) = = 1,6
1969 : (2,5 + 0,3) = 2,8
1970 :+ (1,8 + 0,3) = 2,1
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b) réglme du decret du 22 fevrler 1968

1968 (2 5 +.0,3) = a 2,8 -
1969 ; (2;4 +770,3) = = 2,7
1970 (1,8 + 0,3) = 2,1

. Seit un mentant total de deductlons attelgnant, en % du chiffre
d'affaires :

T T e e e e e ) U T

! 11968 _,__1969__,__1970__,.
! ! ' ! P
! Régime du déecret du ler février 1967 | 10 !o11,2 v 10,5 U
! ! ! ! L
T T TTTTTTTTTYTTTTTTTTTTTTTTTTT T
! Régime du décret du 22 février 1968 ! 11,2 ¢+ 11,1 ! 10,5 !

! ! ! ! !
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L'incidence de la réforme fiscale peut ainsi &tre estimée de,%f
-la manidre suivante pour les trois années 1968, 1969 et 1970 : S

a) dans le régime du dderet du ler février 1967

et At T T T
oy 1968 1969
v : {7 §;TTTTTTTTT 1”
! Prix du transpnrt "hors taxe! ! 90 ! 88,8 !
. . [} t. 1
f Montant de la T.V.A. 1 13,95 13,75
! Prix du transport T.V.A. comprise ! 103,95 ! .102,55 !
! | ! z !
B R i L et Eet bttt
! Augmentation globale ! 3,95 ! 2,55 !
! ! ! S Y-
b) dans le régime du décret du 22 février 1968
T T T T e e e S ! Eimiadediante S Stttk M
: . 1968 | 1969 , 1970
T Tt A
Prix du transport "hors taxe" ! 88,8 ! 88,9 ! 89,5 !~
| ’ ! ! 1
Montant de la T.V.A. . 13,75, 13,8 , 13,85 ,
Prix du transport T.V.A. comprise ! 102,55 ! 102,7 ! 103,35 !
! 1 ! !
T T TR T TTTTTTTTTTTTTTTTTTTT TTTTTTTTTTY
! Augmentation globale ! 2,55 ! 2,70 ! 3,35 !
! z ! !
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I1 faut remarquer cépendant que ces_taux>d'augmentation cor= .
respondent & l'activité d'une entreprise assurant simultandment des

transports de voyagéurs taxés au taux de 13 % et des messageries taxé:

au taux de 16,66 %. - _ .

. 8i 1'on voulait calculer pour cette méme entreprise le pource:
tage d'augmentation du prix du transport correspondant au seul trans-.
port de veyageurs, il serait nécessaire de rapporter & 90 % du chiffr.
d'affaires le meantant des taxes déductibles correspendantes, c'est-a-—:
dire d'une part la T.P.S. au taux de 6,9 en raison de l'exendration
fiscale des transpsrts de messageries dans le régime antérieur au ler
janvier 1968 et d'autre part 90 % de la T.V.A. ayant grevé l'achat dev
différents biens, avant d'appliquer la T.V.A. de 13 % sur le chiffre .
d'affaires hors taxe ainsi révisé.. ~ -

Calculé selon cette méthode, le montant tetal des déductions -
tteint : '

e ) et | S T
i N , 1968 ; 1969 ; 1970 .
! - . | PTTTTTTTTT PTTTTTTTTT PTTTTTTTTT b
! Régime du décret du ler février- 1967! 9,7 ! 10,8 ! 10,1 !y
1 . ! ! ! : .
TTTTTTTTTTTTT T T TTTTTTTTET ToTT T Tt T
! Régime du déeret du 22 février 1968 ! 10,8 ! 10,7 ! 10,1 ¢
! | ! ! [ !
Quant & l'insidence de la réforme fiscale, calculée sur une :
recette voyageurs taxes comprises de 90 au 31 décembre 1967 (rescette -
totale taxes comprises de 100 diminuée de la recette messageries de
10) elle devient dans ce cas :
a) régime du décret du ler février 1967 .
) e ToTTIToSTT A ) AR T
" : 1968 ' 1969 1970 .
' T T pTTTTTTT P
! Prix du transport "hors taxe" ! 80,3 ! 79,2 ! 79,9 .
! ) ‘ ! 1 1
' Mentant de la T.V.A. o122 b 11,9 0 o120 b
! Prix du transport "T.V,A. comprise"! g2,3 ! 91,1 ! 91,9 !.
! ! ! ! !
5 TV TTTTTTTTTT TTTTTTTTTT T
! Pourcentage d'augmentation ! 2,6 %! 1,2 %! 2,1 %!
1 t 1 !
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b) régime du décret du 22 février 1968

- T - s ——— —--ﬂ~-‘-‘7‘f--—f'-':'3-—f—-t;—'—.—-!;' ————————— T-—---——-~v--!-f——f ————————
! A PTTTTTTTTT !
! Prix du transport "hors taxe" v 79,2 1 79,3 ! 79,8 !
14 1
| Montant de la T.V.A. . -t o1,9 Y o11,9 0 120
! Prlx du transport T.V.A. comprise ! ‘_91,1 ! 91,2 ! 91,9 !
! ! ! ! !
. pTTTTTTTTT TTTTTTTTTTTTTTTTTTTT T
! Pourcentage d'augmentation ! 1,2 %! 1,3 %! 2,1 %!
1 1 -
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I1 faut également noter que ces pourcentages 4! augmentatlon

- 8eraient trés sensiblement infériesurs si les calculs étaient effectuds..
pour une untreprlse assurant exclusivement des transports des voyageurs
interurbains & 1'intérieur de la France, sans avoir d'autres activités..’
Cela conduirait notamment & déduire du prix taxes comprlses au 31 dé-
" cembre 1967 la totalité de la T.P.S. et on pourrait cbtenir les résul- =
‘tats suivants en ce qui concarne les pourcentages du hausse. i

T T T T T e e e e e e e e e P e Fom T
: | I 1968 ! 1969 ! 1970 !
e - | P P P !
! Régime du déeret du ler février 1967 1,7 + 0,3 . 1,2
5 TTTTTTTTTTTTTTTTTTTT | B T
! Régime du décret du 22 février 1968 ! 0,3 0,4 ! 1,2 !

t
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Il ne parait cependant pas nécessaire de g'attarder a cette
hypothese qui représecnte un cas extrdme. :

En définitive et compte tenu que le régime fiscal applicable
.aux transporteurs routiers est désoruwais celui du 22 février-1968,
l'incidence de la T.V.A. sur les transports de voyageurs par route
peut 8tre résumée de la maniére suivante :

T"""1968 | 1969 © 1970 |

= = = z

Ensemble des activités d'une ! ! 1 !

entreprise 5 2,55 E 2,70 3 3,35 5

e fremmmeeoy

{ Transports de voyageurs seuls ! 1,2 : 1,3 5' 2,1 !
!
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Pour faire face & ces augmentatlons de prix du transporto il
a été accordé par la circulaire déja citée du 21 décembre 1967, un
relévement de 2,5 % correspendant & 1l'incidence de la T.V.A. sur les
tarifs des transpnrts intérieurs de veyageurs.



Cumulée avec le relévement du plafond du droit de timbre pass:
dovajs le vote de la loi de finances pour 1968 de 2,5 F. & 5 F. qui
n'est pas compris dans les calculs effectués ici, et dont 1'incidéne:
puut varier entre 0,5 et 1 %, l'autorisation de relever les tarifs. en
vigueur permet de couvrir les charges globalss supplémentaires résul-
tant dc l'appllcatlon de la T.V.A. pour 1l'une qu’l conque des trois
preuiéres années d'application,

Si 1l'on .considere les sesuls transports de voyageurs, en
excluant les wcssagbrle», les mesures prises se révélent tres largemem
suffisantes pour éponger les chargus supplémentaires résultant de’ 1a,
mise en vigueur de la T.V.A., ceci notamment depuis gue les conditions
de déduction sur les biens constituant des immobilisations ont ét¢
améliorées.

I1 faut noter & cet égard le r8le considérable guc jouent le.
messageries, autrefois exonérées de la T.P.S. et désormais assujettis
4 la T.V.A. au taux de 16,66 % dans la hausse intéressant l'ensenble
des activités de 1! entrpprlse.

Ces résultats devraient toutefois Stre 1lég erement nedifiés
si des hausses du prix des biens entrant dans ces calculs s'étaient-
produites en début d'année. Elles ne seraient cependant pas suscepti-
bles de modifier trés profondément les résultats intéressant les tramns
ports de voyageurs seuls, mais pourraient relever les chiffres intéré
sant l'ensembles des activités de transport d'une entreprise.




