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Préambule

SEMALY est un bureau d’études d’'Ingénierie des gpamts publics urbains et régionaux
fondé en 1968 par la ville de Lyon pour étudiedldecement du premier métro lyonnais.
Spécialisée dans la maitrise d'ceuvre de projetséigo et de tramways, de nombreuses
études lui sont confiées en tant que maitre d'@e/au maitre d’ceuvre dans le monde entier,
et ce d’autant plus depuis sa privatisation en 1992

L'actionnaire majoritaire de SEMALY est EGIS, quigséde 83 % des parts. D’ailleurs, fe 1
juin 2007, SEMALY et SCETAUROUTE ont fusionné poiarmer un nouveau groupe :
EGIS RAIL.

En 2006, le chiffre d’affaires de SEMALY s’éleved4d millions d’euros, soit une hausse
d’environ 8 % par rapport & I'année précédénte.

Cette hausse incessante depuis 1990 s’expliquelgpativersité des compétences de
SEMALY, capable de travailler sur toutes les étagpien projet :

» Planification des transports,

e Etudes générales,

* Avant-projets et projets,

* Documents de consultation,

« Contrble de réalisation,

¢ Homologation des systémes de transport.

Le nombre de salariés est de 300, chiffre qui deenstable depuis 2005. Ces salariés sont
répartis entre les différents poles de compétedee3EMALY.

Figure 1: Organigramme des compétences de SEMALY

Direction générale

: Direction finatici ére
Fessowrces b aihes [

*

[ Direction techrdgue ‘ [ Direction des projets ]

{ Mlatériel roulant } [ Geénie civil ] [ Fail ]

[ Etudes générales

Direction des 1

[ Astém es ] [ Dl étr oftrarm way

Source ;_http://web.semaly.com

! Source http://web.semaly.com
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Le service des études générales, rattaché au dgymat technique est divisé en quatre péles :
* La planification des transports,
* Les études de trafic et les évaluations socio-aoanees,
* L’organisation des réseaux,
* Le choix du mode de transport collectif le mieusate.

Les métiers sont ainsi variés, et le service désugénérales voit se cétoyer de nombreuses
personnes au profil différent tels qu’architectebanistes, économistes ou ingénieurs.
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Introduction

En France, les agglomérations de plus de 100 OBdah#és doivent réaliser un Plan de
Déplacements Urbains (PDU), document abordanhiesatiques de I'organisation du réseau
de transport en commun, du stationnement et diecialatiorr.

Les PDU ont été évoqués pour la premiere fois timradre de la Loi d'Orientation sur les
Transports Intérieurs pour optimiser I'organisatdhntransport. En 1996, la Loi sur l'Air et
I'Utilisation Rationnelle de I'Energie donne un ebjif environnemental au PDU: le
transport étant générateur d'effets externes riggdibbjectif est de proposer des solutions
pour contribuer a la préservation de I'environnemen

Au terme d'une période de 5 ans, le PDU doit éénvsé. C’est le cas aujourd’hui pour
I'agglomération de Clermont-Ferrand, dont le PDé&téavalidé le 30 janvier 2001.

C'est dans le cadre de cette révision que le Gor8gndical du Syndicat Mixte des
Transports en Commun de I'agglomération clermoetdismande la réalisation d'un compte
déplacements. Cette mission a été confiée a la SEMA

Ainsi, le stage proposé consiste en la réalisation compte déplacements a I'échelle locale,
pour le périmetre des transports urbains de Clerferrand.

Le compte déplacements est un outil macroécononpguaettant d’estimer 'ensemble des
codlts réels relatifs aux déplacements des persawnssin d'un périmetre et a une période
donnés.

L’exercice distingue deux types de financeurs :agsnts publics et les agents privés et deux
types de transport : individuel et collectif.

Certains aspects non monétarisés par le marchéfflets externes, sont également inclus
dans le compte déplacements, ceci afin d’'intégecbdts environnementaux.

En France, les comptes déplacements au niveaudonafarement réalisés, et ce malgre leur
caractére obligatoire pour les agglomérations de gé 100 000 habitarts.

La réticence des agglomeérations a la réalisatioceddgocument provient principalement de la
méconnaissance des apports de la production d'ouotie

L’article 27-1 de la loi d’orientation sur les tsgports intérieurs de 1982 décrit les enjeux de
la réalisation d’un compte déplacementd’okjet est de faire apparaitre pour les différemte
pratiqgues de mobilité dans I'agglomération et dans aire urbaine les codts pour l'usager et
ceux qui en résultent pour la collectivité ».

Derriere cet objectif affiché, il est possible @edemander si le compte déplacements n’a pas
un objectif en lien avec la réalisation du PDUauaasr I'amélioration du systéme de transport
pour garantir le développement durable.

La problématique sera donc la suivante : commembompte déplacements peut-il étre utilisé
afin de servir la démarche PDU ?

2 Loi Sur I'Air et I'Utilisation Rationnelle de I'Eergie du 30 décembre 1996
% Loi Solidarité et Renouvellement Urbains du 13etélre 2000, article 113.
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Pour répondre a cette interrogation, le plan seuléra en trois parties. La premiére partie
présentera les éléments de cadrage et la deuxiartie pensemble des principaux résultats
du compte déplacements. La troisieme partie podigrdes €léments de réflexion a partir des

résultats du compte déplacements.
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1. Eléements de cadrage général

Afin de mieux comprendre le sujet et le contextd'éeide, la méthodologie, la demande et
I'offre de transport seront présentées.

1.1 Méthodologie, intérét du compte déplacements

Apres la présentation de la méthodologie génécalite partie s’efforcera de montrer l'intérét
de la réalisation d’'un compte déplacements.

1.1.1.Méthodologie

Dans ce compte déplacements, c’est le périmetre tdasports urbains de la région
clermontoise en 2006 qui a été retenu. Ce PTU a@rapitheure actuelle 22 communes :
Aubiére, Aulnat, Beaumont, Blanzat, Cébazat, CeyChatamaliéres, Chateaugay, Clermont-
Ferrand, Cournon, Durtol, Gerzat, Le Cendre, Lemmpddohanent, Orcines, Pérignat-les-
Sarlieve, Pont-du-Chateau, Romagnat, Royat, Sane&Champanelle et Sayat.

La méthodologie suivie dans I'exercice respecte riesommandations de I'ouvrage du
CERTU et s'inspire du compte déplacements réapsé¢ SEMALY en 1998 pour
I'agglomération de Bordeaux. Ces deux ouvragessenti de référence pour établir la liste
des données nécessaires et les hypothéses a mdesile cas ou les informations étaient
indisponibles.

Pour les données financieres, le compte déplacenmeagre les dépenses d’investissement et
de fonctionnement pour l'année 2006. Toutefoisisdeertains cas, les résultats des années
antérieures seront présentés a titre comparatiéftet, pour Clermont-Ferrand, 'année 2006
est assez exceptionnelle puisqu’elle corresporal rdise en service du tramway. Ainsi, les
dépenses augmentent dés I'année 2006 a causenaarui® contracté, et cette hausse se
poursuit les années suivantes puisque les dotaionamortissements s’accroissent.

Pour réaliser ce compte déplacements, plusieuég@aés de données ont été récoltées
provenant de différentes sources.

Toutes les données concernant les habitudes deaceépénts dans I'agglomération
clermontoise ont été obtenues par une enquéte menazplisée dans cette région en 2003.
Possédant les fichiers de base, les informationpwatre triées a I'aide du logiciel Access.

Cependant, lorsque I'enquéte ménages a été efeea@né2003, le PTU de Clermont-Ferrand
comptait seulement 19 communes : Sayat a rejoitTld en 2003, et Pont-du-Chateau et
Saint-Genes-Champanelle ne sont arrivées qu’en.2004

L’enquéte ménages réalisée de janvier a avril 2p0&e sur les 58 communes de

I'agglomération clermontoise en incluant 'ensemiids communes du PTU de 2006. Mais le
découpage zonal a été effectué a I'époque surda tha PTU a 19 communes, et avec cette
codification, il n'est pas possible d’obtenir lessultats pour le PTU a 22 communes. Un

11
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redressement des données du PTU a 19 commune®restndcessaire pour obtenir des
chiffres cohérents pour le PTU & 22 communes.

Selon les résultats du recensement de I'INSEE @9,1@s trois communes manquantes
totalisaient & I'époque 13 818 habiténts

Entre 1992 et 2003, la population de l'aire d’erique augmenté de 1,55 %, soit une hausse
d’environ 0,14 % chaque année.

Ce pourcentage sera ainsi appliqué sur 4 ans aanéds démographiques obtenues auprées de
'INSEE.

D’aprés cette hypothese, le nombre d’habitants jgesrtrois communes en 2003 serait de
13 896, ce qui représente une hausse de 5,56 % p@pllation par rapport au PTU a 19
communes.

En paralléle, le nombre de ménages dans ces aggltioms a été établi en considérant que
leur taille est identique a celle des autres comeaun

Cette méthode sera appliquée a tous les résudtsiis ide I'enquéte ménages : les chiffres
seront augmentés de 5,56 % et les pourcentaged sewosidérés comme semblables.

Cette méthode présente un inconvénient non négligealle suppose que la population des
trois communes a les mémes caractéristiques etéeses habitudes de déplacements que la
population du PTU a 19 communes. Elle gomme dédsispécificités communales.

Il semble néanmoins nécessaire d’adopter cetteadéthfin d’avoir une idée des codts liés
aux déplacements dans I'ensemble du PTU de 20@6pas prendre en compte ces trois
communes, méme par un calcul approximatif, entraineune sous-estimation trop
importante des codts.

De méme, I'enquéte ménages date de I'année 200fauxede croissance de 0,14 % par an
sera appliqué pour actualiser les chiffres sumi&n2006.

Dans un compte déplacements, il faut par aillevasuér les dépenses d’investissement et de
fonctionnement effectuées par les collectivités ligules : Etat, Région, Département,
Communes et Communauté Urbaine.

Les chiffres ont donc été obtenus auprés des angesi concernés. Les comptes du Syndicat
Mixte des Transports en Commun ont également ét@adeés.

Des données a caractére national, comme le mod&mitcolts externes, sont également
nécessaires.

Les différentes sources seront mieux détaillédsague étape.

La méthodologie générale ayant été expliquée,uil faaintenant présenter les enjeux de la
réalisation d’un compte déplacements pour I'agglatién de Clermont-Ferrand.

4 http:/lwww.insee.fr
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1.1.2.Intérét du compte déplacements
Un compte déplacements est réalisé dans le cadineRTU.

Le PTU de Clermont-Ferrand élaboré en 2001 énoneax dobjectifs ambitieux :
I'amélioration de l'efficacité des transports emuoun et le souci de développement des
transports en garantissant le développement durablgectif est en effet de diminuer la part
modale de la voiture particuliére.

Pour améliorer I'efficacité des transports, le Pandconise I'augmentation de I'offre globale
de transports en commun, d’ou la mise en place stamway effectuant une liaison entre le
Nord et le Sud de I'agglomération en 2006. Uneealigne de tramway Est-Ouest pourrait
également voir le jour dans quelques années.

De plus, pour étendre les transports collectifssdam souci de pertinence socioéconomique,
I'agglomération de Clermont-Ferrand développe flasgports collectifs pour les personnes a
mobilité réduite.

Le compte déplacements permet dans un premier telapse rendre compte du poids
financier des projets, puis il évalue I'impact @enhise en place de l'infrastructure sur les
habitudes de déplacements des riverains par I'étialude la hausse des recettes.

Pour I'agglomération de Clermont-Ferrand, la misgkace du tramway est trop récente pour
espérer un impact significatif sur les recettes.

Le compte déplacements présente une utilité pocaluérla pertinence et le colt des mesures
préconisées dans le compte déplacements.

En effet, si le compte déplacements est utilisgair dresser un bilan des dépenses a une
année donnée, il peut par ailleurs étre exploitéaah qu'outil de prospective financiére et
d’aide a la décision.

Le compte déplacements intervient au coeur de ladda PDU :

Figure 2: Le r6le du compte déplacements

- ) Moyens a
Actions a suivre - Résultats attendus - disposition

Codt total < RSl /

effectifs

Source : dviéthodologie d’évaluation et préconisations en #@ratide suivi des actions du PDU kET,
SEMALY

L’objectif ici est de chiffrer les colts des actoproposées dans le PDU, et de s’interroger
sur la cohérence des moyens mis en ceuvre pourdatetes objectifs. Les cas échéant, il est
également possible de comparer les colts préves ebits réels. Cet exercice se rapproche
du compte déplacements puisqu’il vise a évaluercle®s des infrastructures avant leur
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réalisation puis de les comparer avec les colectff. La généralisation de cet exercice
permet d’appréhender plus facilement le colt dessitissements liés aux déplacements.

Il n'est pas possible de réaliser cet exercice negme partiellement, ne connaissant pas
précisément les mesures mises en place dans ke adadDU, ainsi que leurs colts.

Il est toutefois intéressant de comparer les résuiittendus avec les résultats effectifs afin de
voir si les moyens a disposition étaient réellemsuffisants pour atteindre les objectifs
initiaux.

Dans le cas contraire, il faut s’interroger surrsons de I'échec et les solutions a mettre en
ceuvre pour ne plus reproduire ces erreurs.

Le compte déplacements et ses dérivées présemtantéuét fort pour les collectivités, leur
permettant a terme de mieux gérer leur budget.

Le compte déplacements chiffre donc les objecéfdisés du PDU et permet d’envisager, le
cas échéant, d’autres politiques a mener pour tdpoaux objectifs du PDU d'ou la
problématique : dans quelle mesure le compte déplants sert-il le PDU ?

Pour étre en mesure de répondre a cette problamatilgfaut présenter le territoire et le
contexte de I'aire d’études.

1.2 Analyse socioéconomique du territoire

Au cours de cette étude socioéconomique du teeitermontois, seuls les éléments ayant
un intérét pour comprendre la demande et 'offrérdiesport seront présentés.

1.2.1.Présentation du territoire : étude de la demande d&ansport

L’étude de la demande de transport se dérouleralerrx parties : les caractéristiques
socioéconomiques des ménages dans un premier teaipses habitudes de déplacements de
ces derniers dans un deuxieme temps.

Le périmétre délimitant I'étude est celui du PTUh é&fet, pour une desserte de transport en
commun efficace, Clermont-Ferrand est regroupéneATlJ, dont la taille ne cesse de croitre.
Alors que le PTU comptait 13 communes en 1999) t@mpte 22 en 2006.

14
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Figure 3: Les 22 communes constituant le PTU de Glaont-Ferrand

Chateaugay
.
St Cébazat
. [ ] Carmat
-5 Manzal .
e gt A PO SR
i
Dt o Clarmant-Femand) | @ ~
™ Charnaliiéres i) Eemnpdes
O cings . L ]
@ Bemimony Aubidce
Royal L] . Cenrman- & uvengne
[
&
Cayrat I
Saln 1Eenis-Champanele ® Oy Concha

oo et e | a1 DS e

Source http://www.moovicite.com

Sayat est la seule commune du PTU qui n'apparfi@st a la communauté urbaine de
Clermont-Ferrand.

En 2003, le PTU de Clermont-Ferrand compte envitéh 990 habitants, pour un total de
125 588 ménag@ssoit un peu plus de 40 % de la population du Genpome>

La moitié de cette population habite Clermont-Fealtece qui explique pourquoi la majorité
des lignes de transport interurbaines environsacavergent vers Clermont-Ferrand.

Au sein du PTU, il existe une disparité de tailes dnénages en fonction de la densité de
population. En effet, alors que la taille moyenms chénages avoisine 2,11 dans le PTU de
Clermont-Ferrand, elle n'est que de 1,95 dans GlatrRrerrand. Les ménages composés
d’'une seule personne sont donc plus nombreux amGtarFerrand. Cette différence est
justifiée par la présence d'universités dans le.via population estudiantine constitue
généralement des tailles de ménages plus modestes.

A linverse, les ménages de taille plus importdnient le centre ville considéré comme plus
codteux.

Ce sont donc les ménages de taille plus modesgtgdant en centre ville, qui utilisent le plus
les transports en commun.

La demande en transport en commun est égalemestéma 'age de la population.

® Enquéte ménages 2003 redressée
® Source ; http://www.insee.fr
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Figure 4: Répartition de la population du PTU de Cérmont-Ferrand selon I'age

25% -

0
21% 20%

20% ~
16%
14%
0, -
15% 1% 12%
10% +
5%
5% +
O% T T

0-4 ans 5-17 ans 18-24 ans 25-34 ans 35-49 ans 50-64 ans 65 ans et
plus

Source : €nquéte ménages déplacements- Agglomération cléomser2003», Affimétrie

Le PTU clermontois compte environ 25 % de persoragges de 5 a 24 ans, et 16 % de
personnes de plus de 65 ans. Ce sont les perseangtuant dans ces tranches d’age qui
utilisent le plus les transports en commun : ce poar I'essentiel des captifs. Ainsi, plus leur
proportion est importante dans un périmétre domhés la probabilité d'utilisation des
transports en commun est forte. Les personnes aggeel a 64 ans sont pour la plupart
actives, et ont tendance a privilégier la voituoemse déplacer.

L'utilisation des transports en commun est en effeinction de la catégorie
socioprofessionnelle de I'individu.

Figure 5: Répartition de la population selon la CSP

Répartition de la population du PTU Répartition de la population de
1% selon la CSP Clezrogwont-Ferrand selon la CSP
0
5%
6%
5% 5% 0
21% 19%
42% 38%
3% 5%
22%
° 1% 23% 2%
O Mon repondu O Travail O Apprentissage
OScolaires, étudiants @ Chdmeurs ORetraité
0 Au foyer O Autre

Source Enquéte Ménages 2003

Concernant les catégories socioprofessionnellagplartition dans le PTU et a l'intérieur de
Clermont-Ferrand est globalement identique.
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Ainsi, environ 40 % de la population a un travad, % est encore scolarisée, et 20 % est a la
retraite. En général, les transports en commumeattiprincipalement une clientéle de
scolaires. Ces résultats sont a mettre en cowalavec I'age de la population, évoqué
précédemment.

De méme, il y a une disparité d’utilisation desngports en commun selon la profession
exercée par l'individu : plus la personne occupgaste important dans la hiérarchie, moins
elle utilise les transports en commun. Les trartspem commun sont donc souvent un moyen
de transport par défaut pour les personnes les gifesvorisées et celles nayant pas la
possibilité de conduire.

Dans le PTU de Clermont-Ferrand, et en particaiecceur de la ville centre, il existe donc
un potentiel de clientéle pour les transports enrmoan. Il faut maintenant se demander si la
clientéle potentielle est une clientele effective.

Au niveau national, les déplacements en voiturdqudiere préedominent trés nettement. Il en
va de méme pour le PTU de Clermont-Ferrand.

Figure 6: Les parts de marché des différents modete transport

Les parts de marché dans le PTU Les parts de marché a Clermont-
clermontois Ferrand
3%1% 2% 10
11% 13% 1%
ove
aTc
02 roues
B Autres
85% 84%

Source : €nquéte ménages déplacements- Agglomération cléomer2003», Affimétrie

En effet, a Clermont-Ferrand, prés de 84 % desadépients sont effectués en voiture

particuliere, ce chiffre passe a plus de 85 % dlansemble des communes du PTU. Car plus
les personnes habitent loin du centre ville, melfes sont enclines a emprunter les transports
en commun, et ce pour des raisons de praticité éggagement a cause de problemes de
fréquences. Les transports en commun, en particidies le centre ville, réalisent une part de
marché tout a fait honorable, de I'ordre de 13 %.

En 2003, 57 % de la clientele des transports emuamurbains habitent Clermont-Ferrand.
Les habitants des zones hors PTU utilisent le téad#dre marginal.

Il est d'ailleurs probable que cette disparité 'délisation des transports en commun croisse

avec l'arrivée de la ligne de tramway : les clertoan seront plus incités a utiliser les
transports en commun. Le tramway n’est ici pasgmisompte, les données datant de 2003.

Ces résultats sont & mettre en corrélation aviubede motorisation des ménages.
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Dans le PTU de Clermont-Ferrand, le taux de matos des meénages est de 1,21.
Cependant, ce chiffre cache quelques disparités.

Figure 7: Le taux de motorisation des ménages
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Source : «Enquéte ménages déplacements- Agglomération cléomser?003», Affimétrie

En effet, si le taux de motorisation s’éleve alldans le PTU clermontois, il est seulement
de 1,01 dans Clermont-Ferrand. Ceci s’expliqudaproximité des transports en commun.

Dans le PTU clermontois, 18 % des ménages ne passpds de véhicules et 33 % ont au
moins deux véhicules.

En fait, plus les ménages habitent loin de Cleraf@ntand, plus leur taux de motorisation est
élevé. lls ont en effet souvent besoin de plusi®oitires dans le ménage compte tenu des
contraintes de déplacements en transport collectif.

Ainsi, 18 % des meénages peuvent étre considérésneoome clientéle potentielle des
transports en commun, méme si ces derniers pedigdser d’'un autre moyen de transport
motorisé prive.

Cette contrainte d’utilisation des transports ememn se ressent sur la mobilité des
personnes.

Figure 8: La mobilité selon le mode de déplacement

Secteur VP TC | 2roues | MAP | Tous les modes
Clermont-Ferrand 1,93 | 0,31 0,05 1,54 3,86
PTU Clermont-Ferrand | 2,26 | 0,28 0,06 1,14 3,78

Source : €nquéte ménages déplacements- Agglomération cléomer2003», Affimétrie

Les résidents de Clermont-Ferrand ont une mobdgiélque peu plus importante que la
moyenne constatée dans le PTU.

Les clermontois réalisent plus de déplacementsaeitplier en marche a pied et en transport
en commun mais se déplacent moins en voiture pheétie.

Les plOles générateurs de déplacements tels quémlisements scolaires sont en effet plus
proches pour les habitants en centre-ville quidamc moins besoin d'utiliser leur voiture.
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De méme, la desserte en transport en commun étank rmdaptée, ce moyen de transport est
plus attractif.

La mobilité des personnes varie également selamld du déplacement.

Figure 9: La mobilité selon le motif

Secteur Travail | Ecole | Affaires, divers Secondaires | Tous motifs
Clermont-Ferrand 0,59 0,47 1,94 0,86 3,86
PTU Clermont-Ferrand 0,63 0,45 1,92 0,78 3,78

Source : €nquéte ménages déplacements- Agglomération cléomer2003», Affimétrie

Dans le tableau ci-dessus, les motifs Travail, &cel Affaires divers sont comptabilisés
lorsqu’il y a le domicile a une extrémité ; trapsdmicile — travail ou travail — domicile par
exemple.

Les motifs secondaires correspondent aux cas odépacement ne comporte aucune
extrémité au domicile.

Ainsi, ce sont les déplacements pour affaires,rdjivdomprenant notamment les loisirs et les
achats, qui engendrent le plus de déplacementsglens.

Le travail et I'école générent relativement peuddplacements journaliers par rapport aux
autres motifs évoqués. Ceci s’explique par ledfaé ces deux motifs entrainent souvent deux
déplacements par jour ouvré pour les personneseactt scolarisées. Les autres motifs
entrainent des déplacements quotidiens, touted@eh quels que soient I'age et la catégorie
socioprofessionnelle de la personne.

Les flux journaliers s’effectuent a I'intérieur cie méme zone, et ce quel que soit le mode de
transport utilisé.

Figure 10: La répartition des flux journaliers selm le mode de transport

Répatrtition des flux journaliers VP

Q PTU | | | O Clermont-Ferrand
=) ]
o) Clermont-Ferrand | | | BPTU
. . . . . OHors PTU
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Destination
Répartition des flux journaliers TC
@ PTU I ] O Clermont-Ferrand
> 1 O PTU
o Clermont-Ferrand [ 1]
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Source : €nquéte ménages déplacements- Agglomération cléomer2003», Affimétrie
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En fait, que se soit en voiture particuliére outmsport en commun, les usagers effectuent
majoritairement leurs déplacements au sein d’uraergone.

Ce constat peut étre un bon point pour les tratsgor commun : si les individus restent dans
la méme zone, en particulier les Clermontois, @@tmifie que leur temps de trajet est
relativement court et qu’il est possible de lestarc délaisser leur voiture.

En effet, pour les déplacements ayant pour origihelestination Clermont-Ferrand, les
transports en commun réalisent une part de marehd4d% Ce chiffre passe a 12 %
lorsqu’une seule des extrémités est Clermont-Fdredrtombe a 5 % pour les déplacements
dans le PTU hors Clermont-Ferrand.

Globalement, les tendances nationales se retrousantiveau de Clermont-Ferrand :
I'utilisation de la voiture particuliere reste darante. Cependant, la part de marché réalisée
par les transports en commun n’est pas mauvaispamiculier dans le centre ville. L’étude
de I'offre de transport peut expliquer la dispadé&s résultats des transports en commun entre
le centre et la périphérie.

1.3 Etude de I'offre de transport

Aprés avoir présenté I'organisme responsable chsp@rt, les différents types de transport
accessibles dans le PTU seront étudiés.

1.3.1.Le SMTC

Dans le PTU clermontois, c’est le syndicat mixtes deansports en commun qui gére
I'organisation et I'exploitation des transportseGammun.

Le SMTC est régi par des délégués, élus par lemnddses délibérantes des collectivités
appartenant au PTU.

Le comité syndical est composé de :
- 4 délégués pour le conseil général,
- 29 délégués pour la communauté d’agglomératiemuintoise,

- 1 délégué pour Sayat, seule commune du PTU n'apat pas a la communauté urbaine
de Clermont-Ferrand.

Au sein de cet établissement public, les déciskmd prises a la majorité des suffrages
exprimés. Ce comité syndical est surtout chargé diessions budgétaires. Mais le rble
exécutif du SMTC est détenu par le bureau, comgaseprésident, d’'un vice-président et de
cing autres membres.

Depuis 1983, le SMTC confie I'exploitation du réseaT2C.
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1.3.2.T2C

T2C est une société anonyme d’économie mixte. lgraben cours entre le SMTC et T2C
est en vigueur jusqu’en décembre 2008.

T2C s’occupe donc de l'exploitation de I'ensemble deseau clermontois, y compris
I'exploitation du tramway sur pneus, mis en sendd@automne 2006.

L’arrivée du tramway est en effet le principal istissement pour Clermont-Ferrand ces
derniéres années en termes de transport en commun.

Figure 11: La ligne A du tramway clermontois

| A Erpemm & e

Source http://www.t2c¢.fr

Longue de 14 kilometres et comptant 31 stationbgiee relie 'agglomération de Clermont-
Ferrand du Nord au Sud en passant par le centeeetile campus universitaire.

Les usagers sont incités a utiliser cette nouveflastructure et a délaisser leur voiture, six
parkings relais ont en effet été aménagés aux alaarda ligne.

La ligne de tramway est devenue I'axe structurantéseau, un prolongement est d’ailleurs
prévu pour desservir la gare principale de Clerafamtand.

Outre ce mode de transport lourd, T2C exploite umgtaine de lignes de bus dans
I'agglomération clermontoise.
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Chaque année, 25 millions de voyages sont réalisékes lignes gérées par T2Ce succes
s’explique notamment par I'attractivité des tartsi s’'éléve a 1,30 euros pour le prix d’'un
ticket a l'unité.

Dans le PTU, en complémentarité avec les lignepga@es par T2C, un nouveau service,
Moovicité, a été initié en septembre 2004 par IeETEM

1.3.3.Moovicité

Moovicité est la centrale de mobilité de I'aggloatén clermontoise. Exploitée actuellement
par Véolia Transport, elle offre trois servicestidists : des informations sur la mobilité dans
I'agglomération, la location de vélos et le tramsgola demande.

* Moovicité information est un service d’informatiodss voyageurs et de conseil en
mobilité qui a pour but d'aiguiller les voyageuns $&¢ mode de transport le mieux
adapté a leur déplacement.

* Moovicité location de vélos est un service de naisksposition de vélos classiques et
de vélos a assistance technique. Ce service etstitgpmur les abonnés T2C et
présente un tarif attractif pour les autres usagers

* Moovicité transport a la demande est un servicetrdesport spécialisé pour les
personnes a mobilité réduite. Le service est digpomous les jours de 7h a 22h, au
tarif T2C.

En plus du transport a la demande pour les persoameobilité réduite, Moovicité propose
une ligne de transport reliant Chateaugay a Blamzaterte toute I'année du lundi au samedi,
de 9h30 a 16h, sur réservation téléphonique.

Le principal inconvénient du systeme de transpdaetd@emande pour les personnes a mobilité
réduite est la nécessité de réserver 24 heurezankCe, sans la garantie que le service puisse
étre assuré a I'heure demandée, Moovicité ne passéde trois véhicules équipés. Il permet
en revanche une desserte plus fine du territoneiadre codt.

D’autres modes de transport doux sont égalemereialgpeés.

1.3.4.Les modes de transport doux et innovants

La communauté urbaine clermontoise multiplie lesjgis de développement des modes
doux.

Ainsi, a Clermont-Ferrand, un réseau pédibus, starsi a emmener les enfants a I'école a
pied, se développe. Deux écoles bénéficient d’etaieja de ce service et I'extension de ce
dispositif est prévue.

Concernant les deux roues non motorisés, la comménarbaine de Clermont-Ferrand a
profité de la construction du tramway pour promauat réaliser de nouveaux itinéraires
cyclables.

Les usagers de la voiture particuliere sont p#wai incités a changer de mode de transport.

Pour cela, la communauté de Clermont-Ferrand mige less Plans de Déplacements
Entreprise, mesure qui consiste notamment a fairgemppar I'entreprise une partie de

" http://iwww.t2c.fr
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I'abonnement de transport en commun de l'usagequiuincite I'entreprise a trouver des
solutions pour faciliter le transport de ses em@soyes premiers résultats se sont montrés
concluants.

En plus du réseau urbain, I'agglomération de Cletrk@rrand est desservie par le réseau
interurbain.

1.3.5.Le réseau interurbain
Le conseil général du Puy-de-D6me est I'organisadauransport interurbain de personnes.
Ainsi, le réseau Transddme est composeé principaledetrois types de lignes :
* Les lignes scolaires,
* Les lignes reliant Clermont-Ferrand et des commgeestuant hors du PTU,
* Les lignes reliant deux villes hors du PTU.

Pour le compte déplacements, les lignes reliank ddles hors PTU ne sont pas prises en
compte.

Pour inciter les usagers a emprunter ce réseatpriseil général a mis en place des tarifs
préférentiels, en particulier pour les scolairesalgve ces efforts, la clientéle reste
essentiellement scolaire, la fréquence des bus émfaible.

Le conseil général développe également les serpigesles personnes a mobilité réduite et
le service de transport a la demande.

En effet, le Puy-de-Déme est le premier départerfrantais a avoir développé le transport &
la demande, en 1974.

Ce réseau, appelé bus des montagnes, permet dgviteada demande des zones rurales ne
possédant pas de service de transport en commun.

Ce service présente un double avantage :

* |l est moins cher qu’un réseau de transport en acompermanent qui serait inadapté
dans les zones les plus rurales,

« |l est plus écologique puisque le transport a lanalele permet de limiter le nombre
de véhicules en circulation.

* De plus, ces services sont souvent réalisés paagiss c'est-a-dire un prestataire, ce
qui diminue le nombre de véhicules dont le résealudisposer.

Le PTU est desservi en parallele par un réseaoviaire sous la compétence de la région
Auvergne, exploité par la SNCF.

Cette offre est trés faible. Si Clermont-Ferrandoesnposée de trois gares, le reste du PTU
compte un nombre limité de gares, qui sont tréesdesgervies.

Pour l'instant, il apparait difficile d’augmentéofire, et ce pour deux raisons :
 Entermes de fréquentation, les usagers et lateleepotentielle sont insuffisants,
* Du point de vue technique, l'infrastructure ferawe est un systeme a voie unique.
Ainsi, I'étude de I'offre de transport en communimpet de mieux comprendre la demande.
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L’offre de transport en commun, tres dense et dygaenau sein de Clermont-Ferrand, attire
de nombreux usagers.

Pour les ménages résidant plus loin de Clermorakdy l'utilisation des transports en
commun est rendue plus difficile, étant donnéeaaiblésse de I'offre proposée, en particulier
pour le transport ferroviaire.

Le contexte étant présenté, il est maintenant blesde montrer les résultats obtenus dans le
compte déplacements.
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2. Présentation des résultats

Dans ce compte déplacements, les dépenses ligegedstissement du tramway pour I'année
2006 sont prises en compte dans les dotationsaauxtissements dans les codts de
fonctionnement. La réalisation du tramway a enteffecessité un emprunt important, qu’il

est important d’inclure dans cet exercice.

Dans cette partie, sera présenté I'ensemble dakaissdu compte déplacements a savoir les
dépenses de la sphére privée, des collectivitékgpel, le poids de la fiscalité, I'analyse de
la dépense, le colt par mode et les codts externes.

2.1l es dépenses de la spheére privée

La sphere privée désigne les ménages et les aa&gpar opposition a la sphere publique
qui inclut I'ensemble des collectivités publigue@ans cette partie, les dépenses des
employeurs et des usagers seront donc étudiéesaxissfinancés a la fois par les usagers et
les employeurs, seront détaillés dans un troisigons.

2.1.1.Les dépenses des employeurs

Les dépenses des employeurs comprennent le trargplactif urbain, les véhicules et le
stationnement.

Les employeurs financent les transports collegifsproposant des Plans de Déplacements
Entreprise. Ce montant peut étre approché a mhrtioudget de la communauté urbaine de

Clermont-Ferrand.

Ainsi, pour I'année 2006, le montant de la paratipn des employeurs en transport collectif

est évalué a 0,6 millions d’euros.

Mais la plus forte dépense des employeurs estdiienelle liée a la voiture particuliére.

Cette section consiste a apprécier les dépensesndployeurs en évaluant le nombre de
véhicules mis a la disposition des employés paemegloyeurs.

Le nombre de véhicules a disposition a été cakzydartir de I'enquéte ménages de 2003.

Les dépenses des employeurs sont ici sous-estindesjl n'existe pas de donneées
approximatives du parc des véhicules de sociéépdesonnes résidant hors PTU travaillant
dans le PTU et possédant une voiture de sociétason exclues du compte.

8 Cf Annexe 2 p 99
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Pour évaluer les dépenses des employeurs dansUge UriTcolt moyen par kilométre a été
établi a partir des chiffres du Comité des Consturs Francais d’Automobiles.

Figure 12: Le colt moyen kilométrique d’une voitureparticuliére, en euros, valeur 2006

Année 2006
Dépenses d'investissement par km 0,09 euros
Dépenses de fonctionnement 0,19 euros
Pieces détachées et accessoires 0,06 euros
Carburants et lubrifiants 0,08 euros
Entretien et réparation de véhicules automobiles 0,04 euros
Assurance 0,01 euros

Dépenses totales (colt par kilométre) 0,28 euros

Source_http://www.ccfa.fr

Ce colt moyen permet d’établir les dépenses totates I'agglomération a l'aide des
données locales obtenues dans I'enquéte ménages.

Figure 13: Les dépenses des entreprises pour la ttoe particuliére, en euros, valeur 2006

Année 2006
Parc automobile des entreprises 5571
Kilométrage annuel moyen en France 13300
Distance moyenne a l'intérieur du PTU 4,2 km
Part des déplacements réalisés dans le PTU 57 %
Véhicules km 42 237 208
Dépenses d'investissement 3 700 000 euros
Dépenses de fonctionnement 8 200 000 euros
Piéces détachées et accessoires 2 500 000 euros
Carburants et lubrifiants 3300 000 euros
Entretien et réparation de véhicules automobiles 1 800 000 euros
Assurance 600 000 euros

Codt total supporté par les entreprises 11 900 000 euros

Source Enquéte Ménages 2003

En 2006, les dépenses totales des entreprises lpoupiture particuliere s’élevent a
11,9 millions d’euros.

A ces dépenses, il faut ajouter les dépenses &mpar

egisrall %

Ingerierie des transports urbains et ferroviaires



L’évaluation des dépenses de parkings par les gmpte sera réalisée en deux temps:
I'estimation des dépenses de parking sur voirierefparking public d’'une part, puis les
dépenses en parking privé d’autre part.

2.1.1.3.1. Les dépenses de stationnement public

Pour évaluer les dépenses de stationnement pilliict disposer du budget des communes.
Dans le PTU de Clermont-Ferrand, deux grandessviflet un systeme de stationnement
payant : Clermont-Ferrand et Chamaliéres.

Or, les données pour Chamaliéres n’ont pas pwétenues.

Un rendement moyen par place a donc été évalu€lsumont-Ferrand et a été appliqué a la
ville de Chamalieres. Cette hypothese présentaais dans la mesure ou il est considéré que
le rendement moyen est identique entre ces delesyvdlors que Clermont-Ferrand, ville plus
touristique, percoit certainement plus de recqitesplace que Chamalieres, en particulier en
été.

Ne connaissant pas la répartition de financemetne ées usagers et les entreprises, il sera
supposé, comme pour le stationnement privé, quengsoyeurs ont a leur charge 19 % des
colts de stationnement.

Ce choix s’explique par le fait gu’il semble incotdt de considérer les dépenses de
stationnement au prorata du parc de véhiculesidagers détenant pres de 97 % du parc.

Les usagers sont en effet amenés a réaliser déacdgments pour I'entreprise avec leur
véhicule personnel, mais a la charge de I'emplay€nrce sens, le nombre de 19 % des colts
payés par les employeurs semble plus proche dalisér:

A Clermont-Ferrand, il existe cinq types de tadfion de stationnement : zone verte, zone
orange, zone rouge, zone bleue et zone violette.

A Chamaliéres, deux tarifications cohabitent : zoeke et zone orange.

A l'aide des données transmises par la commune ldemGnt-Ferrand, et du nombre de
places de stationnement payantes dans la villehden@liéres, il a donc été possible d’estimer
les recettes pour la ville de Chamaliéres.

Figure 14: Les dépenses des entreprises pour letsdanement en voirie en euros, valeur

2006
Recette moyenne d'une place zone verte a Clermont-Ferrand 167 euros
Recette moyenne d'une place zone orange a Clermont-Ferrand 619 euros
Nombres de places en zone verte & Chamaliéres 464
Nombre de places en zone orange a Chamaliéres 416
Recettes du stationnement en voirie 3 200 000 euros
Dépenses des entreprises pour le stationnementenv  oirie 600 000 euros

Source Budget de la commune de Clermont-Ferrand
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En 2006, les dépenses estimées des entreprisekemiationnement en voirie se sont €levées
a 600 000 euros.

Il faut également prendre en compte les recet@gsées par les parcs concédés et les parcs
relais de la communauté urbaine. Seules les receéeClermont-Ferrand ont été obtenues.
En utilisant le méme mode de répatrtition de finansale la dépense, il a été établi que les
employeurs ont dépensé 1,1 millions d’euros en 2206 les parcs concédés.

Au total, le stationnement pour les employeurs @d62dans le PTU clermontois s’est donc
élevé a 1,7 millions d’euros.

Ce chiffre est sous-estimé, puisque les dépenges hux amendes ne sont pas connues.
Cependant, il peut étre considéré que ces dépenaemarginales, les usagers étant tenus de
payer eux-mémes leurs amendes. De plus, Royatadonstauré en 2004 un systeme de
stationnement payant n'a pas été prise en compremanque d’informations. Toutefois,
I'erreur peut étre considérée comme minime, legstétant particulierement attractifs pour
les usagers.

A ce colt en stationnement public, il faut ajolgecolt en stationnement prive.

2.1.1.3.2. Les dépenses en termes de parking privé

Les données recueillies lors de I'enquéte ménage2083, redressées pour I'année 2006,
indiquent que les employeurs posseédent 25 787 pliE@arking dans le PTU.

Ce chiffre est en fait une hypothése basse puisque

* Pour que la place de parking soit comptabilisééaut que la personne réside dans
I'aire d’enquéte. Ce défaut de prise en compte peapparaitre comme marginal.

* L’enquéte ménages recense les places de parkitygep par les employeurs lorsque
la personne se rend au travail en voiture. La ptecparking n’est pas comptabilisée
lorsque la personne se rend au travail a I'aiden diutre moyen de transport. Une
enquéte complémentaire peut donc étre utile poaluév avec plus de précisions le
nombre de places de parkings employeurs dans le PTU

Dans un compte déplacements, il faut distinguels dépenses d’investissement et les
dépenses de fonctionnement.

La méthode du CERTU indique qu’en 2003, 36 % dasgd de parking sont louées et 64 %

des places de parkings sont occupées par leuri@taipe. Sur les 64% de places occupées par
leur propriétaire, d’apres le Compte Transport dfal de Voyageurs, 2,6 % sont construites

chaque année.

A défaut d’'informations plus récentes, ces poulages seront conservés pour 'année 2006.

La répartition des codts entre les usagers etngsayeurs a été effectuée au prorata du parc
possédeé par ces derniers.

D’aprés I'enquéte ménages de 2003, sur le PTU oletois, les employeurs possedent 19 %
des places de parkings, et supportent donc le np@onreentage des colts de stationnement.

Le CERTU, a établi un bareme de loyers annuelsr lesulocataires et un colt moyen pour
les propriétaires.
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Figure 15: Les dépenses en parking des employeursyy leurs employés, en euros,

valeur 2006

Année 2006
Dépenses d'investissement pour les employeurs 2 600 000 euros
Dépenses de fonctionnement pour les employeurs 5 100 000 euros
Prix pour la location en parking isolé 1100 000 euros
Prix pour la location en logement collectif 2 700 000 euros
Prix pour la location en logement individuel 1 300 000 euros
Dépenses totales des employeurs 7 700 000 euros

Source : «Etablir un compte déplacements a I'échelle localddeme, Certu

Ainsi, en 2006, les employeurs ont dépensé 7 ,liomsél d’euros pour le parking privé des
employés.

Il faut toutefois noter qu’il s’agit d’'une estimati approximative, le parc des employeurs ne
pouvant étre établi avec certitude.

Les dépenses des employeurs étant estimées, ilnfairttenant étudier les dépenses des
usagers.

2.1.2.Les dépenses des usagers

Les dépenses des usagers comprennent le trangplatti€ urbain, les veéhicules et le
stationnement.

Les dépenses des usagers en matiere de transpectitarbain ont été établies a partir de
'annexe du budget des Transports publics de lanwenauté urbaine de Clermont-Ferrand.
Ce document indique les recettes d’exploitation d#f$érents transporteurs, ce qui
correspond aux dépenses effectuées par les usagers.

Figure 16: Les dépenses des usagers des transpaadiectifs urbains

Millions d’euros, valeur 2006 2005 2006 2007
10 000 000 10 500 000 12 000 000

Source Budget du SMTC

Ainsi, en 2006, les usagers ont dépensé plus d& niillions d’euros pour se déplacer en
transport en commun dans le PTU.

Entre 2005 et 2006, les recettes commerciales raogimenté que de 5 %. Les recettes
prévisionnelles pour 'année 2007 indiquent uneskauprobable de 14 %. Cette tres forte
hausse pour I'année 2007 s’explique par la misplare de la ligne de tramway. L'impact a
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été moindre sur I'année 2006, le tramway n’étattéesn service qu’en novembre 2006.

La dépense en transport en commun des usager&lasvement faible, par rapport au
montant consacreé a l'utilisation de la voiture aitere.

Les dépenses pour les voitures particulieres fantigode la sphére privée, elles sont donc
totalement a la charge des usagers.

Pour évaluer les dépenses des usagers pour laevpatticuliere, plusieurs types de données
sont nécessaires : le colt moyen d’'une voitureiquditre et le nombre de kilometres
effectués dans le périmetre de I'étude. Il estsajmwssible d’évaluer le colt total pour le
périmétre des transports urbains de Clermont-Férran

Les données concernant les dépenses annuellesip@woiture particuliere ont été obtenues
aupres du Comité des Constructeurs Francais d’Aalbdes. Ces résultats ont été exprimeés
en codt par kilometre.

Figure 17: Le colt moyen kilométrique d’'une voitureparticuliére, en euros, valeur 2006

Année 2006
Dépenses d'investissement par km 0,09 euros
Dépenses de fonctionnement 0,19 euros
Pieces détachées et accessoires 0,06 euros
Carburants et lubrifiants 0,08 euros
Entretien et réparation de véhicules automobiles 0,04 euros
Assurance 0,01 euros

Dépenses totales (colt par kilométre) 0,28 euros

Source_http://www.ccfa.fr

En 2006, une voiture colte 0,28 euros par kilométwec les chiffres de I'enquéte ménages,
il est possible d’obtenir les codts pour I'aggloatéam de Clermont-Ferrand.

Pour évaluer le colt du permis de conduire, c'astnéthode décrite par le CERTU dans
« Etablir un compte déplacements a I'échelle loeadgii a été utilisée. En 2006, le permis de
conduire revient a environ 14 euros par habitalgnduéte ménages apportant les données
démographiques, le colt total pour I'agglomérattermontoise a pu étre établi a environ
4 millions d’euros.
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Figure 18: Les dépenses des ménages pour la voityarticuliere, en euros, valeur 2006

Année 2006
Parc automobile des ménages 152 402
Kilométrage annuel moyen en France 13 300
Distance moyenne a l'intérieur du PTU 4,2
Part des déplacements réalisés dans le PTU par les riverains 57 %
Véhicules kilométre 1155 362 579
Dépenses d'investissement 101 000 000 euros
Dépenses de fonctionnement 223 000 000 euros
Piéces détachées et accessoires 67 000 000 euros
Carburant 92 000 000 euros
Assurance 16 000 000 euros
Entretien 48 000 000 euros
Permis 4 000 000 euros
Co(t total supporté par les ménages 328 000 000 euros

Source Enquéte Ménages 2003

En 2006, les ménages ont donc dépensé 328 milliemsos dans le PTU pour leur voiture
particuliere.

Le graphique ci-dessous montre la répartition dégedses entre l'investissement et le
fonctionnement.

Figure 19: La répartition des dépenses des ménagesur la voiture particuliere

1%

31%

O Investissement
O Fonctionnement
O Permis

68%

Ainsi, I'achat du véhicule constitue le tiers deépenses de voiture particuliere des usagers,
les deux tiers restant correspondent aux dépemsEmdtionnement.
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Figure 20: La répartition des dépenses de fonctiorament pour la voiture particuliere

22%
30%

O Accessoires
O Carburant
O Assurance
OEntretien

7%

41%

Les dépenses de carburant constituent I'essentiglodt de fonctionnement d’'un vehicule.
L’achat des accessoires et I'entretien du véhiogpeésentent plus de 50 % de la dépense de
fonctionnement. Ce schéma démontre que le colmnkilbque d’une voiture particuliere est
fortement corrélé au prix du carburant.

Les usagers de la voiture particuliere effectuantgilleurs des dépenses de stationnement.

L’évaluation des dépenses de parking par les usaigela voiture particuliére sera réalisée en
deux temps : I'estimation des dépenses de pagiingoirie et en parking public d'une patrt,
puis les dépenses en parking privé d’autre part.

2.1.2.3.1. Les dépenses des usagers en parking public

r sz

Les dépenses des usagers en parking public oasttéées a partir de la recette moyenne par
place dans la ville de Clermont-Ferrand.

Les résultats suivants ont été obtenus :

Figure 21: Les dépenses des usagers pour le statiement en voirie, en euros, valeur

2006
Année 2006
Recette moyenne d'une place zone verte a Clermont-Ferrand 167 euros
Recette moyenne d'une place zone orange a Clermont-Ferrand 619 euros
Nombres de places en zone verte & Chamaliéres 464
Nombre de places en zone orange a Chamaliéres 416
Recettes du stationnement en voirie 3 200 000 euros
Dépenses des usagers pour le stationnement en voiri e 2 600 000 euros

Source Budget de la commune de Clermont-Ferrand

En 2006, les dépenses des usagers pour le statienhgublic en voirie dans le PTU de
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Clermont-Ferrand s’élevent a 2,6 millions d’euros.

Il faut également prendre en compte les recett@sé@s par les parcs concédés et les parcs
relais. En utilisant le méme mode de répartitiorfini@nceurs de la dépense, il a été établi que
les usagers ont dépensé 4,8 millions d’euros efi 8@6s les parcs.

Au total, le stationnement pour les usagers en 208 le PTU clermontois s’est donc élevé
a 7,4 millions d’euros, sans tenir compte ici enctes dépenses de stationnement dans la
commune de Royat.

Les usagers ont également des dépenses de statiemnarive.

2.1.2.3.2. Les dépenses des usagers en parking privé

Les dépenses en termes de parking public et de\saint appréciées a I'aide du budget des
communes, qui donne le montant des recettes derstatment et des amendes.

Dans un compte déplacements, il faut distingues dépenses d’investissement et les
dépenses de fonctionnement.

Pour le CERTU, en 1998, 36 % des places de paddanglouées et que 64 % des places de
parkings sont occupées par leur propriétaire. 8ard4 % de places occupées par leur
propriétaire, d’aprés le Compte Transport Natiodal Voyageurs, 2,6 % sont construites
chaque année.

A défaut d’'informations plus récentes, ces pouiages seront conservés pour 'année 2006.

La répartition des codts entre les usagers etngsageurs a été effectuée au prorata du parc
possédeé par ces derniers.

D’aprés I'enquéte ménages de 2003, sur le PTU dletors, les usagers possedent 81 % des
places de parkings, et supportent donc le mémecpotage des colts de stationnement.

Figure 22: Les dépenses de stationnement privé poles usagers, en euros, valeur 2006

Année 2006
Dépenses d'investissement pour les usagers 11 200 000 euros
Dépenses de fonctionnement pour les usagers 22 200 000 euros
Prix pour la location en parking isolé 4 700 000 euros
Prix pour la location en logement collectif 11 800 000 euros
Prix pour la location en logement individuel 5 700 000 euros
Dépenses totales des usagers 33 400 000 euros

Source : «Etablir un compte déplacements a I'échelle localddeme, Certu

En 2006, les usagers ont dépensé 33,4 millionsrabepour le stationnement privé. En
ajoutant le colt du stationnement public, la dépdntale des usagers pour le stationnement
s’éleve a 40,8 millions d’euros.

Les dépenses des usagers des deux roues doiveat&tiees.
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2.1.3.Dépenses des usagers des Deux Roues

Dans cette analyse, seront reconstituées les dépees usagers des deux roues motorisés et
des deux roues non motorisés.

Pour établir un compte déplacements a I'échellal&gadeux groupes de deux roues motorisés
doivent étre distingués :

* Les cyclomoteurs, qui sont des véhicules de 50co@aimum,

* Les motocyclettes, qui sont des véhicules de pdusQOtc.

Les dépenses pour les deux roues motorisés senasidérées dans un premier temps puis les
dépenses liées a I'usage des deux roues non nesta@esont détaillées dans un deuxieme

temps.

L’évaluation du co(t kilométrique pour les deux @sunotorisés est basée sur le kilométrage
annuel moyen et la consommation aux cent litredKSA003). N'ayant pas de données plus
récentes, celles-ci seront considérées comme dpessti pour 'année 2006. Le prix du
carburant est issu du CCFA.

Figure 23: Les valeurs moyennes de référence powed deux roues motorisés

Prix du carburant
Kilométrage moyen par Consommation unitaire Utilisé
an et par véhicule (1/12.00km)
Année 2006
Cyclomoteur 4900 3,3 1,27
Motocyclette 2600 4,4 1,27

Sources :

« @mpte Déplacements de Voyageurs en

http://www.ccfa.fr

lle-de-Francar gd@année 2003,

STIF et

Figure 24: Le colt moyen d'utilisation des deux roas motorisés par kilometre, en euros,

valeur 2006
Année 2006 Motocyclette Cyclomoteur
Dépenses de fonctionnement 0,19 euros 0,16 euros
Carburant 0,04 euros 0,06 euros
Entretien 0,04 euros 0,04 euros
Assurance 0,11 euros 0,06 euros
Dépenses d’'investissement 0,24 euros 0,22 euros
Dépense annuelle par kilométre 0,43 euros 0,38 euros

Sources : Sources : <ofipte Déplacements de Voyageurs en lle-de-Franageljamnée 2003», STIF

et « Etablir un compte déplacements a I'échelle localddeme, Certu

Il en découle ainsi le colt par kilometre de ligtition des différents véhicules. Le co(t
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kilométrique est plus élevé que pour la voituretipaliére car les deux roues parcourent
annuellement moins de kilométres que les voitukessi, méme si I'investissement a réaliser
est inférieur a celui d’'une voiture particulier&gnhortissement du veéhicule se fait sur un
nombre de kilométres moindre.

Les dépenses totales des habitants du PTU pouddes roues motorisés ont alors été
évaluées a l'aide des données locales provendigndpiéte ménages de 2003.

Figure 25: Les dépenses des usagers des deux romegorisés, en euros, valeur 2006

Année 2006 Motocyclette Cyclomoteur
Parc des ménages 8 264 5550
Kilométrage annuel moyen en France 4900 2600
Part des déplacements réalisés dans le PTU par les riverains 96 % 100 %
Véhicules par kilométre 38 873 950 14 430911
Dépenses d'investissement 9 300 000 euros 3200000 euros
Dépenses de fonctionnement T 300 000 euros 220000 O euros
Carburant 1 600 000 euros 800 000 euros
Assurance 4 300 000 euros 900 000 euros
Entretien 1 400 000 euros 500 000 euros
Codt supporté par les ménages 16 600 000 euros 5 400 000 euros
Codt total supporté par les ménages 22 000 000 euros

Source Enquéte Ménages 2003

Ainsi, en 2006, les usagers ont dépensé enviromifidns d’euros pour leurs déplacements
en deux roues motoriseés.

Le graphique ci-dessous montre la répartition dégedses entre l'investissement et le
fonctionnement.

Figure 26: La répartition des dépenses des ménagesur les deux roues motorisés

0 -
43% O Investissement

57% O Fonctionnement
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Les dépenses d’investissement constituent pré® dé @es colts. Cela est di au fait que les
véhicules sont amortis a I'année sur un nombre ibenktres plus faible que les voitures
particuliéres. L'utilisation des deux roues motésisest en effet soumise aux contraintes
climatiques, limitant ainsi le nombre de kilométpascourus a I'année.

Figure 27: La répartition des dépenses de fonctiorament pour les deux roues motorisés

25%
32%

O Carburant
0O Assurance
O Entretien

43%

L’assurance représente plus de 40 % des dépensiema®nnement pour les deux roues

motorisés. Cela s’explique aisément par le fait lgueolt de I'assurance est indépendant du
nombre de kilometres parcourus : en réalisantivel@ient peu de kilométres, son codt par
kilométre apparait donc plus €élevé.

Les dépenses des usagers des deux roues non g®iaid a présent étre mises en avant.

Pour apprécier le colt lié a l'utilisation des deanes non motorisés, I'estimation du codt par
kilometre pour I'acquisition du véhicule semble @ppropriée. En effet, il s’agit d’'un mode
de transport relativement peu utilisé comparé aaden de transport motorisés.

En considérant cette méthode de calcul, cela codun colt annuel trés faible. Or, il faut
prendre en considération le fait que méme si ua gét peu utilisé, sa durée de vie pour les
utilisateurs n’est pas plus grande, ces derniemst @énéralement soucieux des innovations
techniques.

Pour calculer le colt d’investissement lié aux deoxes non motorisés, c’est la méthode
préconisée par 'ouvrage : du CERTU qui sera étis

Ainsi, un vélo colte 180 euros et est conservaisden moyenne en 2000. Cette « durée de
vie » pour la bicyclette sera considérée commetigiea pour 'année 2006.

Avec les données de I'enquéte ménages, il a étéippesd’estimer le colt dans le PTU
clermontois.

Les dépenses de fonctionnement ont été obtenugsiglissant un colt par kilométre.

S’agissant d’'un mode de transport dont [l'utilisatiest fortement dépendante des aléas
climatiques, il a été considéré 200 jours d'uttiza par an.
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Figure 28: Les dépenses des utilisateurs des rouss motorisés, année 2006

Parc de véhicules 21 401
— 100% -
Km par an par véhicule 166 10%
Longueur moyenne d’'un 162 80% 4
déplacement O Fonctionnement
Nombre de déplacements par 60% 1
; 71r2 O Investissement
jour 0% 90%
6 4
Dépenses d'investissement 570 000 euros
Dépenses de 20%
: 60 000 euros
fonctionnement

9 1
Dépenses totales 630 000 euros 0%

Source Enquéte Ménages 2003

En 2006, les utilisateurs de deux roues non mda@wsrisnt dépensé 570 000 euros en
investissement et 60 000 euros en fonctionnemeht%® du colt des deux roues non
motorisés est lié a l'investissement. En effet, defts d’entretien, c'est-a-dire les colts de
fonctionnement, sont relativement faibles.

Les dépenses des usagers et des employeurs onétdo@imblies. Néanmoins, il faut prendre
en compte les dépenses en taxi.

2.1.4.Dépenses des usagers et des employeurs en taxi

Il existe trois catégories de financeurs pour kesist: les ménages, les employés, et les
organismes de sécurité sociale.

Les données disponibles, issues du syndicat dépamtal des artisans taxis du Puy-de-
DOme, ne permettent pas de spécifier les financeurs

De plus, il faut noter que les chiffres obtenust smproximatifs, et ce pour plusieurs raisons :

* Les résultats donnés par le syndicat sont valgies I'agglomération clermontoise,
qui compte 21 communes, Sayat est donc exclue deropte,

* |l n’est pas possible d’obtenir avec précision ¢enbbre de courses quotidiennes et la
longueur de la course, ce sont donc les valeur&nm®s qui ont été retenues,

« Différentes hypothéses ont d( étre posées.

Les valeurs indiquées par le Syndicat départemealetmlartisans taxis apparaissant comme
faibles, une deuxieme évaluation a été realiséeerd ainsi possible de comparer les résultats
des deux méthodes.
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Figure 29: Chiffre d’affaires de 'ensemble des tais, en euros, valeur 2006

Année 2006 Hypothése basse | Hypothése haute
Données générales
Jours travaillés 250
Nombre de taxis 140
Prise en charge 1,9
Hypothéeses
Pourcentage réalisé dans le PTU 90 %
Nombre de courses 9 20
Longueur d’une course 4 8

Gains en journée

Prix km/jour 1,28

Pourcentage des courses en journée 90 %

Gains en soirée

Prix km/soir 1,92
Pourcentage des courses en soirée 10 %
Total 2 100 000 euros 8 000 000 euros

Sources pour I'hypothése basse : Syndicat dépanthdes artisans taxis du Puy-de-Déme pour lesndes
locales,http://www.moovicite.corpour les données tarifaires.

Pour calculer le chiffre d’affaires annuel des $axl faut connaitre le nombre de jours
travaillés a I'année. Les artisans taxis travaillpaur leur propre compte, ce qui signifie
gu’ils n'ont pas de réglementation spécifique conaet le nombre de jours travaillés a
'année (absence de congés payés). Le nombre detjavaillés annuellement a été évalué a
250 en considérant qu’un artisan travaille en mages5 jours par semaine, en déduisant les
jours fériés, et en supposant un congé annuelsgenaines.

Il faut également émettre une hypothese concetagrdrt des déplacements réalisés au sein
du PTU.

D’aprés les données locales, la longueur moyenaeedtourse est relativement faible, de
'ordre de 4 kilomeétres, ce qui laisse suggérer lgugrande majorité des déplacements en
taxis se fait dans un cadre restreint, dans letoaggations du PTU. Ainsi, I'hypothese de

90 % des déplacements en taxis internes au PT&raténue.

Avec ces hypotheses, le chiffre d’affaires desstagiest-a-dire 'ensemble des dépenses des
ménages, des employeurs et des organismes det&é&mgiale s’éléve a 2 000 000 d’euros
pour I'année 2006.

Les chiffres obtenus auprés du syndicat départeaheets artisans taxis du Puy-de-Déme
apparaissent peu fiables. En effet, d’apres lestignations, un chauffeur de taxi parcourt
annuellement 8 640 kilométres par an, alors qu\uriture particuliére roule en moyenne
13 000 kilométres chaque année. De méme, le noddurses quotidiennes apparait trés
largement sous-estimé. Ainsi, le chiffre d’affaire@yen d’'un artisan taxi est inférieur a
15 000 euros par an, ce qui signifierait que Rat#in’est pas viable a moyen et long terme.
Avec les hypotheses formulées, le chiffre d'affairannuel moyen par taxi passe a
57 000 euros, ce qui semble plus plausible. C'est dthypothese haute qui sera retenue dans
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la suite de I'étude.

Si ce nombre est approximatif, cela permet tousefta constater que le taxi représente une
part marginale des dépenses de déplacements pBlitllele Clermont-Ferrand.

A partir du chiffre d’affaire, il est possible d'@mir les dépenses d’investissement et de

fonctionnement des artisans taxis.

En fait, d’aprés le CERTU, les dépenses d’investiemnt des taxis représentent 10 % du
chiffre d’affaires hors taxes. Par ailleurs, undipales dépenses de fonctionnement peut étre
évaluée en considérant les colts par kilometre lgswroitures.

Figure 30: Les dépenses de fonctionnement et d’instissement des taxis, en euros,
valeur 2006

Année 2006

Hypothése basse

Hypothése haute

Dépenses d'investissement des taxis

200 000 euros

760 000 euros

Dépenses de fonctionnement des taxis

240 0000 euros

1 080 000 euros

Piéces détachées et accessoires

70 000 euros

330 000 euros

Carburants et lubrifiants

100 000 euros

440 000 euros

Entretien et réparation de véhicules automobiles

50 000 euros

230 000 euros

Assurance

Total

Source : «€tablir un compte déplacements a I'échelle locaglademe, Certu etttp://www.ccfa.fr

20 000 euros
260 000 euros

80 000 euros
1 840 000 euros

Les dépenses liées a l'investissement s’éleverfil0z0Q0 euros pour I'’hypothése basse et a

760 000 euros pour I'’hypothese haute.

Les dépenses de fonctionnement liées a I'usageédicie s’élevent a 240 000 euros en
hypothese basse et a 1 080 000 euros en hypothete h

En fait, ce tableau ne prend pas en compte toeseddpenses des artisans taxis.

Les artisans réalisent également d’autres dépehsssa I'achat ou a la location de licence. Il
est en effet particulierement difficile d’estimesscvaleurs, les prix s’ajustant constamment en
fonction de I'offre et de la demande. Il existeedfet un nombre de licences maximum fixé
par les villes. Ainsi, les licences se transmettBagent privé a agent privé, sans possibilité

de contrble des prix de la sphere publique.

Ces dépenses se répartissent entre investissenfent&onnement, les artisans taxis ayant la
possibilité soit d’acheter leur licence, soit deldaer. Cette répartition est de toute facon
donnée a titre indicatif, n’étant pas utilisée dansuite de I'étude.

Les dépenses privées peuvent se résumer dansdauae synthése suivant.
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2.1.5.Synthese

Les résultats précédents peuvent étre résumédalaciséma suivant :

Figure 31: La répartition des dépenses de la sphemivée par financeur

Dépenses de la sphere privée

\ 4 \ 4 \ 4
Dépenses des
employeurs Dépenses des usagers Dépenses en taxi

Plus de 93 % des dépenses de la sphére privéeceatuées par les usagers, sans tenir
compte des dépenses en taxi.

L’analyse de la dépense de la sphere privée ayangfiectuée, il est maintenant possible
d’évaluer la dépense publique.

2.2 Calcul des dépenses effectuées par les collectisifgubliques

Cette partie est malheureusement incomplete, dtamtée la difficulté d’obtenir des données
auprés des organismes concernes.

Dans cette partie, seront développées les déperféestuées par I'Etat, la région, le
département, les communes et Clermont communaute.

2.2.1.Les dépenses de I'Etat
Seules les dépenses de I'Etat concernant le traimsgtectif urbain ont pu étre approchées.

Figure 32: Les dépenses de I'Etat en transport ceittif urbain, en euros, valeur 2006
2005 2006 2007
Dépenses de fonctionnement 175 000 euros | 175 000 euros 180 000 euros

Source Budget du SMTC
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La participation de I'Etat aux frais de fonctionremh des transports urbains demeure
constante entre 2005 et 2007. L'Etat apporte umgriboition marginale au financement des
transports urbains.

Ces chiffres sont insuffisants pour appréhendealdgotent les dépenses de I'Etat. Les
dépenses de la région ont en revanche permis uileureestimation du codt total.

2.2.2.Les dépenses de la région

La région réalise des dépenses concernant le tenspllectif non urbain, le transport
collectif urbain et la voirie

La région réalise des dépenses pour le transphbectbinterurbain ferroviaire. Les données
n'ayant pas été fournies par la région, les déeostété estimées a partir de la publication :
des budgets primitifs des régions en 2006, tél@eanie sur le site du Ministére de l'intérieur
et de 'aménagement du territoire.

Cette publication donne les dépenses moyennesdems par habitant, concernant plusieurs
thématiques, dont le transport.

Les chiffres moyens ont donc été multipliés pandenbre d’habitants dans le PTU. Cette
méthode présente I'inconvénient de considérer g@gedépenses sont homogenes dans la
région. De fait, elle gomme les spécificités losalels que les investissements qui ont pu étre
réalisés au cours de I'année sur le secteur étudié.

Par défaut, cette méthode, bien qu’imprécise, dena appliquée.

Figure 33: Les dépenses de la région en investissarhpour I'année 2006 en euros,

valeur 2006
Aménagement des gares 200 000 euros
Matériel roulant 15 600 000 euros

Total 17 600 000 euros

Source :Les Budgets primitifs des régions en 20@&istere de I'Intérieur et de ’Aménagement du fTteire,
DGCL

En 2006, les dépenses s’élévent & 17,6 milliongrd&e
La région finance par ailleurs le transport en cammrbain.

Les dépenses de la région en transport colledidiaront été estimées a l'aide de 'annexe du
budget de transport public de la communauté urb@d@n€lermont-Ferrand.
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Figure 34: Les dépenses de la région en fonctionnent, en euros, valeur 2006
2006 2007
Total 55000 euros 25 000 euros
SourceBudget du SMTC

La région apporte un soutien financier trés irriggulet qui peut étre considéré comme
marginal. En 2005, la région a dépensé 55 000 quousles transports publics urbains sur le
PTU de Clermont-Ferrand.

En plus du transport collectif, les régions ont@drlcharge une partie du colt de la voirie.

Les dépenses de la région n'ont pas été donnétgeArovisoire, ce sont donc les chiffres
accessibles sur le site du ministére de l'intériqur ont été utilisés. Les résultats sont
présentés en colt par habitant, colt qui a enséecalculé au niveau du PTU en le
multipliant par le nombre d’habitants.

Les données n'ont pas permis de scinder les caoii® @lépenses d’investissement et
dépenses de fonctionnement.

En 2006, les dépenses de la région pour la vditgggaent 2,7 millions d’euros. La suite de
I'exercice va permettre d’appréhender les dépedsaEpartement.

2.2.3.Les dépenses du département

Le département réalise des dépenses concernaahsport collectif urbain et la voirie.

Les dépenses du département concernant le trarspiedtif urbain proviennent de I'annexe
du budget des transports publics de la communab#éne clermontoise.

Figure 35: Les dépenses du département en transgamllectif urbain, en euros, valeur
2006

2005 2006 2007
Total 2500 000 euros 2 500 000 euros = 2 500 000 euros
Source Budget du SMTC

En 2006, les dépenses du département pour le tdnsplectif urbain se chiffrent a 2,5
millions d’euros. Ces dépenses sont stables d@00S, et doivent le rester d’aprés le budget
prévisionnel pour 'année 2007.

Cependant, a partir de 2008, le département see réti SMTC. Le département finance
actuellement les tarifs attractifs proposés paréseau aux scolaires. Avec le retrait du
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département, la compensation tarifaire reste iaoest

Par ailleurs, les dépenses du département conddmawirie sont prises en compte pour
réaliser le compte déplacements.

Les données sur les dépenses du département peairian'ont pas été transmises par le
département. Les résultats ci-dessous ont doncéeddués a partir des finances des
départements en 2005, téléchargeable sur le sit@rsatére de l'intérieur.

Cependant, l'utilisation de ces données pose plusiproblemes. En premier lieu, comme
pour les hypothéses précédentes, cette estimatois-entend que les dépenses sont
homogenes dans le département. En deuxieme ligausegros probleme vient du fait que
2006 est une année charniére puisque c’est 'anndes routes nationales passent sous la
tutelle du département (al janvier 2006). Entre 2005 et 2006, les dépensatégartement
doivent logiguement subir une hausse considérable.

Les données de 2005, utilisées par défaut, contuisc a une sous-estimation considérable
des dépenses du département.

Figure 36: Les dépenses du département en voirie) euros, valeur 2005
2005

Dépenses de fonctionnement 10 500 000 euros

Dépenses d'investissement 12 800 000 euros
Total 23 300 000 euros

Source :Les finances des Départements en 200®jstere de I'Intérieur et de I’Aménagement du fTieire,
DGCL

Ainsi, en 2005, le département a contribué a hauteu23,3 millions d’euros au budget
voirie.

Les communes participent également au financementiéplacements des usagers.

2.2.4.Les dépenses des communes

Dans cette partie, seront étudiées, les dépensaodenunes concernant le transport collectif
urbain, le stationnement public et la voirie.

Les dépenses des communes concernant le transfiedti€ urbain proviennent de I'annexe
du budget des transports publics de la communabténe clermontoise.
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Figure 37: Les dépenses des communes en transpautlectif urbain, en euros, valeur
2006

2005 2006 2007
Total 10 000 euros 10000 euros 5 000 euros

Source Budget du SMTC

Les communes financent trés peu les transporte@mein urbain, de I'ordre de 10 000 euros
chaque année.

Si l'aide apportée par les communes peut étre jug@éeme marginale, il n’en va pas de
méme pour les dépenses en stationnement.

Les dépenses de stationnement public pour les corsmiont pu étre obtenues que pour un
nombre limité de communes.

En effet, le PTU est composé pour I'essentiel darmanes de faible densité démographique
comparativement a Clermont-Ferrand. Ces commurggmsient de fait d’'un nombre faible

voire inexistant de places de parkings. De plusssi souvent difficile pour ces petites

communes d’évaluer avec précision le colt du stagment, le budget transport n’étant
apparemment pas toujours subdivisé en différeraEgories.

Pour avoir une estimation la plus fiable possiblecdit du stationnement dans le PTU de
Clermont-Ferrand, les données disponibles ont évdaitilisées, complétées par la méthode
préconisée par le CERTU. Cet ouvrage propose desidéner que les dépenses de
fonctionnement pour le stationnement sont €égalé8 & des recettes de stationnement. Ce
pourcentage a donc été appliqué a la ville de Charas, seule ville ou I'estimation du co(t
du stationnement pose un véritable probléme.

De méme, il faut estimer les dépenses d’investisseémie CERTU n’indiquant pas de
méthode d’estimation de ces codts, les dépensasedtissement pour Chamaliéres seront
calculées au prorata des dépenses d’investissetaérliermont-Ferrand.

Figure 38: Les dépenses des communes pour le statiement, en euros, valeur 2006

Dépenses de fonctionnement 1 500 000 euros

Dépenses d'investissement 600 000 euros
Total 2 100 000 euros

Source Budget de la commune de Clermont-Ferrand

Dans le PTU, deux types de recettes de stationrternbabitent : les recettes provenant des
usagers et les redevances versées par les comresss de parcs.

Ainsi, pour I'année 2006, les recettes du statiomd s’élevent a 3,2 millions d’euros et les
redevances représentent un montant de 90 000 euros.

Les recettes sont donc supérieures aux dépenseasrdie 1,2 millions d’euros.

Ces dépenses paraissent comme importantes, masemaiere dépense des communes
concernant le déplacement des usagers est liéeo@ria
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Les comptes des communes n’ont pas tous été obtenusffet, il est souvent difficile pour
les plus petites communes de délivrer des infoonaticoncernant les dépenses liées au
transport. Les informations sont connues pour & grande ville, Clermont-Ferrand, les

dépenses pour les autres communes ont donc étéesta titre indicatif, mais le résultat est
peu fiable.

Figure 39: Les dépenses estimées de voirie, en eyrealeur 2006

23%

Dépenses de fonctionnement 6 000 000 euros
O Fonctionnement

Dépenses d'investissement 20 000 000 euros

Total 26 000 000 euros O Investissement

7%

Source Budget des communes du PTU

En 2006, les dépenses de voirie sont de 26 millibasros. 77 % de ces dépenses sont dues a
l'investissement et 23 % sont des dépenses deidoneiment.

Ces valeurs sont tres approximatives compte tenuladédifficulté pour recueillir les
informations.

En plus des communes, Clermont communauté preral éharge des dépenses liées aux
déplacements des usagers.

2.2.5.Les dépenses de la communauté urbaine

Clermont communauté finance le transport collegtibain, le stationnement public et la
voirie.

Les dépenses de la communauté urbaine ont étééestim 'aide du budget annexe des
transports publics de la communauté urbaine cletomm

Figure 40: Les dépenses de fonctionnement de la comnauté urbaine en transport
collectif urbain, en euros, valeur 2006

2006
Total 53 200 000 euros
Source Budget du SMTC

La participation de la communauté urbaine restestamte depuis 2005, avec une participation
atteignant 53,2 millions d’euros en 2006.
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L'importance des dépenses est autorisée part lsepcé de I'entreprise Michelin sur le
territoire clermontois qui joue un réle considéeabiins le financement des transports urbains
de I'agglomération.

La communauté urbaine paye également une partiehdeges liées au stationnement.

Clermont communauté a fourni des données concerlemntrecettes et les dépenses
concernant les parcs relais. Cependant, les manpanaissent trop faibles pour étre réalistes.

Les données ci-dessous ont donc été estimées ia garBudget primitif de Clermont
communauté pour I'année 2007, téléchargeable sgitdede Clermont communauté. Les
résultats sont donc peu fiables mais semblentrglaisstes que les sommes recueillies aupres
de Clermont communauté.

Figure 41: Les dépenses de Clermont communauté earging, en euros, valeur 2006

2006 10%
Dépenses de fonctionnement 400 000 euros .
O Fonctionnement
Dépenses d'investissement 3 800 000 euros

Total 4 200 000 euros O Investissement

Source : 4.e Budget primitif »Clermont Communauté 90%

Ainsi, pour I'année 2006, les dépenses d’investiesd représentent 3,8 millions d’euros
tandis que les dépenses de fonctionnement avoisindf0 000 euros. Les dépenses
d’investissement représentent donc 90 % des dépense

Par ailleurs, Clermont communauté réalise desrgsgseen termes de voirie.

Clermont communauté a fourni des données concelesrtépenses d’investissement et de
fonctionnement pour la voirie. Cependant, les mustgaraissent faibles, ne tenant pas
compte des codts du personnel. Or, il s’agit dwilacipale dépense pour les collectivités. Les
dépenses de fonctionnement ont ici été surévalpaesapport aux chiffres donnés afin
d’inclure le codt du personnel.
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Figure 42: Les dépenses de la communauté urbaine eairie, en euros, valeur 2006

8%

2006
Dépenses de fonctionnement 20 000 000 euros O Fonctionnement
Dépenses d'investissement 1 700 000 euros
O Investissement
Total 21 700 000 euros

92%

Source Budget de Clermont Communauté

Ainsi, pour I'année 2006, les dépenses s’éleveftld@ millions deuros, dont 92 % de
dépenses d’investissement.

Les dépenses de la sphere privée et de la sptBligye ayant été établies, il est maintenant
possible d’évaluer les dépenses fiscales liéesasport de voyageurs.

2.3 La fiscalité liée au transport de voyageurs

Dans cette partie, chacune des taxes sera évglugeune synthese de ces résultats sera
effectuée.

2.3.1.La fiscalité générée par le transport de voyageurs

Le transport de voyageurs génére de la TVA payéelgsaautorités organisatrices et les
agents privés, les taxes sur les contrats d’asserrdes véhicules, la TIPP et la taxe sur les
certificats d'immatriculation, la taxe sur le pesnie conduire.

Les organismes publics sont soumis a la TVA. Cependes dépenses d’investissement sont
éligibles au Fonds de Compensation de la TVA sn lgjge seulement 0,906 % sont a la
charge des organismes publics.

Compte tenu des hypothéses émises précédemmentedeaisats ci-dessous apparaissent
comme peu fiables, en particulier ceux concernaidmhctionnement. En effet, pour calculer
le montant de TVA correctement, il faut connaitve@précisions les charges de personnel,
ce qui n'est ici pas le cas.

Ainsi, pour I'année 2006, les dépenses de TVA ligesfonctionnement s’élévent a 15,3
millions d’euros.

Les agents privés sont également soumis a la TWAaax de 19,6 %.
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La taxe sur la valeur ajoutée, fixée a 19,6 % pagte lors de I'achat d’'un véhicule ou de
matériel.

Figure 43: La TVA payée par les agents privés, erusos, valeur 2006

Usagers

Employeurs

Voiture particuliere

51 100 000 euros

2 400 000 euros

Total
53 500 000 euros

Motocyclette

2 000 000 euros

2 000 000 euros

Cyclomoteur

800 000 euros

800 000 euros

Bicyclette 100 000 euros 100 000 euros
Taxi 400 000 euros 400 000 euros
TCU 500 000 euros 500 000 euros

Parking 5500 000 euros | 1 300 000 euros | 6 800 000 euros

60 400 000 euros | 3 700 000 euros JEERTTIG

Pour chaque dépense liée a I'achat et a I'entretien véhicule, 'usager paye une TVA de
19,6 %. De méme, les locataires de parking privé soumis a une TVA de 19,6 %. Ainsi,

pour I'année 2006, les usagers ont payé 60,4 mdlid’euros de TVA tandis que les

employeurs ont dépensé 3,7 millions d’euros. Aipsiyr 'année 2006, le montant total de la
TVA est de 64,1 millions d’euros.

Les usagers doivent également s’acquitter d’'une $aix les assurances.

Les taxes représentent 25 % de la prime d’assufance

Figure 44: Les taxes sur les contrats d’assurancegs véhicules, en euros, valeur 2006

Total
3 300 000 euros
300 000 euros
200 000 euros

Usagers
3 200 000 euros
300 000 euros
200 000 euros

Employeurs
100 000 euros

Voiture particuliere

Motocyclette

Cyclomoteur

Taxi Marginal

3700 000 euros | 100 000 euros JEERRNE T o

En 2006, les taxes sur les assurances de véhiatilgnent 3,8 millions d’euros pour les
déplacements internes au PTU.

% Source : «Etablir un compte déplacements a I'échelle localédeme, Certu
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Le taux de taxe le plus élevé dans le domainerdasports est la TIPP, payée lors de I'achat
de carburant.

La taxe intérieure sur les produits pétroliersugst taxe forfaitaire payable a I'administration
des douanes dés lors que le carburant est misclsmmmation sur le marché intérieur.

La TIPP est estimée a environ 70 % du prix hors TVA

Figure 45: Le montant de la TIPP, en euros, valeu2006

Usagers Employeurs Total
Voiture particuliere 45 100 000 euros | 1 700 000 euros | 46 800 000 euros
Motocyclette 800 000 euros 800 000 euros
Cyclomoteur 400 000 euros 400 000 euros
Taxi 200 000 euros 200 000 euros
46 300 000 euros | 1 900 000 euros

Pour I'année 2006, la TIPP a donc rapporté 48 onidlid’euros a I'Etat.

Les usagers sont par ailleurs soumis a une taseder’établissement de la carte grise du
véhicule.

La taxe sur la carte grise est percue par la prgtedors de I'établissement de la carte grise.
Cette redevance doit étre payée par tous les Mékiautomobiles. Depuis I€"Juillet 2004,
les cyclomoteurs sont également soumis a cette taxe

Le montant de cette taxe a été estimé a particliéfses du CCFA, un codt par véhicule a été
établi et retranscrit pour obtenir le colt totahsd le PTU.

Figure 46: La taxe sur les certificats d'immatriculation, en euros, valeur 2006

Usagers Employeurs Total
Voiture particuliere 9 000 000 euros | 300 000 euros | 9 300 000 euros
Motocyclette 500 000 euros 500 000 euros
Cyclomoteur 300 000 euros 300 000 euros
Taxi Marginal
9 800 000 euros | 300 000 euros

En 2006, le montant total de la taxe sur lesfozats d'immatriculation est de 10,1 millions
d’euros.
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A titre plus marginal, les usagers payent une tasede I'examen de passage du permis de
conduire.

Il s’agit d’'une taxe a taux unique fixé par la @gi Ne connaissant par le taux en vigueur
dans la région auvergnate, c’'est la méthode du CERU a été utilisée. Ainsi, le taux de
TVA de 19,6 % a été appliqué au codt total du pemhains le PTU de Clermont-Ferrand.

En 2006, les taxes sur le permis de conduire q@uaidé 600 000 euros a la région.

Il existe également d’autres taxes pour lesquellasa pas été possible d’obtenir des
estimations fiables.

La taxe sur les voitures de société est payabletat ppar les sociétés. Le montant est fonction
du parc de véhicules de I'entreprise.

Il est difficile d’appréhender cette taxe. Les fef du CCFA n'ont pas été utilisés, il
apparait en effet peu cohérent de réaliser uneogippation de la dépense a partir de ces
données.

Les amendes de la police de circulation sont psrpae I'Etat. Il n’a donc pas été possible
d’obtenir ces montants.

Ces différents résultats permettent de percevoimdmtant total des taxes payées par les
usagers.

2.3.2.Total des taxes percues et affectation

En 2006, le produit des taxes et des imp6ts liBsudomobile s’est élevé a 142,1 millions
d’euros sur le PTU clermontois.

Figure 47: La répartition des bénéficiaires des taas

8%

O Eat

O Région

92%

L’Etat est le principal bénéficiaire des taxes guis percoit pres de 92 % des taxes en 2006,
soit environ 131,4 millions d’euros.

La région a récolté 10,7 millions d’euros pour f@ses sur les cartes grises et le permis de
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conduire.

Figure 48: La répartition de la fiscalité liée auxtransports de voyageurs, en millions
d’euros, valeur 2006

Ménages, entreprises et administration de la commauté Communauté

urbaine urbaine

v

TVA non déductibles
sur activité transport

TVA sur I'achat et
'usage des véhicules etf==--- -
des parkings :

TIPP et taxes affectées | __ _______ > Etat
sur produits pétroliers : a
Taxes sur contrats :
d'assurance ... ;
Taxes sur carte grise
§. ....... > Rég|on

Taxes sur le permis d¢
conduire
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Outre cette taxe, il existe une taxe payable umup par les entreprises : le versement
transport.

2.3.3.Fiscalité non générée par les transports mais affee au
transport, le cas particulier du versement transpot

Le versement transport est une taxe prélevée patolité organisatrice des transports en
commun urbains. Les entreprises de plus de 9iéslexercant leur profession dans le PTU
sont soumises a cette taxe. En 2006, le taux csen@nt transport dans le PTU clermontois
est de 1,70 %.

Le produit du versement transport est 47,4 millidiesiros en 2006.

Connaissant désormais I'ensemble des codts diréstaux déplacements de voyageurs, il est
maintenant possible d’analyser plus finement laedép.

2.4 Analyse de la dépense

Dans un premier temps, seront présentés les aésgénéraux. Viendront ensuite I'analyse
de la dépense par activité et la dépense par acteur

2.4.1.La dépense totale en matiere de déplacements darsHTU
clermontois

La dépense totale considérée concerne les résiden®TU clermontois, les entreprises
exercant sur ce territoire, et les collectivitédlmues intervenant sur le périmétre, pour
I'année 2006.

La dépense comprend I'ensemble des dépenses digssment et de fonctionnement
réalisées pour 'année considérée.

Pour 'année 2006, les dépenses totales pour lpaaiments s’élévent a 584,7 millions
d’euros

Figure 49: Répartition de la dépense

Par financeur Par acivité
25% 13%
O Transport
& individuel
DSphgre 15%

privee O Transport

O Sphere collectif

0 publique @ Voirie et
75% 72% police
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Ainsi, 75 % des codts des déplacements sont aal@elde la sphere privée. Ce résultat est a
mettre en relation avec le fait que 72 % des déseosncernant le transport individuel.

Le tableau ci-dessous récapitule I'ensemble desrdigs liées aux déplacements pour le PTU
de Clermont-Ferrand au cours de I'année 2006. hieda ne tient pas compte des dépenses
d’investissement liées au tramway.

Figure 50: Le compte déplacements détaillé

Financement par les ménages, les Financement par les collectivités
entreprises et les administrations publiques
Fonctionnement +
Investissement en
millions d’euros -
valeur 2006 2 2 g x 3 c S g 2 3
e |o e |g | § = | S |§ |2 | & |E
2 | & | & & | g | 2 i |8 |5 |E |5 |2
e |8 |8 RN c |2 |8 | |7
L ) ) D a O O
. i i
;5,_“{:) TCU 0,6 | 10,5 4 15,1 0,2 | 005 | 25 | 0,01 | 532 8,6
£= Sltotal
ES T%a 0,6 | 10,5 0 0 4 15,1 0,2 | 159 | 2,5 | 0,01 | 53,2 71,8
2R 22,6 22,6 0
T voiture 328 8 | 332 0
> ménage
S
'-E Voiture
b= sté, 11,9 11,9 0
g_ admin
g Parking 9,4 40,8 50,2 -1,2 4 2,8
-
Sltotal TI | 21,3 0 368,8 | 22,6 8 420,7 0 0 0 -1,2 4 2,8
Voirie 0
§_§ Pol. 0
2% Circulat®
T 3
o5 Sitotal
S o voirie, 0 0 0 0 0 0
>° police

Total

général 21,9 105 3688 @ 22,6 12 435,8 02 | 186 257

En 2006, le montant total des dépenses liées apbaadnents dans le PTU clermontois
s’éleve a 584,7 millions d’euros, soit une dépeatisaviron 2200 euros par personne. Cette
évaluation est sous-estimée, certaines donnéegigmyiees par des cases rouges dans le
tableau) n'ayant pas été délivrées par les orgasstancernés.

Le transport individuel demeure la plus grande dépdiée aux déplacements puisque 72 %
des dépenses sont liées a ce poste.

Car, outre le colt de la voiture particuliére, lsagers et les employeurs payent pour garer
leur voiture aussi bien le jour que la nuit.

Les dépenses des collectivités publiques sont éstira environ 150 millions d’euros, ce qui
représente environ 25 % des dépenses totales.
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Ces résultats généraux vont a présent étre détpaiéactivite.

Dans cette partie les dépenses par activité sétodiges plus finement a partir de ce tableau.

2.4.2.La dépense par activité

Figure 51: Les dépenses par activité, en millionselros, valeur 2006

Transport collectif Transport individuel Vomg Gl po_hce de
circulation
TCNU TCU 2R . s VP Taxis Parkings Voirie Police
ménages | sociétés
15,8 71,5 22,6 328 11,9 8 50,2 73,4 0,9
86,9 423,5 74,3

584,7

Trois types d’activités ont été identifiés : lensport collectif, le transport individuel et la
voirie.

La dépense en transport collectif integre les dégeren transport collectif urbain et en
transport collectif interurbain.

D’aprés les estimations, ce co(t représente 86|Bons d’euros pour I'année 2006, soit
environ 15% du montant total.

Les transports interurbains représentent un bud§e® millions d’euros mais seul le
transport ferroviaire a été comptabilisé. L'améiayn du réseau ferroviaire représente un
enjeu considérable pour Clermont-Ferrand et sesasy la desserte étant pour le moment
insuffisante pour inciter les usagers a se towaes ce moyen de transport.

Pour le transport terrestre, aucune informationété@adélivrée qui puisse étre exploitée pour
réaliser le compte déplacements.

Les dépenses en transport collectif urbain conogrmigrtout les résidents du PTU effectuant
un déplacement intra-zone. En effet, les habithots PTU utilisent relativement peu les
transports en commun pour se rendre dans le PT& .ukagers ont dépensé 10,5 millions
d’euros pour se déplacer en transport en commuairudans le PTU.

Les collectivités publiques sont les premiers foems du transport en commun urbain, qui
payent chaque année 83 % des dépenses liées alee mo

Mais la dépense totale liée au transport colleete relativement faible, comparée a la
dépense en transport individuel.
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Les données concernant le transport individuel gepexclusivement sur les résultats de

'enquéte ménages réalisée dans la région en 2008, les dépenses en transport individuel

des entreprises sont incompléetes, ne connaissanirpaisément le parc de véhicules de ces
derniers.

En ce sens, le chiffre de 423,5 millions d’eurossaxrés a la dépense en transport individuel
est sous-estime.

Cette dépense est évaluée pour les déplacemelisg®séa l'intérieur du PTU Clermontois,
c'est-a-dire gu’elle ne tient pas compte du co@ di&placements annuels des résidents du
PTU. Les ménages ont a leur charge la quasi-®taddis dépenses de transport individuel, les
employeurs ayant un faible parc de véhicules.

Les dépenses en parking privé dominent tres netteper rapport aux dépenses pour les
parking public. Ceci s’explique par le colt trégortant d’acquisition ou de location d’'un
parking privé, et par I'abondance de parkings giaau sein du PTU.

Il faut maintenant étudier les dépenses en voirpokce de circulation.

Les dépenses de voirie et de police de circulasiélevent a 74,3 millions d’euros. Ces
dépenses reposent pour la plupart sur des estmsalionc ce résultat est peu fiable. De plus,
il nNa pas été possible d’obtenir les dépensesstdcettes pour la police de circulation dans
le PTU clermontois.

Les dépenses du département, évaluées a 23,2nwitfleuros, sont trés certainement sous-
estimées puisqu’au®ljanvier 2006, un grand nombre de kilométres déeonationales est
passé sous la tutelle du département. Ce trandéertharges doit donc aboutir a une
augmentation trés forte des dépenses de voirie lgodépartement par rapport a I'année
précédente.

Les dépenses de voirie représentent 13 % du maotaht

L’analyse des principaux résultats va se poursupae I'étude des dépenses de la sphere
privée.

2.4.3.Les dépenses de la sphére privée

Les dépenses de la sphere privée concernent lelysups et les usagers des différents
modes de transport.

Elles représentent 435,8 millions d’euros pourri@a 2006.

55

egisrai

Ingerierie des transports urbains et ferroviaires



Figure 52: Les dépenses de la sphére privée, enlinihs d'euros, valeur 2006

Ménages, entreprises et administrations s
Collectivités
Employeurs Usag_tla_r(':s des Usag\e/r;, des UsaggrRs des Divers publiques
21,9 10,5 368,8 22,6 12
148,9
435,8

584,7

Les employeurs ont dépensé 21,9 millions d’euris 55% du montant des dépenses privées.
Ces dépenses sont liees a I'achat de véhiculassthionnement.
Les usagers payent également pour utiliser le rdedeansport de leur choix.

Les usagers des transports publics dépensent lillibnerd’euros annuellement pour se
déplacer. Cette dépense provient exclusivementadbdt du titre de transport. A I'année,
cette dépense est trés inférieure aux dépensesiliégilisation de la voiture particuliére.

Ces dépenses représentent 2 % des dépenses sjpdiséEs menages.

Les dépenses des usagers de la voiture particodiprésentent le plus gros poste de dépenses
du compte déplacements : c'est plus de 63 % deendép totales, et 85 % des dépenses
privées.

Ces dépenses incluent I'acquisition d’'un véhicldegolt de possession et d'usage, pour les
déplacements a l'intérieur du PTU.

La dépense des usagers des deux roues est de ilidfdsnd’euros, ce qui représente 5 % de
la dépense des ménages.

Il s’agit donc d'un colt tres faible comparativerhesux dépenses totales liées aux
déplacements dans le PTU.

Les dépenses de la sphere publique ayant été aaslyg faut maintenant détailler les
dépenses de la sphére publique.
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2.4.4.La dépense des collectivités publiques

Les collectivités publiques participant au finaneaides déplacements sont I'Etat, la région,
le département, les communes et Clermont communBoté I'année 2006, le montant total
des dépenses des collectivités publiques a afté8)® millions d’euros.

Figure 53: Les dépenses de la sphére publique, ernllians d'euros, valeur 2006

5 : Collectivités publiques
Ménages, entreprises et

administrations _
Etat | Région | Département | Communes CoTrrt;];irr:ante

0,2 18,6 25,7 25,5 78,9
148,9

584,7

Clermont communauté réalise 53 % des dépensestlestivités publiques. Le département
et les communes participent chacun a 17 % des dépgmubliques, la région finance quant a
elle les dépenses a hauteur de 12 %.

435,8

49 % de ces dépenses proviennent de la voirie &b 48oviennent des transports collectifs.
Les dépenses de I'Etat n'ont pas pu étre établies.

Les dépenses de la région concernent principalenterttansport ferroviaire alors que les
dépenses des autres collectivités publiques oiitat lconcerne la voirie.

2.5 Estimation du co(t d'un déplacement par mode

L’objectif de cette partie est de comparer le cdiitn déplacement en transport collectif et en
voiture particuliére.

En effet, ces deux modes de transports sont fisapeg la sphére privée et la sphére
publique. Il conviendra ici de distinguer la pareectement financée par l'usager de celle
financée par les collectivités publiques.

Ces différentes parties ont permis d’établir leBtsgour différents modes de transport, pour
différents financeurs. Le colt de déplacement padenpeut désormais étre établi.

2.5.1.Le codt privé et le colt public d'un déplacement VP

Pour évaluer le colt d’un déplacement, le coltépsiera distingué du codt public.

Le colt privé d’'un déplacement en voiture parténdiest calculé a partir des dépenses des
ménages en 2006 pour se déplacer dans le PTU dedieFerrand.
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Ainsi, les ménages ont dépensé 328 millions d’epmas I'achat et les dépenses d’utilisation
de leur véhicule. En paralléle, ils ont consacr@ 40illions d’euros en dépenses de parking.
Au total, cela fait donc 368,8 millions d’eurosafepenses liees a la voiture particuliére.

Avec le nombre de véhicules kilometre, il est afmpssible d’estimer un codt par kilometre.

Sans tenir compte du stationnement, un véhiculéecB28 euros du kilometre. En tenant
compte de la dépense liée au stationnement, cpase a 0,32 euros pour un kilométre.

La distance moyenne d’'un déplacement en voituricpéére est de 4,2 kilometres. Ainsi, le
co(t moyen par déplacement est égal a 1,34 euros.

Mais les usagers ne sont pas les seuls a supfwoedt lié a leurs déplacements.

En 2006, lesollectivités publiques ont dépensé 73,4 milliorsucbs pour la voirie et 2,8
millions d’euros pour le stationnement. Les dépsrese police de circulation ne sont pas
connues, seules les dépenses de police municigal®dmillions d’euros sont prises en
compte.

En faisant I'hnypothese que 65 % des dépenses de goint affectées a la voiture, la dépense
en voirie pour la voiture est 47,7 millions d’eurds ajoutant les dépenses de stationnement
et de police, le colt total s’éleve donc a 51,4iom$ d’euros.

Le colt pour la collectivité pour chaque kilomegast donc 0,04 euros soit 0,17 euros pour
chaque déplacement.

En additionnant le colt public et le colt privégst possible d’obtenir le codt total.
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Le schéma suivant résumé les colts d’'un déplaceemerbiture particuliere pour la sphere
privée et la sphére publique :

Figure 54: Décomposition du codt d'un déplacementrevoiture particuliére, en euros,
valeur 2006

Dépenses totales Dépenses par déplacemer

—t

Dépenses d’'acquisition,
d’'usage et d’entretien des
VP

328 millions d’euros 1,22 euros

Dépenses de

stationnement

40,8 millions d’euros 0,12 euros

Dépenses des collectivités

publiques en parking,

voirie et police

51,4 millions d’euros 0,17 euros

420,2 millions d’euros 1,51 euros

La longueur moyenne d’un déplacement en voiturgqodiere est de 4,2 kilometres

Ce tableau synthétise les colts de déplacemeniteine particuliere par type de financeur.
Le méme procédeé va étre suivi pour établir le chirh déplacement en transport collectif.
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2.5.2.Le codt privé et le colt public d'un déplacement TC

Dans cette partie, seuls les colts des transportommun urbains seront pris en compte.
4 millions d’euros viennent de produits divers nmientifiés, ils ne seront donc pas
comptabilisés ici.

Les codts seront distingués selon le financeuspkere privée ou la sphere publique.

Le colt privé d’'un déplacement en transport en camast I'achat du titre de transport pour
'usager. En 2006, les usagers ont dépensé 10liBmsild’euros pour se déplacer en transport
en commun dans le PTU de Clermont-Ferrand.

Chaque année, 25 millions de déplacements sonségéasur le réseau T2C. A partir de
I'enquéte ménages, il a été établi que la longueayenne d’'un déplacement en transport en
commun est de 3,4 kilometres.

Ainsi, un déplacement en transport en commun cO@2 euros par déplacement a l'usager,
0,12 euros par kilometre.

Les collectivités publiques financent également pexgie du transport public.

Les collectivités publiques dépensent 71,8 milliatisuros pour les dépenses liées au
transport en commun urbain. Les collectivités payeh4 millions de TVA sur l'activité
transport collectif. Il faut donc déduire cette snenafin d’éviter les doubles comptes. Ainsi,
les collectivités ont dépensé 61 ,4 millions d’eypour le transport collectif

Le colt est donc de 2,46 euros pour un déplaceso@rd, 73 euros par kilometre.

Ce codlt est en grande partie financé par le vensetrensport. Le versement transport est
payable par les entreprises de plus de 9 sal&i©2006, le montant du versement transport
dans le PTU de Clermont-Ferrand est de 47,4 mdldiauros.

Le colt privé et le colt public permettent d’obtdeaicodt total.
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Les colts d’'un déplacement en transport collectifrga sphére privée et la sphere publique
sont rassemblés dans le tableau suivant :

Figure 55: Décomposition du codt d'un déplacementretransport collectif, en euros,
valeur 2006

Dépenses totales Dépenses par déplacemer

—t

Tarification TCU

10,5 millions d’euros 0,42 euros

Dépenses des collectivités
publiques en TCU +
TCNU

61,4 millions d’euros 2,46 euros

71,9 millions d’euros 2,88 euros

La longueur moyenne d’un déplacement en transulectif est de 3,4 kilométres
L’analyse du colt du déplacement en transport ennuan étant faite, il est maintenant

possible de comparer le colt d’'un déplacement dtureoparticuliere et le colt d’'un
déplacement en transport collectif.

2.5.3.Comparaison du codt des déplacements VP et TC
Les codts estimés précédemment ont été rassenarigdedtableau suivant :

Figure 56: Le colt d’un déplacement dans le PTU

En euros, valeur Transport collectif Voiture particuliere
2006 Par km Par déplacement Par km Par déplacement
(Gl [Pl 2 e 0,12 euros 0,42 euros 0,32 euros 1,34 euros
usagers
Codt public 0,16 euros 2,46 euros 0,04 euros 0,17 euros

0,84 euros 2,88 euros 0,36 euros 1,51 euros
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Ainsi, dans le PTU de Clermont en 2006, il coltastfois plus cher pour les usagers de se
déplacer en voiture particuliere plutét qu’en tyzors collectif.

La composition des colts entre ces deux modesetwnment différente : les usagers des
transports collectifs paient 14 % des codts taadis les usagers de la voiture particuliere
assument 89 % du codt de leur déplacement.

Dans le PTU de Clermont-Ferrand, c’est surtoutdesement transport qui permet de rendre
le colt du transport public si faible pour les edllvités publiques. Les entreprises assument
en effet 66 % des codts du transport collectif.

Pour le transport public, il est intéressant deenafue plus le nombre de déplacements
annuels est important, plus le colt du déplacerasinfaible, étant donné que la plupart des
usagers sont des abonneés.

Ainsi, alors que le co(t marginal est décroissanir pes usagers des transports en commun, il
demeure stable pour les usagers de la voiturecphgtie.

Jusqu’a présent, seuls les codts directs ont é&éeprcompte. Pour appréhender les colts
sociaux liés au transport, il faut évaluer les saternes.

2.6.Les colts externes

Pour estimer les colts externes du transport deopees, la méthodologie décrite par le
CERTU pour le compte déplacements a I'échelle eopaénd en compte quatre externalités
négatives : la pollution atmosphérique locale, féefde serre, le bruit et les accidents
corporels.

La pollution atmosphérique locale, I'effet de sestde bruit sont estimés a I'aide des valeurs
attribuées par le rapport Boiteux Il de 280 Tes coits externes sont & appliquer pour chaque
véhicule par kilometre. Il suffit donc de connaiteenombre de véhicules kilométres pour
connaitre le colt global pour I'agglomération der@lont-Ferrand.

L’inconvénient de cette méthode est de négligesi®cificités locales, puisque c’est un colt
de nuisance moyen qui est appliqué.

Cependant, il semble difficile d’obtenir des cleffrfiables sur ces themes, il est donc plus
prudent d'utiliser les moyennes nationales.

Pour les accidents corporels par contre, les spiésf locales seront prises en compte, les
chiffres de I'accidentologie ayant pu étre obteaupres de la direction départementale du
Puy-de-D6me.

Cette estimation sera donc faite en deux parti@gollution atmosphérique et sonore d’'une
part et I'accidentologie d’autre part.

10 source : «Etablir un compte déplacements a I'échelle localédeme, Certu
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2.6.1.Evaluation de la pollution atmosphérique et sonore

Le rapport Boiteux Il de 2001, repris dans 'ouwaty CERTU, donne le bareme a appliquer
pour les colts externes pour I'année 2000. Lesuvmldes effets externes de la pollution sont
indexées sur I'évolution des dépenses de consommétiale des ménages par téte. Entre
2000 et 2006, la dépense par téte en euros cowanigmenté de 21,79 %.

Ce tableau répertorie donc les valeurs des codésres pour I'année 2006 en tenant compte
de I'évolution de la consommation finale des mésage

Figure 57:Les valeurs des colts externes pour I'ase 2006, en euros, valeur 2006

VP Bus 2 roues motorisés
Codt de la pollution 0,003 euros | 0,068 euros 0,036 euros
Colt de I'effet de serre 0,005 euros | 0,034 euros 0,001 euros
Colt du bruit 0,0043 euros | 0,0215 euros 0,0258 euros

Source : «Etablir un compte déplacements a I'échelle localademe, Certu

Pour appréhender le colt externe au niveau deltaggation clermontoise, il faut connaitre
le nombre de véhicules kilomeétres a I'année.

Concernant le colt externe occasionné par les’legmation suivante ne comprend que les
liaisons réalisées par T2C, le nombre de véhidilemetres n'ayant pas pu étre obtenu pour
les lignes interurbaines.

Figure 58: Les codts externes pour 'année 2006 date PTU clermontois

En euros, valeur 2006 VP Bus et cars 2 roues motorisés

Co(t de la pollution atmosphérique 3200 000 euros | 450 000 euros | 1900 000 euros

Colt de I'effet de serre 6 400 000 euros | 220 000 euros 40 000 euros
Co(t du bruit 5 000 000 euros | 140 000 euros | 1 400 000 euros
Colt total 14 600 000 euros | 810 000 euros 3 340 000 euros

Source Enquéte Ménages 2003

Dans ce calcul, les colts externes liés a la pcésén tramway (notamment le bruit) ont été
négligés compte tenu de sa mise en place tardicewas de I'année 2006.

En 2006, le montant total des effets externes glese a 18,75 millions d’euros.

1 Source http://mww.insee.fr
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Figure 59: Répartition des effets externes

21%

204 ovp
O Bus et cars
O 2 roues motorisés

77%

Sur ces 18,75 millions d’euros, 77 % sont dus eoléure particuliere et 98 % au transport
individuel. Ce constat s’explique par la prédomcerde la voiture particuliere comme
moyen de transport.

Ce chiffre peut paraitre élevé mais I'externakitlus colteuse reste de loin I'accidentologie.

2.6.2.Evaluation du codt de I'accidentologie

Pour calculer le colt de l'accidentologie dans [BUPde Clermont-Ferrand, plusieurs
hypotheses ont été posées. Il est en effet ddfattribuer une valeur a la vie humaine.

Selon I'observatoire national interministériel de décurité routiere (ONISR), les sociétés
d’assurance ont payé 3,2 milliards d’euros pouraesdents corporels, sur un co(t total de
15,4 milliards d’euros (baréme du rapport Boitepour I'année 1998, soit une prise en
charge par les assurances de I'ordre de 26?8@&s 20,8 % sont des codts directs, puisqu'ils
sont inclus dans les dépenses en assurance effechaf les usagers. Il faut donc les
retrancher de la valeur de la vie humaine consedéads le rapport Boiteux.

N'ayant pas de données plus récentes, nous coesidérce pourcentage identiqgue pour
'année 2006.

Par ailleurs, le rapport Boiteux donne des val@lifférentes selon le mode de transport en
cause de l'accident : le colt est plus élevé pesitdansports collectifs. Ne possédant pas la
répartition des accidents par mode de transpodaese,c’est le colt de I'accident pour une
voiture particuliére qui sera utilisé par défaut.

Figure 60: Les codts externes unitaires de I'accahtologie pour I'année 2006, en euros,

valeur 2006
Colt externe unitaire de la vie humaine 964 577 euros
Codt externe unitaire d'un blessé grave 144 687 euros
Colt externe unitaire d'un blessé léger 21 221 euros

12 source : «Etablir un compte déplacements a I'échelle localédeme, Certu
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A partir de ces données générales, seront caltedésolts pour les communes du PTU de
Clermont-Ferrand.

Concernant les colts externes de l'accidentolotgs, données de I'observatoire des
déplacements sont pour 'année 2005 et exclueatrfrunes : Sayat et Nohanent.

Cependant, comme le nombre d’accidents ne cesdéaleitre ces derniéres années, il n’est
pas incohérent d'utiliser les chiffres des 20 comesude I'année 2005 et de les transposer
aux 22 communes pour I'année 2006.

Les résultats obtenus sont les suivants :

Figure 61: Les codts externes unitaires de I'accahtologie pour I'année 2006, en euros,

valeur 2006
Co(t externe de la vie humaine 15 000 000 euros
Codt externe d'un blessé grave 22 000 000 euros
Codt externe d'un blessé léger 13 000 000 euros

Codt total de l'accidentologie 50 000 000 euros

Source Observatoire des Déplacements de Clermont-commeénaut

Ainsi, pour I'année 2006, le codt total lié a I'aentologie s’éleve a environ 50 millions
d’euros.

Les codts externes et les colts directs constitaisi la totalité du compte déplacements.

L’analyse plus détaillée de ces colts permet deepeir 'intérét de la réalisation d'un tel
document.
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3. Eléments de réflexion

Dans cette partie, seront abordés les principasrignements du compte déplacements, les
moyens a mettre en ceuvre dans le PTU pour in@erubagers a changer de mode de
transport et la difficulté de mise en place dernesures.

Les résultats généraux seront ici présentés, puislit d’'un déplacement sera plus finement
étudié. Une synthése des principaux enseignemerasors présentée.

3.1Des résultats en faveur des transports collectifs

L’analyse des résultats est nécessaire pour poovaitrer I'intérét du compte déplacements
dans le cadre de son application dans le PDU.

3.1.1.Résultats généraux
Le tableau ci-aprés récapitule les dépenses glelpaleposte et par financeur.

Figure 62: Le compte déplacements simplifié

Millions d’euros, Financement par les ménages Financement par, les
> T ; Total
année 2006 et les employeurs collectivités publiques
_ 15,1 71,8 86,9
Transport collectif
3% 12 % 15%
o 420,7 2,8 423,5
Transport individuel
72% 0% 72%
Voirie et police de 0 74,3 74,3
circulation 0% 13 % 13%

En 2006, le montant total des dépenses liées apbaadments dans le PTU clermontois
s’éléve a 584,7 millions d’euros, soit une dépatisaviron 2 200 euros par personne.

Ainsi, 75 % des dépenses sont le fait d’agentséprivLes collectivités consacrent
71,8 millions d’euros au transport collectif, sb % des dépenses.

Les dépenses des collectivités publiques sont éstim 148,9 millions d’euros, soit environ
26 % des dépenses totales.

Les principaux résultats étant récapitulés, ilmatntenant possible de s’attarder sur le colt
du déplacement par mode.
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3.1.2.Co0lt du déplacement par mode

Ce graphique résume les colts de déplacement lig@s/aiture particuliere et au transport
collectif.

Figure 63: Le colt d'un déplacement dans le PTU

Voiture particuliere

OLes usagers
O Codt public

Transport collectif

0 0.5 1 15 2 25 3 3.5

Euros, valeur 2006

Ainsi, dans le PTU de Clermont-Ferrand, en 2006;oilite trois fois plus cher pour les
usagers de se déplacer en voiture particulieréfpduten transport collectif.

La composition des codts entre ces deux modesetwnment différente : les usagers des
transports collectifs paient 14 % des codts taadis les usagers de la voiture particuliere

assument 89 % du colt de leur déplacement. Giffikeence dans les colts s’explique par le

fait que les usagers des transports en commun rpast a leur charge les codts de

fonctionnement et d’investissement du véhicule,tremrement aux usagers de la voiture

particuliere.

Les collectivités publiques ont a leur charge Igemna partie des codts du transport collectif.

Les recettes liées au versement transport pernettencollectivités publiques de financer le

réseau.

Les usagers des transports en commun ne payetgniieat qu'une faible part des codts

totaux. De plus, pour le transport public, il esteressant de noter que plus le nombre de
déplacements de l'usager est important, plus lé camyen du déplacement est faible, étant
donné que la plupart des usagers sont des abonnés.

De méme, le colt moyen des transports collectifsdésroissant pour la collectivité en
fonction du nombre d'usagers, d’'ou l'objectif d’itation a I'abandon de la voiture

particuliere.

Jusqu’a présent, seuls les codts directs ont é&éeprcompte. Pour appréhender les codts
sociaux liés au transport, il faut évaluer les saiternes.

Le tableau suivant compare donc les colts de d&plaat en voiture particuliere et en
transport collectif en tenant compte des coltsreste
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Figure 64: Synthése des colts de déplacements eantsport collectif et en voiture

particuliére

Voiture particuliéere

Transport collectif

Distance de 4,2 km

Distance de 3,4 km

Total des dépenses :

420,2 millions d’euros

71,9 millions d’'euros

Nombre de déplacements dq
voyageurs

278 millions
|

25 rrllillions

}

Un désengorgement dgs
axes du centre-ville es{
nécessaire

!

Une augmentation est a
prévoir avec l'arrivée du
tramway

Colts externes :

64,6 millions d’euros

0,8 millions d’euros

Codt total par déplacement,

. ~ 1,74 euros 2,91 euros
y compris colts externes
Coliriotalipal dep.la,ce.ment, 1,51 euros 2,88 euros
hors externalités :
Codt affecté a l'usager par 1,34 euros 0.42 euros

déplacement :

25 % du codt réel

l

100 % du prix du billet

l

Codt ressenti par l'usager
par déplacement :

0,34 euros

0,42 euros

Les résultats ne sont malheureusement pas faverabléransport collectif. Ces résultats ne

sont pas étonnants, compte tenu du faible usageateports collectifs.

Les dépenses de la voiture particuliere tiennentpte des dépenses des ménages pour leur

voiture, le parc des entreprises n’est pas inclus.

Le codlt ressenti par 'usager par déplacementasvaent au colt de la consommation de
carburant. L’'usager de la voiture particuliere eecpit pas les codts liés a 'amortissement et

aux dépenses d’entretien de son vehicule.

Ainsi, le colt ressenti par I'usager pour l'utilissm de la voiture est inférieur a celui ressenti
pour l'utilisation des transports collectifs, ceiguest évidemment pas favorable a

I'utilisation des transports en commun.
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Le codt d'un déplacement en transport en commuigusiment deux fois plus élevé qu’un

déplacement en transport collectif, pour une destgmarcourue moindre. Les résultats pour
les transports collectifs sont sous-estimés carctggs de voirie n'ont pas été affectés au
transport collectif, I'hypothése faite étant que leolts se répartissent entre le transport
individuel de personnes et le transport de mardsaed En tenant compte seulement des
aspects économiques, les projets de transporttible seraient jamais réalisés.

Les colts externes sont en revanche plus défaesradlla voiture particuliere. Il faut
toutefois nuancer ces résultats, car faute de @mnplus précises, 'ensemble des colts de
I'accidentologie ont été affectés a la voiture joatiere. Or, les deux roues motorisés sont
souvent la cause des accidents les plus onéresxadadents liés au transport collectif sont
généralement plus faibles, ils ont été négligés D@ méme, le tableau ne prend pas en
compte les codts liés aux accidents ferroviai@stef de disponibilité des données.

Méme avec les colts externes, la voiture particuli@ste le mode de transport le plus
économique.

Cependant, il faut tenir compte du fait que lestgcgxternes sont basés sur des valeurs
tutélaires, valeurs qui sont donc subjectives. dfaft en effet particulierement difficile
d’attribuer une valeur monétaire a la vie humaine.

Toutefois, ces valeurs permettent de donner unmgjppation du « colt des effets négatifs »
des transports, ce qui permet de mieux appréhémdepense totale.

Le colt de déplacement résume assez bien lesesh#Btimés dans le compte déplacement.
L’'analyse de ce colt permet donc de tirer les pEesnenseignements de ce compte
déplacements.

3.1.3.Principaux enseignements

Pour ce compte déplacements, les principaux résutaetenir sont I'erreur d’appréciation
des colts des usagers de I'automobile et le c&ltrdaesports collectifs.

Le codt ressenti par l'usager pour l'utilisation kdevoiture est inférieur a celui du codt
ressenti pour l'utilisation des transports collisctiCela vient du fait que les usagers de la
voiture particuliere prennent en compte une paléideur codt, les frais liés au carburant, au
lieu de calculer le coGt moyen qui prend en comigte colts liés a l'usure et a
I'amortissement du véhicule.

L’'usager de la voiture particuliére a donc une nagssy appréciation du colt réel du moyen de
transport utilisé. L'usager des transports en commia pas ce probleme puisqu’il paye
directement la totalité de son colt. De plus, pauclientele abonnée, plus le nombre de
déplacements est important, plus le colt moyenoitéstagissant d’'un tarif forfaitaire. Le
colt moyen de I'utilisation de la voiture parti@rk est en revanche constant pour les usagers.

Outre cette erreur de la part de l'usager de lauxeiparticuliere, il existe une question
récurrente pour le transport collectif : le colupkes collectivités publiques.
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A Clermont-Ferrand, une ligne de tramway a étédonage a la fin de 'année 2006. Dans le
centre ville, la part modale de la voiture devidinc diminuer, au profit des transports
collectifs.

Pour augmenter la demande en transport collettifut augmenter I'offre, ce qui est trés
onéreux. Le tramway a co(té 290 millions d’eur@sguai représente environ 1 100 euros par
habitant. Ce colt est surtout supporté par lesepnses par I'intermédiaire du versement
transport. Le taux du versement est déja fixé 8 %y il parait donc difficile d’augmenter
cette taxe, qui peut étre relevée a 1,75 % au marim

Ce versement transport représente une manne farantieés importante: en 2006, il

représente environ 70 % des recettes de fonctioamem A titre comparatif, dans

'agglomération lyonnaise, le versement transpogprésente 42 % des recettes de
fonctionnement pour I'année 2065Le versement transport & Clermont-Ferrand reptésen
donc une manne financiére appréciable.

En fait, le tramway de Clermont-Ferrand comprend investissement de 290 millions
d’euros. Un emprunt de 200 millions d’euros a éf€éctué, ce qui va entrainer un doublement
des dotations aux amortissements pour une trentiamenées. Les projets de TCSP ont
I'inconvénient de grever les budgets des autoot@anisatrices pour une longue période, et
ce d’autant qu’en plus de I'investissement a réaliles TCSP induisent souvent une hausse
des codts d’exploitation. Cela est particulieremeat pour Clermont-Ferrand ou la présence
d’'un tramway sur pneus exige des colts de maintenplus élevés que pour un tramway
« classique ».

La mise en place d’'un TCSP sans mesures contrdgmanvers les usagers de 'automobile
entraine une hausse insuffisante de la clientédrdasports en commun.

Il faut donc réfléchir aux mesures applicables dingarantir un nombre de clients élevé sur
les réseaux de transport collectif.

3.2Les mesures applicables pour favoriser le transporollectif

Le compte déplacements donnant des résultats tead@voriser I'utilisation de la voiture
particuliere, il est possible de se demander gsted@nt intérét pour servir le PDU.

Afin d’assurer une meilleure utilisation des tramsp collectifs, il faut donc contraindre les
usagers de la voiture particuliere a délaisser V&lnicule. Une méthode consiste a limiter
I'étalement urbain. Mais généralement, la baisskaaéculation passe par 'augmentation du
co(t direct payé par l'usager : I'essence ou leastaement. Ce sont en effet les deux leviers
principaux sur lequel il est possible de jouer esmEe, le péage urbain n’étant pas autorisé.

13 http://www.medeflyonrhone.com/main/core.php?pag38563
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3.2.1.La limitation de I'étalement urbain

Le PDU préconise de limiter I'étalement urbain. &fifet, I'étalement urbain entraine une
augmentation des codts liés au transport pour llactiwité, puisque plus I'étalement urbain
est important, plus les dépenses liées a l'entredie la voirie et au développement des
transports collectifs s’accroissent. Or, 'usageressent pas directement ces codts, puisqu’ils
sont payés par la collectivité. L'étalement urbaimraine une hausse des codts pour la
collectivité mais il est également générateur @tsffexternes pour 'ensemble des usagers,
entrainant généralement 'allongement des distapaeourues en voiture particuliere.

Si au niveau microéconomique, l'individu pense maser son utilité en s’éloignant du
centre ville, au niveau macroéconomique, c’estskgnble des usagers qui est pénalisé.

Les collectivités ont donc tout intérét a prendes chesures pour limiter I'étalement urbain.
Un des premiers criteres de décision dans le cHaiXieu de résidence est le colt du
logement. Il s’agit d’un bien privé sur lequel lesllectivités publiques n’ont aucune
influence.

Un autre critere déterminant pour le choix du logatrest la proximité avec le lieu d’emploi
ou décole, d'ou la nécessité de déevelopper desspafbains attractifs a I'extérieur des
centres-villes.

Le développement des pdles urbains doit avoir &eproximité du réseau de transport
collectif urbain existant. En effet, le développemdes pbéles urbains dans des zones plus
rurales présente comme inconvénient la nécesstérndire le réseau de transport collectif.
Or, créer de nouvelles infrastructures présenteodin tres important pour les collectivités.

Pour inciter les usagers a s'’installer dans le reerntle, le PTU de Clermont-Ferrand
développe les modes doux.

Les collectivités ont donc un pouvoir insuffisamup pallier I'étalement urbain, méme s’il
existe d’autres moyens indirects tels que le péagain ou le stationnement.

Il faut donc trouver d’autres solutions pour inciles usagers a deélaisser leur voiture
particuliere.

Des mesures peuvent donc étre envisagées pourrageoges derniers a emprunter le réseau
de transport collectif.

3.2.2.Le développement des transports collectifs

Pour diminuer la circulation automobile, I'objectt d’inciter les usagers de la voiture
particuliére a se tourner vers le réseau de trahspaccommun.

L’enquéte ménages réalisée en 2003 dans l'aggloiméralermontoise propose quelques
questions sur la satisfaction du réseau de transplhectif exploité par T2C.

L’analyse de ces reésultats permet d’appréhender alesliorations nécessaires pour
convaincre les usagers de délaisser leur voiture.
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Raisons d'utiliser d'avantage les bus de Clermont-F  errand

100% -
90%
80%

ODivers

70% O Tramway

60% O Confort

50% O Stationnement payant

40%

30%

20%

10%
0% T

lére raison 2éme raison

O Parcs relais

O Desserte

OCirculation

Source : €nquéte ménages déplacements- Agglomération cléomer2003», Affimétrie

La rubrique « Divers » regroupe les personnes agantjué d’autres raisons que celles
mentionnées ci-dessus, et celles n'ayant pas répard question, elle ne sera pas détaillée
iCi.

Dans cette partie, seront donc expliqués les mogignesitation a I'utilisation des transports
collectifs dans I'agglomération clermontoise a sauae meilleure adéquation de I'offre a la
demande et une circulation en transport colleatiflitée.

La premiére raison évoquée par les usagers pdigeutd’avantage les bus est la meilleure
desserte du domicile ou de la commune. L'utilisatiles transports en commun présente en
effet un inconvénient non négligeable : il fautomegire le point d’arrét par ses propres
moyens. Cette contrainte est plus ou moins folttnde lieu de résidence de I'individu : plus
le point d’arrét est éloigné du domicile de la pere et du lieu de destination, plus la
probabilité d’utilisation des transports en comneshfaible.

A priori, il faut donc multiplier le nombre d’arafin de couvrir une plus grande proportion
du territoire. Or, une desserte trop fine du temé a pour conséquence d’augmenter les
temps d’arréts, et donc d’augmenter la durée géobaltrajet en transport collectif.

Compte tenu du codt de financement et d’exploitaties transports collectifs, les zones les
plus rurales sont par conséquent souvent mal desser

L’augmentation de I'offre de transport en commusieeen effet une des clefs pour accroitre
le nombre d’'usagers, mais surtout dans les zosqiue denses. La mise en place d’un mode
de transport en commun en site propre, tel quealaway, dans une zone a forte densité
démographique, permet d’améliorer la fréquentasiomle réseau.

En effet, le tramway présente plusieurs avantages :

« Grace a la fiabilité de son temps de parcourg, latcapacité de ses rames il permet
d’augmenter notablement le flux de voyageurs,teeaine clientele nouvelle,
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* Occupant I'espace au sol, il réduit la voirie ratite donc les usagers de la voiture a
utiliser un autre mode de transport.

Ainsi, en 2006, Clermont-Ferrand a investi pourdalisation d’'un tramway sur pneus, dont
le prolongement jusqu’a la gare entrera en exploitde 27 ao(t 200%

La desserte de la gare représente un enjeu coasiedrour améliorer la correspondance avec
les communes du PTU. Les liaisons ferroviaires etgasit les communes du PTU sont pour
I'instant assez mal desservies. Le PDU préconise taugmentation de I'offre. Ceci aurait
pour conséquence de diminuer la part modale deoikare, les usagers pourront en effet
accéder plus facilement et plus rapidement au eeritie. Afin d’améliorer le réseau de
transport en commun pour les personnes ne résjp@amtdans le centre-ville, le PDU
préconise I'amélioration de la desserte interurbainssi bien pour le réseau viaire que pour
le réseau ferroviaire.

Cependant, 'augmentation de l'offre des transpentsommun induit une augmentation de la
demande mais dans des proportions moindres.

Le SMTC affiche des objectifs optimistes liés arliaée du tramway, prévoyant une hausse
de 32 % de la clientéf8.Le SMTC compte donc sur I'efficacité du tracé darway, qui
desservira a terme 29 % de la population, 41 %eteslois du Périmetre des Transports
Urbains et 63 % des étudiants.

Pour maximiser les chances de gain de client&egseaux de transport collectif poursuivent
constamment leurs efforts afin d’améliorer la péalile la desserte et de linfrastructure
environnante.

Figure 65: Exemple d'un arrét de tramway a ClermontFerrand

Source ;_http://www.letram-clermontferrand.com

Ainsi, a Clermont-Ferrand, le SMTC s’est efforcéréaliser des stations de tramway alliant
confort et sécurité, et garantissant lI'accessibiliies personnes a mobilité réduite. Les
équipements de qualité incitent en effet les usageutiliser les transports collectifs plus
frequemment. Dans I'enquéte ménages realisée €3y R30sondés demandent 'amélioration
du confort pour les transports en commun. Il s’dgihc d’'un facteur a ne pas négliger pour
inciter les usagers a se tourner vers les trarspartommun.

% hitp:/lwww.letram-clermontferrand.com
15 http:/lwww.letram-clermontferrand.com
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Si les usagers affichent leur critere en termededserte, il en va de méme pour la circulation
en transport collectif, qui doit étre fluide.

Ainsi, la deuxieme raison liée a I'utilisation deansports en commun est la circulation, qui
devient de plus en plus difficile a Clermont-Feda

Les transports collectifs sont donc vus comme ugenale pallier la congestion. En ce sens,
'avantage du tramway est la limitation des comiies liées a la circulation automobile.

Le meilleur moyen de garantir une circulation fluides bus sur le réseau est la création de
voies reservées. Cette méthode présente un doublgage : elle donne la priorité aux
transports en commun garantissant un temps deyparsatisfaisant et elle restreint la voirie
pour la voiture particuliére. De ce fait, la ciratibn automobile devient encore plus difficile,
et les usagers sont fortement incités a changeradie de transport.

Avec les voies réservees, les usagers connaissétisgment leur temps de parcours. De
plus, la fluidité permet d’augmenter la vitessexgleitation sur I'axe considéré.

Contraindre l'automobiliste semble en effet étremailleure option pour percevoir des
résultats efficaces sur le réseau de transporbmain.

Une autre méthode contraignante pour la circulaganville est de modifier I'offre de
stationnement en place.

3.2.3.La limitation du stationnement en ville

Le stationnement peut étre considéré comme unedésxs de la diminution de la circulation
automobile, méme s’il ne représente que 2 % deis @uivés liés aux déplacements.

Pour inciter les usagers a délaisser leur voitamiquliere, il faut soit diminuer I'offre de
stationnement public, soit en augmenter le codt.

Dans le PTU de Clermont-Ferrand, Chamaliéres etn@et-Ferrand, sont les deux
principales villes a proposer des places de stagiment payantes. Il s’agit en effet de deux
principales grandes villes dans lesquelles il camvde limiter la circulation. Récemment,
Royat vient également de mettre en place un systiEenstationnement payant dont le co(t et
le périmetre d’application demeurent pour le momelativement faibles.

Ainsi, selon les prospectives du PTU, une diminutile I'offre de stationnement de 15 %
dans le centre-ville permettrait de réduire la paddale de la voiture particuliere de 0,5
points, au profit des transports collectifs et oesles doux®

Cette politigue de restriction de l'offre de stati@ment doit étre accompagnée d’une
amélioration de l'offre de stationnement dans lescp relais, afin d'inciter les usagers
résidant en périphérie a emprunter le réseau degoat en commun. Le but n’est en effet pas
de chasser totalement I'automobile des villes, d&fpique, mais d’assurer une cohabitation
optimale des differents modes de transport, enrigaat I'intermodalité. C’est le cas a
Clermont-Ferrand ou les parcs relais sont grapdgts les abonnés du réseau. Il est également
possible de bénéficier de tarifs attractifs posrdglisateurs occasionnels.

*PDU du Grand Clermontsis, Semaly
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Diminuer l'offre de stationnement n’est cependaant facile a réaliser, puisqu’il s’agit d’une
méthode trés impopulaire auprés des usagers. L'anigition du codt de stationnement est en
ce sens plus facilement applicable. La tarificationstationnement est de la compétence des
maires.

C’est cette méthode qui a été appliquée a ClerfRentand puisqu’ entre mars 2003 et mars
2005, le nombre de places payantes a augmenté0f@’.18ne tarification est appliquée par
zone.

L’effet pervers de cette solution est d’entrainerraport du probléeme dans d’autres zones.
Car depuis I'extension de la zone payante, lesarsage reportent vers les zones voisines non
payantes afin d'éviter le colt du stationnement.

La hausse du colt du stationnement engendre pawurailla hausse du phénomene du
passager clandestin, ce qui signifie que les usagepayent pas leur ticket de stationnement.
Pour que la politigue d’augmentation des tarifsuaitimpact réel sur la circulation, il faut
mettre en place des systemes de contrble afin datiae paiement du stationnement par un
maximum d’utilisateurs .Le montant des amendesfigét par I'Etat, les communes ne
peuvent donc pas en augmenter le tarif pour inlgeusagers a payer leur place.

En revanche, c’est la police municipale, sous d&até des communes, qui est chargée de la
vérification du paiement des places de stationnémdensi, a Clermont-Ferrand, en 2004, 16
agents municipaux sont affectés a la surveillancstdtionnement payant, contre 12 en 2002.
Cette hausse considérable du nombre d’employéstédfa ce travail montre la volonté de la
ville de lutter contre la fraude au stationnement.

Cette politique aboutit indirectement a chasserde®mobilistes du centre ville, ce qui
pénalise les automobilistes bien sr, mais égalefesncommercant& Ces derniers sont
bien souvent contre la tarification du stationnetmeui entraine une diminution de la
fréequentation du centre-ville, donc d'une part @erlclientéle. La hausse du codt du
stationnement est donc impopulaire aupres d’uraicentombre d’agents.

Ces mesures sont pourtant nécessaires pour degendercentre-ville. Pour les centres-
villes, le principal probleme lié au stationnemgmbvient des pendulaires. Ces derniers
occupent en effet les places de stationnement wleceille durant la journée, empéchant de
fait la rotation de véhicules. Il est de ce famgMifficile pour les riverains de trouver une
place de stationnement.

Les pendulaires bénéficient de fait de toutes mimstructures sans les payer directement,
puisqu’ils ne sont pas soumis a I'impo6t de la vdncernée. Or, pour les grandes villes, un
certain nombre d’usagers pratiquent le « vote éa®pieds », c'est-a-dire qu'ils fuient la ville
demandant un imp6t important. Les grandes villdaggénéralement un taux d’'imposition plus
élevé que dans les zones rurales, afin de findaseanfrastructures. En résidant a proximité,
ils ont ainsi la possibilité de profiter de I'endglm des infrastructures sans en supporter le
cout.

Les différentes mesures pouvant favoriser les p@is en commun ne sont pourtant pas
toujours prises en considération par les politiques

7 Observatoire des Déplacements du Grand Clermon8-205.Agence d’Urbanisme et de Développement
Clermont Métropole
18 http://www.science-decision.net/
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3.3La difficulté de la mise en place des mesures

En économie, la tradition francaise considére gdegrent que I'Etat est bienveillant,
contrairement a I'’école du public choice, concaptinéricaine. La décision de la réalisation
des projets de biens collectifs d’envergure, éorts étre assimilée a la théorie des jeux. La
réalité, confrontée a ces théories, offre de nombrexemples d’instrumentalisation de
l'intérét général.

3.3.1.La théorie du public choice ou la remise en causeeda
systématique bienveillance de I'état

La théorie microéconomique traditionnelle énonce dgs individus, supposés rationnels,
cherchent a maximiser leur utilité c'est-a-direr leiérét propre, sous contrainte de leurs
codts.

Afin de maximiser leur utilité, l'individu, a trave le vote, exprime sa préférence en
désignant le responsable politique qui répond Eura son attente.

Cependant, les dirigeants, une fois élus, ne réspiepas toujours leurs engagements et ne
prennent pas les décisions maximisant le surplilisotib.

En effet, I'école du public choi¢® emmenée par Buchanan, énonce le fait que sigests
économiques cherchent leur intérét propre, il edevenéme pour les hommes politiques.

Ainsi, les hommes politiques souhaitent étre @us réélus. Dans une démocratie, pour
remporter une élection, un homme politique doitugei les voix d’'une majorité de votants.
Pour atteindre cet objectif, les hommes politigeéectuent des concessions aupres des
électeurs potentiels.

Les personnes les plus intéressantes électoralgragant sont bien sir les grands groupes de
pression et les métiers ayant un corporatisme ex@cau détriment des groupes plus petits,
ayant une influence moindre sur le résultat desstdiine sorte de pacte est alors passé entre
les deux parties, oubliant par la méme l'intéré& geupes trop disséminés pour parlementer
avec les élus. L'intérét général n’est dans cepbas poursuivi, afin de s’accorder les faveurs
d’une certaine catégorie de la population.

Outre les connivences entre certains électeutélet il existe des accords entre les élus eux-
mémes. Il s’agit d’'un processus en chaine :

19 Crozet, Y Analyse économique de I'Etat
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Figure 66: La théorie du public choice
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Un élu, lorsqu’il accepte un partenariat, est antrd’accepter un projet d’'un de ses
homologues méme s'’il va a I'encontre de I'intéréhéral, pour qu’en retour, ce dernier l'aide
également a faire aboutir un projet.

Cette théorie fait perdre lillusion francaise d’Htat représenté par des acteurs bienveillants
qui maximisent I'intérét général : leur politiquet €n partie liée a leur intérét propre.

Ce rappel théorique souleve un point essentiettaios projets ne sont pas réalisés dans
I'intérét des usagers, mais pour satisfaire lesiges les plus puissants. Les interactions entre
ces deux parties, et entre les difféerents élusgigodés relevent de la théorie des jeux.

3.3.2.Les coalitions politiques, exploitation de la théae des jeux

Les élus, pour conserver leur titre, peuvent &meenés a développer des stratégies
assimilables a la théorie des jeux.

Dans cette théorf& sous sa forme simplifiée, deux joueurs désirehacen de maximiser
leur utilité doivent opter pour une stratégie lg@armettant d’obtenir un gain. Ici, il sera
considéré que les joueurs sont des élus confr@ntéschoix binaire : aider ou non un autre
élu a obtenir l'infrastructure désirée, pour esp&@néficier de la méme aide en retour. Le
jeu, apparenté au dilemme du prisonnier, est &oaivant :

Figure 67: Le dilemme du prisonnier

Elu A Elu B Soutient A Ne soutient pas A
Soutient B (1,1) (-3,2)
Ne soutient pas B (2,-3) (-1,-1)

Pour que le jeu fonctionne, il faut émettre I'hyipede que la construction d’une infrastructure
liée au transport de voyageurs contribue a la cééredes personnes, et que chaque joueur
dispose d'une prestance politique suffisamment meppour influencer les décideurs sur la
décision finale. Dans un premier temps, il sergpesp qu’il n’y a pas d’interaction possible
entre les deux individus.

Plusieurs cas de figures peuvent alors se présedéss le cas ou le joueur A voit son projet
soutenu par le joueur B, mais décide de ne paséteppvec le joueur B, I'élu A gagne 2

20 Guerrien, BLa Théorie des Jeux
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tandis que I'élu B subit une perte de -3. En efiletievient évident que si le joueur B ne
parvient pas a réaliser son projet, sa réélectiwa plus difficile. En revanche, le joueur A
verra I'aboutissement de son projet, et il seraonsd aupres des électeurs. Car, pour ces
derniers, leur élu aura réussi la ou ses homologaescommunes alentours auront échoué.
Symétriquement, B peut obtenir un gain et A unéepgrla situation est inversée. Le dernier
cas est la trahison de la part des deux joueurshague joueur subit une perte de -1. Il s’agit
d’'une perte car les infrastructures ne sont pafiséés, ce qui rend la réélection plus
complexe. Néanmoins, comme aucun élu ne se digtipgu sa capacité a réaliser un grand
projet, et en supposant que les votants suivepracessus de comparaison entre les élus, la
perte ressentie par chacun sera moindre que suenj se distingue.

Si les deux individus ne se consultent pas au @béslchacun aura intérét a ne pas soutenir le
projet de I'autre, chacun subit donc des pertgsst I'équilibre de Nash, définit comme le
cas ou aucun joueur n'a intérét a changer de gteaté

Cependant, ici, nous ne sommes pas dans un dileamasonnier classique, dans la mesure
ou, les élus ont la capacité de définir une stratég coopération pour aboutir a I'optimum de
Pareto, c'est-a-dire une situation dans laquebstiimpossible d’améliorer le bien étre d’'une
personne sans détériorer le bien étre d’'une awdrsopne. Dans le cas du dilemme du
prisonnier, aucune coopération n'est possible,idds/idus étant interrogés chacun de leur
c6té. Dans le contexte politique, il est possibédteindre I'optimum de Pareto en coopérant.
Chaque joueur satisfait ainsi ses électeurs petsnét la réélection des élus en sera d’autant
facilitée. Dans notre exemple, le gain est de I pEsudeux joueurs.

Si les agents sont rationnels, les deux joueurgazgent toujours vers I'optimum de Pareto.

De plus, dans le contexte politique, il faut soudig que la stratégie de la trahison n’est
possible qu’a trés court terme. Car si 'une desges rompt le contrat, elle perd toute sa
crédibilité face aux autres joueurs, et elle n'aphas de partenaires pour l'aider pour les
prochains projets. Or, il faut considérer que lgends sont rationnels, et qu’ils ont pour
objectif de faire aboutir leur projet, puis d’éteglu. De fait, les élus, méme s'’ils ne sont pas
satisfaits du projet, apportent leur aide afin depas étre délaissés par leurs pairs, méme si la
réalisation du projet n’est pas dans I'intérét desgers.

Cette théorie montre que les intéréts economiques@aux sont péniblement dissociables
des intéréts politiques. Ces intéréts politiguest stertes identifiables en théorie, mais
€galement en pratique.

3.3.3.Le rble de Michelin dans la réalisation du tramway

La réalisation d'une infrastructure est souventedéinée par le charisme politique des
acteurs principaux. Cela peut étre soit a l'avamtagpit au désavantage des usagers, les
intéréts politiques et des grands groupes de ressiétant pas toujours éloignés des intéréts
des usagers.

Les grands groupes ont donc la possibilité d’infeer sur la décision des décideurs.

A Clermont-Ferrand, c’est I'entreprise Michelin gai une influence considérable sur
I'ensemble des projets de la commune. Implantés tianille depuis plus de 100 ans, dans
laguelle se trouve également son siege social, @llichfait actuellement travailler a
Clermont-Ferrand environ 15 000 personnes. Il @gtiréemier employeur de I'agglomération
ce qui lui confére un poids économique trés impurta
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Le versement transport étant une taxe calculéeramatp du nombre de salariés travaillant
dans une entreprise, Michelin est par ce biais soanune taxe tres forte, qui représente un
gain considérable pour la collectivité.

Ainsi Michelin a les moyens de faire pression payvoser ses volontés.

Dans le cadre du tramway de Clermont-Ferrand, éagorce de Michelin a conduit au choix
de la réalisation d'un tramway sur pneus. René raiiigcogérant de la société Michelin au
moment des phases d’études du projet reconnaitiem@ressions ont eu lieu pour inciter le
maire & appuyer cette nouvelle technoldgiea technologie étant moins au point, Clermont-
Ferrand a donc perdu quelgues années sachant quisdaen place d’'un tram-train était
évoquée depuis plusieurs années.

Or les tramways sur pneus présentent de nombreorwénients?

En termes de codts, les véhicules sont plus chéexckat que les tramways sur fer. Cela
représente donc un surcolt pour la collectivité&eetl’autant plus que le systéme de guidage
par rail central du Translohr est une marque dépastéqu’il est de fait impossible de faire
appel a la concurrence. Or, en situation de momgpet prix sont plus élevés qu’en situation
de concurrence. Les dépenses de fonctionnemenpapatlleurs plus élevées.

De plus, Tlefficacité du tramway est fortement cibiotinée par les conditions
météorologiques, les tramways sur pneus présem¢andifficultés a rouler sur la neige.

Cependant, la technologie du tramway sur pneus Isebien adaptée a la morphologie du
territoire clermontois. Il permet en effet de grafdcilement des pentes de 13 %, ce qui est
plus difficile avec un tramway sur fer.

Le choix du tramway sur pneus pour I'agglomératshquand méme fortement corrélé a la
présence de Michelin sur le territoire, puisquesti@en sdr le fournisseur des pneus de ce
tramway.

Par ailleurs, Michelin a certainement fait presgpour choisir le tracé du tramway.

En effet, fin 2002, la commission d’enquéte s’eseirogée sur les raisons du choix du tracé
du tramway de Clermont-Ferrand. Le reproche éntialess le fait que le tramway passe par
la gare de la Pardieu d’'une envergure moindre guwgpate SNCF de Clermont-Ferrand. Le
consgigl d’Etat a finalement accordé la déclaratartilité publique au projet le 4 décembre
2003

La Chambre du Commerce et de I'Industrie estimeftat que le passage du tramway par la
gare SNCF de Clermont-Ferrand aurait permis dereef I'intermodalité’

La desserte de la gare SNCF n’a pas été retenumelzaaurait entrainé un prolongement de
deux kilometres de la ligne, donc un temps de pascoplus long et un surcodt
d’investissement et d’exploitation et la nécesdaehanger le tracé en ne desservant plus des
zones économiques attractives telles que les sgeGarmes. Or, c’est a cet endroit que se
situe I'entreprise Michelin. Cette éventualité aadoapidement été écartée.

Il paraissait politiqguement inconcevable de ne @esservir les usines de cette entreprise.
Cependant, il faut reconnaitre qu’il s’agit d'unlg@bgénérateur de déplacements trés
important, puisque 15 000 emplois se concentremd datte zone.

21 http://www.lesechos.fr/reseaux-pouvoir/ville/clemtierrand/accueil _clermontferrand.htm
22 hitp://transclermont.itrams.net/letram/avant _inchtml

23 http://www.admi.net/jo/20031206/INTB0300292D.html
Zhttp://www.clermont-fd.cci.fr/prospective/projetglin/tram.php
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Michelin a donc eu une influence sur le choix durtway de Clermont-Ferrand et son tracé.
Mais si les élus locaux prennent des mesures pemmée développement durable, méme s'il
y a un intérét politique derriére, ils n'ont pagptassibilité de réaliser les mesures les plus
efficaces.

3.4L’'impossibilité de mettre en place les mesures lgsus efficaces

Deux types de mesures peuvent étre considéreaadqour encourager les usagers a utiliser
les transports en commun : la hausse du colt giege par 'usager et 'augmentation de la
congestion, qui fonctionne dans une mesure moil@kte partie mettra en avant deux types
de mesures pécuniaires pouvant étre prises a hrecdes usagers, tout du moins dans les
pays européens : la hausse du prix du carburdmtetation de péage urbain dans les grandes
villes.

3.4.1.Hausse du prix du carburant

Depuis 1990, les dépenses des ménages en termagbdeants ne cessent d’augmenter alors
gu’'en paralléle, le nombre de kilomeétres parcowtida consommation des voitures en
carburant tendent a diminuer. Cette hausse des\sépeles ménages est en partie due a une
augmentation des prix du carburant.

Mais ce n’est pas la seule raison.

Figure 68 : Le parc de véhicules, et le kilométragannuel moyen

1980 | 1990 | 2000 | 2005 | 2006
Voitures en milliers 18603 | 23280 | 27770 | 30000 | 30250
kilométrage en milliers 12,8 | 13,6 | 13,8 | 13,3 | 131

Source : CCFA

La deuxiéme raison évoquée pour justifier la haaesedépenses en carburant des ménages
est que si le nombre de kilometres diminue, le pare€hicules suit quand a lui une hausse
incessante depuis 1980, méme si cette augmentagisinralentie ces dernieres années. Ainsi,
les ménages disposent de plus de veéhicules,®ernisservent moins.

Globalement, il est évident que la hausse du pux cdrburant a un impact sur le
comportement des automobilistes. En effet, enti@ 28 20057 la circulation routiére en
France a diminué de 1,4 % conséquence d’'une augtimnsur la méme période du prix des
carburants d’environ 24 %. Les automobilistes agta@pleur comportement en cas de forte
hausse, et la part des automobilistes changeanbmi@ortement reste relativement faible.
Utiliser la hausse du prix du carburant comme maje levier pour inciter a I'utilisation des
transports en commun ne peut étre la seule sojuéibme d’autant plus que des moyens
peuvent étre mis en place pour contourner I'augatimt du prix du carburant.

La TIPP est une taxe indirecte payée par le consiuma chaque fois que celui-ci achéte
du carburant. Elle touche donc les usagers quakesqir leur catégorie socioprofessionnelle,
mais ce sont toujours les ménages les plus modegtesont incités a réduire leur

25 hitp://lwww.liberation.fr/actualite/reuters/reutefimnce/203326.FR.php?rss=true
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consommation. Pour diminuer le colt du carburamtn@m du principe de I'équité devant
'imp6t et devant la hausse des prix, la dimiontide cette taxe est régulierement
envisagéé®

En France, en juillet 2002, la TIPP flottante a #tiSe en place. Le principe consiste a
moduler la taxe en fonction du cours du pétrolie, @ canaliser la hausse de celui-ci pour les
consommateurs. Ainsi, ces derniers ne ressentenaeausse du prix, les taxes étant ajustées

pour que l'usager soit confronté a un prix constiuntcarburant. Cette TIPP flottante a été
supprimée en juillet 2002.

Cependant, l'idée d'une taxe flottante n’est patereée pour autant. Régulierement, des
gu’une hausse significative du prix du carburanfasiesentir, de nombreux consommateurs
militent pour le rétablissement de ce mécanismgusfament des prix. Ce sujet est de fait
encore d’actualité au sénat.

Récemment, le ler janvier 2007 le gouvernement a décidé linstauration du chéque
transport pour les employés. Il s’agit d’'un chequeposé par I'employeur que I'employé
peut utiliser pour payer son titre de transportemtif ou une partie de ses frais de carburant.
Ce systéme peut entrainer la hausse de l'utilisat® la voiture particuliere de la part des
usagers concernés, puisque ces derniers n‘aursriafatalité des frais de carburant a leur
charge.

La hausse du prix du carburant est en effet unt sgesible, puisqu’il touche la grande
majorité des ménages. Prendre des mesures pouurageo 'augmentation de ce co(t
présente donc un risque politique tres important.

Pour étre véritablement efficace, cette hausseodii du carburant doit étre accompagnée
d’'une série de mesures contraignantes pour l'aubdisie. Certains pays européens ont mis
en place des systemes de péage urbain, qui sermbsggcter les effets attendus quant a la
diminution de la circulation automobile.

3.4.2.Péages urbains

Le péage urbain est un systeme de régulation du rbutier utilisé dans divers pays
européens. Comme les taxes sur le carburant, Egepérésentent I'inconvénient de surtout
pénaliser les classes les plus modestes. En rexgihpnésente un net avantage : la possibilité
d’adapter les prix a la demande.

En effet, le péage urbain laisse ouverte I'éveittide proposer des tarifs modulables selon la
zone geographique, proposant des colts plus etlarésles zones les plus congestionnées.
Les usagers ne pénétrant pas dans le centre-gibemt ainsi pas pénalisés.

Le deuxieme avantage a considérer est 'adap&lilit prix a la période d’utilisation du
péage. Il est ainsi possible de proposer un prig plevé aux heures de pointe et aux heures
de passage des pendulaires. Les pendulaires soeffetnies principaux responsables des
probléemes de congestion mais surtout de stationmieda®s les centres-villes.

Le troisieme avantage est de pouvoir proposer ux giscriminant selon la catégorie
d’usagers, pour ne pas pénaliser trop durememnésédents de la zone concernée.

Le principal avantage des differentes formes dege®aurbains est donc détre
particulierement malléable.

26 hitp://lwww.econologie.com/articles.php?Ing=fr&p@eo
27 hitp://lwww.legifrance.gouv.friWAspad/UnTexte De Rrfimjo=SOCC0710271D
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L’objectif de cette partie étant de montrer les unes susceptibles d’influencer les usagers a
se tourner vers le transport collectif, 'exemple gfage urbain sera ici utilisé pour montrer
I'efficacité du dispositif.

A Londres le péage urbain a été établi le 17 fé2093, pour un périmetre d’environ 21 km2,

Il s’agit d'un péage de zone, c'est-a-dire quevigitures sont contraintes a paiement pour
pénétrer dans une zone. La particularité de cegpésiggque I'ensemble des recettes est voué a
développer les transports collectifs. Londres apil’adaptation des tarifs selon I'horaire de
circulation puisque la zone est payante en jourséelement. De plus, les résidents
bénéficient d’une réduction de 90 %. Tous les wdlbi de transport individuel sont soumis a
cette taxe.

Ce systéeme, qui a rencontré de nombreuses comestde la part des automobilistes lors de
sa mise en place, est aujourd’hui reconnu poueffizacité?®

En effet, six mois apres la mise en place de taxe, la congestion a chuté d’environ 30 %,
et le nombre de véhicules motorisés pénétrant dansone a diminué de 16 %. La
conséquence directe de la diminution du nombre é@w@cules motorisés et le report des
usagers sur le réseau de transport collectif entedes doux. Si le nombre de véhicules dans
la zone a diminué de 50 000, le nombre de persgpérestrant dans la zone n’a diminué que
de 4 000, ce qui montre le succes de I'opération.

Cette mesure a également eu des conséquences/gmstir les temps de parcours des
transports collectifs, qui sont devenus plus fiablees temps de parcours on en effet diminuer
de 14 % pour tous les véhicules.

Le péage urbain est donc un moyen efficace powrdgEstionner une zone.

Devant le succes de ce péage qui a permis de damrmuer la circulation automobile de
maniére considérable, le principe a été étéhdiinsi, depuis le 4 juillet 2005, le tarif est
passé de 5 £ a 8 £ soit une augmentation de 60 %.

Cette hausse est envisagée pour inciter un plusl geport modal de la voiture particuliére
vers les transports collectifs.

Malgré l'efficacité d’'un tel systéme, il est encatéficile de I'appliquer en France compte
tenu de la Iégislatiofl. En effet, les péages sont seulement autorisés@®ouvrages d’art.

Toutefois le stationnement payant et la limitatide I'acces des voitures particulieres au
centre-ville sont des maniéres de faire du péagaimparfois tres efficaces.

%8 http://www.atec-tec.net/dossier/rendezvous/pedmenlondres_tfl_trad_.pdf

2 Raux, C.La FAQ des péages urbains

%0 http://www.legifrance.gouv.fr/WAspad/Recherche SiedpticleCode?code=CVOIRIEL.rcv&art=L153-
1&indice=2
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Conclusion

Le compte déplacements est apparu comme un exdlifiicde a réaliser, en particulier du
fait de la nécessité d’obtenir les données aupeeshdque organisme. Il a alors été possible
de constater gu'il s'agit d'un document peu connugei de ce fait, intéresse peu les
techniciens locaux. Le compte déplacements estguuin élément intéressant pour aboutir
a I'évaluation du colt d’'un déplacement pour défés modes de transport, et il peut étre
utilisé pour servir le PDU en chiffrant le colt degsures et en regardant I'impact sur les
budgets sur le plus long terme.

Les principales limites de I'analyse proviennens a@mnnées sources. Ainsi, les données
concernant les habitudes de déplacements proviedeeifenquéte ménages de 2003. Or, le
tramway de Clermont-Ferrand a été mis en placefia lde 'année 2006. Dans une certaine
mesure, cela engendre un biais quant a la vérde#t€olts estimés pour I'année 2006.

Dans cet exercice, la plupart des colts publicesemt sur des estimations. Les résultats sont
donc approximatifs et ont été donnés afin d’obtaniordre de grandeur.

Ces estimations ont permis de constater que le imdgplacements ne sert pas directement
le transport collectif, puisqu’il en ressort queransport individuel est moins onéreux que le
transport collectif, et ce méme en incluant leste@ociaux. D’'un point de vue purement

économique, les collectivités publiques auraiemcdtout intérét & ne pas développer les
transports collectifs, sauf a ce que l'usage emetee beaucoup plus important.

Par ailleurs, il existe d'autres raisons, tellese ga qualité de vie, la protection de
I'environnement ou le transport comme vecteur da Bocial qui incitent les collectivités a
développer les transports collectifs.

Pour les usagers, le colt du transport collectifpiss favorable que le colt du transport
individuel, seulement, ces derniers ne percoivastlps colts réels. En effet, les usagers du
transport individuel identifient le co(t réel auGtomarginal, ici égal au codt lié a la
consommation de carburant. De ce fait, le coltrdnsport individuel apparait comme étant
plus faible, ce qui est une vision factice.

A l'aide du compte déplacements, il est possiblesdaendre compte que l'usager a tout
intérét a ce que le réseau de transport colleetdéveloppe, compte tenu du faible codt privé
par rapport a la voiture particuliere. De mémegdHectivité a tout intérét a ce que le réseau
de transport collectif soit utilisé au maximum.
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Figure 69 : Le colt moyen lié a l'utilisation des T
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Le développement du réseau de transport colleciif &re accompagné d'une politique
volontariste : I'investissement dans les transpootiectifs n'a de sens que si les collectivités
publigues se donnent les moyens de contraindreusagers de la voiture particuliere a
changer de mode.

A Clermont-Ferrand, il existe une politique d’iratibn a l'utilisation des transports collectifs
forte, avec notamment la mise en place d’'une ldg&amway a la fin de I'année 2006.

Cependant, il est dommage de constater que detdéréalisation de cette infrastructure
d’envergure, se cache inéluctablement des intété&tggiques et politiques.

Le compte déplacements peut donc étre utilisé commmeutil visant a établir le colt des
politiques liées au transport tout en mesurantédicacité.

Outre les mesures préeconisées dans le PDU, il appphonc indispensable de lier un grand
investissement en transport en commun a des pagigisant a limiter 'usage de la voiture
particuliere telles que la hausse du prix du camuou I'instauration d’'un péage urbain
peuvent étre appliquées pour inciter les usageoyager en transport collectif.
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Annexes

Annexe 1 : La liste des données

* Le budget des communes :

* Le stationnement :
- Recettes du stationnement en voirie
- Recettes des amendes
- Recettes des parcs concédés
- Dépenses de fonctionnement
- Dépenses d’'investissement

Les transports en commun urbains :
- Recettes
- Dépenses

* Lavoirie:
- Recettes
- Dépenses de fonctionnement
- Dépenses d’'investissement

* La police municipale :
- Recettes
- Deépenses

* Le budget de la communauté urbaine de Clermont/SMTC

* Annexe du budget de stationnement :
- Recettes de fonctionnement
- Dépenses de fonctionnement
- Dépenses d’'investissement
- Deépenses diverses

* Annexe du budget de transport public (transport encommun urbain) :

- Recettes de trafic

- Subventions, Dotation Globale de Décentralisation
- Produit du versement transport

- Dépenses de fonctionnement et d’exploitation

- Dépenses d’'investissement

- Emprunt, charge de la dette
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* Annexe du budget de voirie :
- Recettes
- Dépenses de fonctionnement
- Dépenses d’'investissement
- Dépenses diverses

* Le transport ferroviaire :
- Recettes
- Deépenses

Les services commerciaux de la SNCF :

* Le transport ferroviaire :

- Nombre de voyageurs utilisant quotidiennementdmta I'intérieur du
PTU

- Longueur moyenne d’'un déplacement interne au PTU

- Comptage dans les différentes gares du PTU

- Participation de I'Etat par km

- Co0t d’un abonnement hebdomadaire de travail

- Codt plein tarif

Le budget de la région :

* Le transport ferroviaire :
- Dépenses d’'investissement dans I'agglomération fagement des
gares + matériel roulant)

e Lavoirie:
- Recettes
- Dépenses d’'investissement
- Dépenses de fonctionnement
- Contrat Etat/région

Le département :

* Les transports en commun non urbains :
- Participation pour scolaires, handicapés, résedradsport pour
handicapés
- Participation Transdéme
- Nombre de voyageurs quotidiens a l'intérieur du PTU
- Codt d’'un abonnement hebdomadaire de travalil

e Lavoirie:
- Recettes
- Dépenses de fonctionnement
- Dépenses d’investissement
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Réalisation d’'un compte déplacements pour le PTU d€lermont-Ferrand

* Lestaxes:
- Recettes liées a la vignette automobile
- Taxes sur les voitures de société

* La police de circulation :

-  Recettes
- Dépenses
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Annexe 2 : Le financement du tramway a Clermont-Ferand

Financements, en milliers d’euros Total 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Etat (1" subvention) 6000 | 1978 | 2822|1200

Etat (subvention complémentaire) 12 000 5000 | 5000 | 2000
Feder (Europe) 20000 | 12536 | 3464 | 4000
Conseil Régional du Puy de Déme 15000 | 5000 | 5000 | 5000
Conseil Général du Puy de D6me 15000 | 5000 | 5000 | 5000
Clermont Communauté 15000 | 5000 | 5000 | 5000

Syndicat Intercommunal d’Electricité et de 800 47 30 298 425
Gaz du Puy de Ddme
Emprunt 200 000
Autofinancement 6 200

. Jjoal ____________2%0000

O Etat
2% 69
° 6% 7% O Europe
5% :
’ O Région
5%
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0% O Communauté
70% urbaine
O Divers
O Emprunt

egisralil 102

Ingerierie des transports urbains et ferroviaires



