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Résumé

En France, trois personnes sur dix estiment vivre dans un territoire délaissé. Ce sentiment
d’abandon est a la fois géographique et social. A traverse ce sentiment de délaissement, la
mobilité et notamment en transports en commun représente un enjeu majeur. Cependant,
depuis plusieurs décennies, la reconnaissance des transports publics a ouvert de nombreux
débats sur la gratuité de ces derniers.

L’objectif de cette étude est d’une part de comprendre le regard porté par les acteurs de cette
mesure et d’autre part de déterminer les variables territoriales nécessaires a sa mise en
ceuvre. La problématique est par conséquent la suivante : Pour les urbanistes qu’elles sont les
variables et les diagnostics territoriaux a prendre en compte pour déployer la gratuité des

transports en commun ?

Pour répondre a la problématique une recherche bibliographique approfondie a été
nécessaire pour comprendre la place et le sentiment de chaque acteur face a cette mesure.
Tout d’abord, nous avons pu constater que grace aux élus cette mesure a le vent en poupe
depuis plusieurs années. Néanmoins, différents groupes d’acteurs (usagers, exploitants...)
s’opposent a cette mesure. Les experts viennent donc jouer en role centrale afin d’objectiver
et nuancer I'impact de la gratuité.

Par la suite, une grille d’analyse a été essentielle afin d’étudier un échantillonnage de 7
collectivités ayant adopté la gratuité des transports publics. Ces résultats indiquent que le

contexte territorial dans lequel la gratuité s'implante, est primordial pour sa mise en ceuvre.

A partir de ces conclusions, nous pouvons affirmer que la mise en ceuvre de la gratuité des
transports publics est un « succes » lorsqu’un que la collectivité trouver un certain équilibre.
Ce dernier doit prendre en compte le profil socio-économique, la spécificité du réseaux
(efficacité et attractivité) et la répartition du financement devant étre orienté vers le

«versement transport ».



Mots clés

Gratuité des transports publics : La gratuité des transports en commun, parfois appelés
transports publics, est le fait que tout ou partie des usagers bénéficient du service sans le
payer. Le transport en commun est alors financé en totalité par des moyens autres que le

paiement par les usagers

Versement transports : En France, le versement mobilité est une contribution entrant en
vigueur en janvier 2021 due par les employeurs privés ou publics créée par la loi d'orientation

des mobilités pour financer les transports et les services de mobilité.

Report modal : Le transfert ou report modal désigne la modification des parts de marché des
différents modes de transport entre elles. Elle est le plus couramment utilisée dans le sens de
la promotion des alternatives a I'automobile, principalement dans et aux alentours des

agglomérations.

Développement durable : Le développement durable est une conception de la croissance
économique qui s'inscrit dans une perspective de long terme et qui intégre les contraintes

liges a I'environnement et au fonctionnement de la société.



Table des matieres

INTRODUCTION .....ceiiiitiiiiteeitee ettt ettt et ettt e st e e st e e st e e sabaeesabeeesbeeeans 9
PARTIE I - LA GRATUITE EST UNE MESURE PORTEE PAR LES EQUIPES
MUNICIPALES, QUI A LE VENT EN POUPE ........cooiiiiiiiiiieiieeececeee e 14
A.  Un état des lieux favorable a la gratuité des transports publics..........cccceeervireeennnee. 14
1 Un réseau de transports publics issu d’une évolution historique............ccoceeeneee. 14
2 Qu’est-ce que la gratuité des transports publics ? ........ccceeevviieeeiiiiiieeniiiiee e, 17
3. Des mesures législatives sur la mobilité au service de la gratuité......................... 18
4 Un financement de la mobilité incitatif a la gratuité .............cccoevvviiieieeeninnnnn, 20
B. La gratuité des transports : un objectif politique..........cccecvviiiiiieeeiiiiiiiieeee e, 24
1. La gratuité : une mesure politique, symbolique portée par les maires................... 24
2. Un dispositif de gratuité pour répondre aux enjeux SOCIAUX ......ccuvvvvveeeeeerruevvvnnnns 27
3. Un dispositif de gratuité pour répondre aux enjeux €cologiques ...........cceevuvvnnenn. 28
4. Un avis plus contrasté pour certaing €lUS ...........ceeeveeuvriiieeeeeereeeiiiiiieeeeeeeeivneeen 30
PARTIE II - LA MISE EN (EUVRE DE LA GRATUITE A D’ORES ET DEJA DONNE
LIEU A DES APPRECIATIONS .....oiiiiiieeiee ettt et et 37
A.  Le dispositif de gratuité remis en question par certains acteurs ...........ccccveeeeeeeernnnns 37
1. Un environnement juridique compliquant la mise en ceuvre de la gratuité ........... 37
2. Des exploitants peu favorables a la gratuité des transports publics....................... 38
3. La gratuité des transports publics n’est pas une priorité pour les usagers ............. 40
B. La gratuité des transports publics n’est pas une panacée selon les experts............... 42
1. Les apports potentiels de la gratuité pour les USagers.........ccoeevvvvvieireeeeeerieennnnen. 42
2. Les apports potentiels de la gratuité au regard des enjeux de report modal .......... 44
3. L’impact de la gratuité sur le financement des réseauX ..........cccuvveevvvvreeerinereeens 48
C. Des préconisations apportées par 1€S EXPETtS.......uuuueeeeerreiiuriireeeeeeeeeiriiieeeeeeeeennnenns 51
1. Les caractéristiques de la mise en ceuvre de la gratuité...........cccoeeevevvieeeiinnnennn, 51
2. Les modalités de mise en place de la gratuité............ccceeeeeeeiiiiiiiiiiiiieeeeciiee, 53
Partie III - LE DEPLOIEMENT DE LA GRATUITE ET SON CONTEXTE TERRITORIAL
............................................................................................................................................. 57
A, Un contexXte PArtICUIIET ......uviiiieieeiiiiiiiiieeees et ee e e e e et e e e e e e e e e e eeaareeeaeeeeennnes 58
1. Un conteXte territorial .........eeeiiiiiiiiiiiiiiee ettt 58
2. Un contexte économique et sociologique SpECIfique........eeeeevrieiriiiiieeeeeeeeeiiinen, 62

3. Des réseaux peu attractifs et peu efficaces pour les collectivités adoptant la
GIATUITE oiieeeiiiiiieeee e e e e ettt e e e e e ettt et e e e e e e e e aaeeaaeeeeeaeeassnssaaeeeaaeseeanssnssssnnaaeeeeannsnssneees 65

4. Une répartition particuliere du financement des transports publics ...................... 70



B.  La gratuité des transports publics : un dispositif trop contraignant pour les

10011500 10 ) (<SSP PTPP 73

1. Des réseaux métropolitains trop développés pour accueillir la gratuité ................ 73

2. Des recettes commerciales difficilement remplagables pour les métropoles......... 75

3. Des tarification sociales et solidaires pour limiter les inégalités........................... 77
COMCIUSION .ttt ettt ettt e ea bt e et e e bt e e e eab e e e es bt e e ettt e enbteesabbeesanaeenas 79
2310 10T ea e 10) 1 VLTS PRSP 81
TaDIE AES TIZUIES ....eeeeiiiiiieeeiiiie ettt e e e e ettt e e ettt e e e e abaeeeeesabaeeeennnraeens 87
TabIeau deS SIZIES....cceiiiiiiieiiiiie et ettt e e ettt e e et e e et e e e e ennraee s 88

TADIE AES ANMEXES ... oottt et e et e e e et e e e e e e e e e e e e eeaeeeeeeeaaaaaeees 89



Calais

Caillac

!
——— ===
|
!
[

Péronne
Compiégne
Pont-Ste-Maxence
Chantilly

Levallois

Puteaux

Noyon
Crépy-en-Valois
Senlis

Porto-Vecchio

I
I
—_ —_ — =



INTRODUCTION

Sujet de la recherche :

Durant plusieurs décennies, les politiques des villes frangaises ont délaissé les transports
publics, en raison d’un double phénomeéne. Le développement de I'automobile accompagné
des crises urbaines (comme celles du logement) ont entrainé la diminution des financements
apportés aux transports en commun. Aujourd’hui, ils sont de plus en plus reconnus comme
entités essentielles et fédératrices d’une ville durable et fonctionnelle. Cette négligence a long
terme, a laissé place a des villes souffrant d’'une mauvaise qualité de service, ainsi qu’a des
infrastructures faiblement intégrées, ayant une capacité limitée a servir un large éventail de

demandes de transports pour des usagers potentiels.

La reconnaissance de ces modes de déplacements, a permis de faire émerger de nombreuses
questions, notamment celle sur : la gratuité des transports en commun, qui est aujourd’hui
d’actualité pour de nombreuses villes. Cette question, qui n’est pas nouvelle, a pris de
I'ampleur a I'approche des élections municipales de 2020 en raison de ses objectifs sociaux et
environnementaux. En octobre 2018, la problématique de la mobilité et son colt ont été
I'amorce du mouvement des gilets jaunes. De méme, a I'heure des défis climatiques, la
gratuité des transports publics apparait pour certains acteurs comme une solution afin

d’assurer un report modal des automobilistes vers les transports publics.

Aujourd’hui, plusieurs villes, regroupements de communes et pays, a travers le monde, ont
instauré la gratuité partielle ou totale de leur réseau de transport en public. L'Europe est le
foyer principal de ce dispositif. En 2020, Tallinn capitale de |I'Estonie, devient non seulement
la plus grande ville au monde a avoir instauré la gratuité, mais aussi la seule capitale d'un pays
a mettre en place un tel dispositif de mobilité. En France, de plus en plus de villes décident de
proposer la gratuité des transports en commun. On dénombre aujourd’hui en France 36
réseaux de gratuité totale des transports collectifs. Depuis le 1¢" septembre 2018, Ia
communauté urbaine de Dunkerque est devenue la plus grande agglomération francaise (200
000 habitants) a instaurer dans son réseau la gratuité des transports publics pour ses

habitants.



Questions et hypotheses :

Ce mémoire, traite de I'’enjeu de mise en place de ce type de dispositif par les communes

ou groupement de communes.

Ainsi, il répondra a la problématique suivante : Pour les urbanistes quels sont les variables
et les diagnostics territoriaux a prendre en compte pour déployer la gratuité des transports

en commun ?

Au vu de cette problématique, nous posons également deux hypothéses a vérifier :

- Le regard porté sur la gratuité varie fortement selon les groupes d’acteurs impliqués
et concernés par cette mesure, porteurs d’intéréts différents.

- Les évaluations et expertises existantes témoignent de l'importance du contexte
territorial dans lequel s’inscrit le dispositif de la gratuité. Au vu de ce débat nous
supposons que la gratuité des transports publics nécessite un contexte territorial
spécifique, dans lequel les communes ou les agglomérations doivent s’inscrire afin de

remplir les conditions de possibilités de cette mesure.

Méthodologie et plan de travail :

Ce mémoire repose sur I'analyse et le croisement de plusieurs sources d’information.

Cette récolte d’information passe dans un premier temps par une étude bibliographique sur
le contexte de la mobilité et des transports publics en France. Ces recherches ont été
essentiels pour appréhender la place qu’occupe la gratuité des transports publics dans le

panorama de la mobilité.
Parla suite, un corpus d’article de presse recueillant la parole des élus a été réaliser. Ce dernier

avait comme objectif de comprendre et de déterminer le lien que les élus peuvent entretenir

avec le dispositif de gratuité des transports publics. A contrario, d’autre lecture, issue
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d’ouvrage scientifique ou de rapport d’expert sur la gratuité, m’ont permis repérer les acteurs

opposés a cette mesure.

En parallele de ces lectures, I'analyse des rapports d’experts sur le dispositif de gratuit m’a
permis d’apporter une vision plus objective sur le sujet. Ce croisement de données permettra
de répondre a la question de départ et de vérifier I’hypothése posée, tout en décelant les

effets potentiels de la mise en ceuvre de la gratuité des transports publics.

Enfin, pour concrétiser ces résultats, cette recherche aboutira sur une étude de terrain a
travers un échantillonnage de 7 collectivités territoriale ayant adopté la gratuité des
transports publics. Cette démarche consiste a évaluer les potentialités d’un territoire a

accueillir le dispositif de gratuité des transports publics.

Objet de la recherche :

Mon intérét personnel pour la thématique des transports et de la mobilité a été développé
au cours de mes études d’urbanisme et d’aménagement effectuées en méme temps que le
conflit social opposant le mouvement des gilets jaune et le gouvernement Francais.

Ce mouvement social spontané trouve son origine dans l|'appel a manifester contre
I'augmentation du prix des carburants automobiles issue de la hausse de la taxe intérieure de
consommation sur les produits énergétiques (TICPE). Ce mouvement a donc été amorcé par

des problématiques de mobilité et de colts de déplacement.

Le domaine de la mobilité a un réel potentiel pour agir comme activateur de revendications
sociales selon Jean-Pierre Orfeuil', 2010. Depuis de nombreuses années, des politiques
francaises ont mis en place des mesures contraignantes envers I'automobile en augmentant
les colts afin d’obliger un report modal de la voiture individuelle vers les transports en
commun. Toutefois, ces dispositifs coercitifs ne représentent pas la seule solution et la seule

voie a suivre pour faire diminuer le trafic automobile. Il existe aussi des mesures incitatives,

! Jean-Pierre Orfeuil, La mobilité, nouvelle question sociale ?, 2010
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permettant aux transports publics d’endosser le r6le de mode de déplacement alternatif a la

voiture.

Ces problématiques sociales et économiques en lien avec I'actualité ont fortement réouvert
le débat sur la gratuité des transports publics en France. Ainsi, ils m’ont poussé a me
questionner sur les conditions territoriales nécessaires pour accueillir ce type de dispositif.
Cette recherche tend donc a donner un apergu sur les mécanismes de mise en ceuvre de la

gratuité des transports en commun en France.
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PARTIE | — LA GRATUITE EST UNE MESURE PORTEE PAR LES EQUIPES
MUNICIPALES, QUI A LE VENT EN POUPE

A. Un état des lieux favorable a la gratuité des transports publics

1. Un réseau de transports publics issu d’une évolution historique

Les premiers transports collectifs se développent sous le regne de Louis Xl au
15¢me siecle, via la création du service royal de la Poste qui en acheminant le courrier en

coche, transportait aussi des voyageurs en contrepartie d’une rémunération.

Cependant ce n’est qu’a la suite a la guerre de 1870, qu’il existe un réel essor des transports
collectifs. C’est a travers le tramway, s’implantant de plus en plus dans les grandes villes
francaises que les transports publics se développent. L’'omnibus ne suffit plus a desservir les

agglomérations qui se sont étendues vers les faubourgs.

Malgré I'apogée du tramway et des transports urbains, le début du 20°™¢ siécle s’ouvre sur
I'industrialisation des premieres automobiles grace au développement de plusieurs usines
(Ford, Renault, Peugeot, Benz...). Durant I'entre-deux-guerres, les transports urbains vont
subir la premiére vague de la massification de I'automobile. En effet, la démocratisation de la
voiture individuelle, entraine un report modal des transports urbains a I'automobile. Ce
changement de mobilité impacte les transports urbains déja fragilisés par de la crise
économique due a la premiére mondiale. Durant cette période on assiste donc a une
extension rapide du transport privé. Face a ce progrés, le tramway devient un transport urbain
qui paralyse la circulation. En revanche, I'autobus bénéficiant de I’essor de I'automobile est

pressenti comme le transport en commun de substitution.

La Seconde Guerre mondiale arréte brusquement la mutation des transports urbains du rail a
la route. Mais durant I’occupation, le manque de matieres premiéres limite I'usage des
véhicules routiers. Ainsi, durant cette période, la population redécouvre les bienfaits du

tramway et du trolleybus qui remplace I’autobus.
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La fin des années 50, représente la période sombre de I'histoire des transports urbains
francais. La deuxiéme vague de la massification de I'automobile, accentue I'étalement des
villes. Cela entraine le développement de grandes infrastructures routieres telles que les
autoroutes et les rocades afin de relier les centres urbains aux périphéries, mais ce

phénomeéne s’accompagne d’une négligence dans I’entretien des réseaux de transport public.

Cependant les chocs pétroliers des années 70, limitent I’expansion de la voiture individuelle,
et notamment pour les populations les plus précaires. Afin de pallier cette carence, les
collectivités locales vont commencer a subventionner les transports publics qui se regroupent
au sein du Groupe des Autorités Régulatrices des Transports (GART). C'est donc a cette
époque qu’est créé le « versement transport », participant au financement des transports

urbains.

Enfin, depuis les années 80 une prise de conscience de I'importance des transports urbains de
la part des élus frangais se fait sentir pour plusieurs raisons. L’étalement des villes, les
problemes de déplacement domicile-travail ainsi que le développement du temps libre
nécessitent une offre de qualité en matiére de transport public pour concurrencer la voiture
individuelle et attirer les citadins. Par ailleurs, c’est a cette période que se développe la prise
de conscience des probléemes de pollution et de réchauffement climatique. C'est ainsi que le
report modal de la voiture individuelle au transport collectif urbain est favorisé. Enfin, la classe
politique reconnait que I'autobus ne peut plus donner entiére satisfaction en matiére de
déplacement pour les citadins. Il devient important de se tourner vers des véhicules pouvant
assurer : une régularité, un confort, une rapidité et une grande capacité.
Jean-Marc Offner parle d’une contestation qui emprunte trois formes? :

- Les mouvements de revendication issus « métro-boulot-dodo », di en partie par

I’étalement urbain et les problémes de mobilité,
- Le discours des « pré-écologistes » prenant en compte les enjeux de pollution et

réchauffement climatique,

2 Offner Jean-Marc. L'expertise locale en transports urbains : entre logiques professionnelles et
organisationnelles. In: Politiques et management public, vol. 6, n® 1, 1988. pp. 84;
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- Le secteur moderniste de I'Etat, tel que la DATAR (Délégation a I’Aménagement du
Territoire et a I’Action Régionale) pronant les nouvelles technologies pour améliorer la
régularité, le confort et la rapidité.

Dans ces conditions de nombreuses villes reviennent au tramway ou développent des

systemes de métro.

Ainsi, méme si les années 80 sont marquées par cette prise de conscience, le territoire frangais
conserve néanmoins d’'importantes disparités territoriales en matiére de transport public et
de mobilité. Certains territoires notamment urbains et métropolitains, ont connu un fort
développement des transports en commun durant ces derniéres décennies (comme en {le-de-
France ou dans la métropole de Lyon), alors qu’un grand nombre d’autres espaces plus
périphériques voir ruraux disposent d’un réseau peu développé voire inexistant. A I'échelle

national, la carte ci-dessous marque les zones blanches en matiére de transport publics.
e Vet Z

Légende [ fle-de-France Mobilité
[ métropole EPL Martinique Transport
Ccu Clsvu
B ca I SMF
| e [ sMo
Il Commune [ SM-SRU

I PETR

Guyane

e

La Réunion

Mamoudzou
Ressorts territoriaux : mise a jour Cerema du 05/07/2019

Figure 1: Autorités Organisatrices de la Mobilité et ressorts territoriaux au 01/01/2019 (Source : CEREMA, «
Liste et composition des Autorités Organisatrices de la Mobilité au 1er janvier 2019 », 8 Juillet 2019)
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2. Qu’est-ce que la gratuité des transports publics ?

La gratuité des transports publics consiste a faire bénéficier tout ou une partie des usagers,
d’un service de transport sans contribution financiere. Comme nous le verrons plus tard, les
transports collectifs sont financés par d’autres moyens que les titres de transport des usagers.
Selon Maxime Huré « La gratuité des transports collectifs est une politique mise en ceuvre par
des villes qui décident d’ouvrir leur réseau de transport en libre accés, aux usagers »*. A ce
jour, on compte 35 réseaux de transport gratuits et mis en place grace a une politique de

mobilité.

La gratuité des transports en commun est depuis longtemps un instrument politique. En 1971,
la commune de Colomiers est la premiére ville francaise ayant mis en place le dispositif de
gratuité au sein de son réseau de transports publics « Bus Colomiers ». Pour les villes
pionnieres de la gratuité des transports publics comme Colomiers ou Compiegne (1975),
adopter cette mesure offre la possibilité d’atteindre deux objectifs. Le premier est de rendre
leur réseau de transports plus attractif. Les élus ont pris cette mesure lors de la création de
leur réseau, au moment ou les transports collectifs avaient une faible fréquentation. Le second
objectif de I'’époque était de répondre a des problématiques sociales. En 1975, le maire de
Compiégne souhaitait permettre aux femmes qui ne travaillaient pas de venir dans le centre-
ville et offrir aux populations n’ayant pas de voiture une alternative pour aller travailler dans
les entreprises qui s’installaient a I’époque dans les zones extérieures a la ville. « Permettre la
mobilité, c’est donner du travail » selon Jean Legendre le maire de Compiégne. A cette
époque, la question environnementale, via le report modal de I'automobile aux transports
publics, ne faisait pas partie des arguments en faveur de la gratuité de ces derniers. Toutefois,
méme si aujourd’hui la collectivité territoriale ne peut pas affirmer un réel report modal de la
voiture au bus. A I'échelle de sa strate d’agglomération (80 000 — 100 000 habitants) la
collectivité compte 6 millions de voyageur par an, soit 25 a 30 % de plus que la moyenne de
fréquentation.

C’est pourquoi, a I'’époque des villes pionniéres, la gratuité des transports publics était

adoptée au nom d’une « sous-utilisation des réseaux », afin d’accroitre leur fréquentation. Et

3 Maxime Huré, Pourquoi la gratuité des transports collectifs gagne-t-elle du terrain ? Forum Vies Mobiles. 26
juin 2018, URL: https://fr.forumviesmobiles.org/video/2018/06/26/pourquoi-gratuite-des-transportscollectifs-
gagne-t-elle-terrain-12476
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au nom d’une « mobilité pour tous », éviter des phénomenes d’exclusions sociales et

professionnelles.

Cependant, différentes expérimentations ont été réalisées. Des villes ont organisé la mise
ceuvre des navettes gratuites de bus. D’autres comme Paris ou Grenoble notamment ont pu
instaurer la gratuité de leur réseau de transport en période de pics de pollution. Certaines
collectivités territoriales ont fait le choix de rendre gratuit leur réseau pour un type de

population comme les étudiants et les personnes agées.

La gratuité des transports publics n’est pas exclusive a la France. Depuis les années 70, il y a
eu de nombreuses expérimentations en Europe et dans le monde entier comme a Bologne en
Italie. L'expérimentation de la capitale de I’Estonie (Tallinn) en 2013 est la plus éclatante en
raison du nombre d’habitants bénéficiant de ce dispositif (440 000 habitants). Les Etats-Unis
eux aussi connaissent déja cet outil pour I’avoir mis en ceuvre dans une quarantaine de villes
comme a Boone en Caroline du Nord ou a Corvallis dans I'Oregon. Enfin, le pays du
Luxembourg est devenu récemment le premier pays a offrir la gratuité des transports publics

sur I’'ensemble de son territoire. Cette politique est en vigueur depuis le 1" mars 2020.

Ce développement significatif de la gratuité a été accompagné par des mesure légales et

financieéres.

3. Des mesures législatives sur la mobilité au service de la gratuité

C’est en 1982, que la premiere loi sur |’organisation du transport en France a été votée a
travers la Loi d’Orientation des Transports Intérieurs (LOTI). Elle a instauré dans le code du
transport, le principe du droit au transport et a leur accés. Aujourd’hui I’article 1¢" de la loi
d’orientation des mobilités, promulgué le 24 décembre 2019, remplace le droit de transports
par le droit a la mobilité. Ce nouveau droit vise a améliorer la mobilité de tous et dans tous

les territoires, tout en engageant la transition écologique des transports publics.

Selon le droit Francais, la gouvernance de la mobilité repose d’une part sur les Autorités

Organisatrice de la Mobilité (AOM) et d’autre part sur les régions, compétentes en matiere de
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transports d’intérét régional. Concernant les Autorités Organisatrice de Mobilité, le code des
transports prévoit que les communes et les groupements de communes (Etablissement Public
de Coopération Intercommunale - EPClI - ou syndicats mixtes de transports), soient
compétentes pour organiser la mobilité dans leur ressort territorial. Le code général des
collectivités territoriales vient préciser cette mesure puisqu’il notifie que ce sont les
métropoles, les communautés urbaines et les communautés d’agglomérations qui doivent
endosser le role AOM pour les communes qui les composent. Ainsi, hormis le cas de ces EPCI,
c’est aux communes de choisir si elles souhaitent exercer cette compétence. Cette
compétence peut aussi étre exercée de maniere collective entre communes et

intercommunalités, en la transférant a un syndicat mixte.

Ainsi, les 330 Autorités Organisatrice de la Mobilité, ayant mis en place un réseau de transport
public sur leur ressort territorial sont réparties entre :
- Une soixantaine de communes,
- Environ 70 communautés de communes dont une quarantaine appartenant a un
syndicat mixte,
- Et l'ensemble des métropoles, communautés urbaines et communautés

d’agglomération.

Selon le code des transports ce statut d’Autorité Organisatrice de la Mobilité octroie la
possibilité a ces collectivités d’organiser des services réguliers de transports publics de
personnes et des services de transports a la demande. Elles participent aussi au
développement de modes non motorisés (ex : voie cyclable) et au partage des véhicules
motorisés (ex: aires de covoiturage). A travers son pouvoir d’organisation des services
réguliers de transports, les Autorités Organisatrice de la Mobilité jouent aussi un réle central
en matiére de politique tarifaire. En effet, le code des transports stipule que les Autorités
Organisatrices de Mobilité ont le pouvoir de définir la politique tarifaire de maniére a obtenir
la meilleure utilisation du réseau de transports, sur le plan économique et social. Ainsi, sous
réserve des pouvoirs généraux des autorités de I'Etat en matiere de prix, les AOM peuvent

donc fixer les tarifs.
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Il semble donc que la volonté de rendre un réseau gratuit en supprimant les ressources liées
au prix des tickets de transport fait référence a la compétence et au choix politique de
I’AOM concernée. La gratuité des transports publics s’intégre dans une réflexion plus large
afin d’assurer un meilleur usage du réseau de transport selon les critéres économiques et

sociaux.

4, Un financement de la mobilité incitatif a la gratuité

L’organisation du financement des transports publics semble étre un facteur politique
offrant la capacité a certains élus d’instaurer la gratuité des transports publics dans leur
réseau. En effet, la répartition du financement des transports publics joue un role dans le

passage a la gratuité pour un grand nombre de collectivités territoriales.

En matiére de transports publics, le financement est divisé en deux enveloppes. Il existe :
- Des colts liés a I'investissement (travaux d’infrastructure, achat de véhicule etc.)
- Des col(ts dus a l'exploitation et au fonctionnement du réseau de transports

(personnel, maintenance etc.).

Les dépenses pour l'investissement sont entierement ou presque pris en charge par les
subventions publiques en provenance des collectivités territoriales, composant I’Autorité
Organisatrice de la Mobilité (soit les impots locaux) et par des dotations de I’Etat.
Ainsi, dans la mesure ou les dépenses liées a I'investissement ne sont pas financées par les
recettes commerciales des transports publics, ce sont donc les colts d’exploitation des
réseaux de transport en commun qui sont impactés lors de la mise en place du dispositif de
gratuité totale. En France, les colits d’exploitation des réseaux de transport représentent
environ 16,7 milliards d’euros (9,4 milliards d’euros en Tle-de-France et 7,3 milliards d’euros
dans le reste du pays).
Le financement affecté au fonctionnement d’un réseau de transport public est découpé entre
trois acteurs distincts :

- Les pouvoirs publics grace a des subventions,

- Les usagers a travers les tickets ou abonnements pour utiliser le réseau,

- Les entreprises via une taxe spécifique.
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Tout d’abord, le premier grand acteur du financement des transports urbains en France est
I"acteur public. Afin de compenser la baisse de fréquentation et le déficit des usagers, des
contributions publiques sont versées par les collectivités territoriales qui composent I’Autorité
Organisatrice de la Mobilité. Ce financement public est lui-méme assuré par la fiscalité locale
percue par les collectivités publiques et les dotations budgétaires en provenance de I'Etat. La
hausse des subventions publiques afin de faire fonctionner les réseaux de transport publics
est significative pour les réseaux de 50 000 a 100 000 habitants dans la mesure ou ils ont
pratiguement doublé en augmentant de 21 points de pourcentage entre 2000 et 2015. Pour
les grands réseaux de transport I'augmentation de la contribution des collectivités territoriales
est moins importante mais tout aussi présente entre 2000 et 2015 :
- Les grands réseaux de transport ne possédant pas des transports lourds (métros,
tramways) passent de 22% a 28% des subventions publiques
- Lesgrandsréseaux de transport possédant des transports lourds passent de 30% a 32%
des subventions publiques
- Le réseau lle-de-France Mobilité quant a lui passe de 20% a 22% des subventions
publiques
Ainsi, en 2017 selon la Cour des comptes, la contribution des collectivités territoriales au
financement de Iexploitation des réseaux de transport collectif hors fle-de-France

représentait environ 35% du financement total, soit plus d’un tiers.

Par ailleurs, les recettes commerciales liées a la tarification des tickets ou des abonnements,
représentent le deuxiéme acteur de financement des transports publics. La participation des
usagers est la deuxieme enveloppe percue par les Autorités Organisatrice de la Mobilité pour
financer le fonctionnement des réseaux transports. Ces ressources financieres en 2015
représentaient :
- 11% du financement de I'exploitation des réseaux de transport de 50 000 a 100 000
habitants,
- 12% du financement de I'exploitation des grands réseaux de transport ne disposant
pas de transports lourds (métros, tramways)
- 20% du financement de I’exploitation des réseaux disposant de transports lourds.

- 30% du financement de I’exploitation du réseau Tle-de-France Mobilité
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Ainsi, on observe qu’en moyenne la participation des usagers dans le financement des réseaux
est en-deca d’un tiers du financement total.

En quinze ans, la part des usagers a fortement chuté. La figure 2 Evolution de la participation
des usagers dans le financement des transports publics ci-apres, fait référence a la chute de la

participation suivant la taille du réseau :

Réseaux (RT) Participation des | Participation des | Ecart en point
usagers en 2000 | usagers en 2015 de pourcentage

Les RT de 50000 a 100 000 25% 11% 14

habitants

Les grands RT sans métro ou 25% 12% 13

tramway

Les grands RT avec métro ou 23 % 20% 3

tramway

le  réseau lle-de-France 41% 38% 3

Mobilité

Figure 2: Evolution de la participions des usagers, dans le financement des transports publics (Source :
Commissariat Général au Développement Durable (CGDD), note sur « Transports collectif urbain : malgré la
croissance des colts d’exploitation, la participation financiére des usagers diminue », 18 septembre 2018)

Cette diminution de la participation des usagers, s’explique en raison d’une augmentation de
I'offre en transports publics, qui n'a pas été compensée par I'augmentation des recettes
commerciales. Pour pallier ce manque, il a fallu augmenter la contribution des entreprises
notamment via une taxe spécifique ainsi que réorienter et accroitre les subventions publiques.
C’est pourquoi, entre 2000 et 2015 certains élus ont pu se saisir de cette diminution de la

participation des usagers afin d’instaurer la gratuité des transports publics dans leurs réseaux.

Enfin, depuis sa promulgation dans le code général des collectivités territoriales, il y a plus de
40 ans, le versement transport devient le troisieme grand acteur du financement des
transports publics frangais. Le produit du versement transport est exclusivement réservé au
financement des transports publics situés dans le périmétre de compétence de I’Autorité
Organisatrice de la Mobilité prélevant cet impot. Il a pour but de garantir 'attractivité de

I'entreprise et I'amélioration des déplacements domicile-travail des salariés. La loi

22



d’orientation des mobilités de 2019 renomme le versement transport en « versement
mobilité » afin de clarifier le champ d’action de cet impdt. Il pourra financer tout
investissement ou fonctionnement de services ou actions qui rentre dans le champ de
compétence d’une AOM. C’est un impot prélevé aux entreprises disposant de plus de 11
salariés et possédant un établissement soit dans le périmétre d’'une AOM située dans une
agglomération de plus de 10 000 habitants, soit dans le périmétre d’'une AOM comptant au
moins une commune touristique sur son territoire. Le versement transport représente a peu
prés la moitié des ressources des Autorités Organistiques de la Mobilité. Mais ce pourcentage
varie en fonction de la taille des réseaux et du type d’offres de transports proposés. En
moyenne il représente :
- 42% des recettes d’lle-de-France Mobilité dans la mesure ol la part des usagers est
plus significative par rapport au reste de la France,
- 46% des recettes pour les réseaux de 50 000 a 100 000 habitants,
- 48% des recettes des grands réseaux disposant des transports lourds (métros,
tramways),

- 60% des recettes des grands réseaux ne comprenant pas des transports lourds.

Comme il vient d’étre exposé précédemment, le schéma ci-dessous montre : entre 2000 et
2015 la participation des versements transports au financement des transports en commun

augmente quel que soit la taille des réseaux au profit de celle des usagers.

En % du colt total du transport Lol

AT des 50 4 100 000 habdtants

Granda HT aana mibiro ou iremway

Grands HT avec métro ou tramway

Be-de-France

it

M Usagers ) Employeurs [versement transport) B Collactivités publiques

Figure 3: Répartition entre usagers, employeurs et collectivités publiques des codts d’exploitation des transports
collectifs (Source : Commissariat Général au Développement Durable (CGDD), note sur « Transport collectif urbain
: malgré la croissance des colits d’exploitation, la participation financiére des usagers diminue » 18 septembre
2018)
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On remarque cependant qu’a ces trois financements majeurs, il faut ajouter des ressources
marginales. A savoir, une taxe intérieure de consommation sur les produits pétroliers (TICPE)
pour la région lle-de-France. Mais aussi des recettes publicitaires et de contraventions pour

I’ensemble du territoire national.

Cette répartition spécifique entre les trois acteurs majeurs du financement des transports
publics s’encre depuis plusieurs décennies dans I'organisation des transports collectifs. Cette
forme de stabilité qui est aussi politique, offre la possibilité aux collectivité territoriales de
faire financer leur réseau de transport par un acteur privé via le « versement de transport ».
Par conséquent, cela limite la participation et la nécessité de faire payer les usagers. Ce cadre
organisationnel du financement des transports publics, offre I'opportunité a certaines
collectivités territoriales de se passer des recettes commerciales pour financer le
fonctionnement de leur réseau. Cela conduit donc a le rendre gratuit pour les usagers. Nous
pouvons donc bien constater que le cadre organisationnel du financement des transports en

commun incite de plus en plus a la gratuité de ces derniers.

Ainsi si des mesures légales et financieres favorables accompagnent la gratuité des transports

publics, cette derniére est soutenue par une grande partie de la classe politique.

B. La gratuité des transports : un objectif politique

1. La gratuité : une mesure politique, symbolique portée par les maires

Le dispositif de gratuité des transports publics est une mesure politique et symbolique

le plus souvent portée par les conseils municipaux et communautaires.

Les motivations qui poussent certaines communes ou agglomération a faire le choix de la
gratuité sont multiples. L’amélioration de I'image du réseau, de sa fréquentation et sa
simplicité d’utilisation, mais aussi I'attractivité de la ville, entre autres, font partie des
motivations les plus souvent rencontrées. Ces motivations varient selon les territoires
concernés mais ils peuvent se regrouper autour de quatre types de motivations :

- Une optimisation du service, les véhicules étant sous-utilisés, voire trés peu utilisés,

- Une motivation sociale : le libre accés de tous aux transports, en particulier des

personnes aux revenus modestes,
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- Une motivation environnementale : la réduction de I'utilisation de la voiture
individuelle en influant sur le changement des comportements,
- Une motivation liée a I'aménagement du territoire : I'attractivité du centre-ville, en
rendant plus accessibles les commerces et les services qui y sont concentrés.
A noter que la gratuité des transports publics est le plus souvent pensée de maniere isolée
pour répondre a un acte politique. Cependant, elle peut quelquefois étre au service d’une
autre politique publique de plus grande envergure comme par exemple :
- Laredynamisation de I'attractivité des commerces en centre-ville. En effet, la gratuité
des transports publics permet de rendre les commerces et les services du centre-ville

plus accessibles.

On remarque aussi, que quels qu’en soient les motivations et les objectifs poursuivis, la
gratuité releve d’abord et avant tout d’une décision politique. Si I'on reprend la these de
Wojciech Klebowski®, |la prédominance des hommes politiques est largement observée dans
la conduite de la gratuité puisqu’a n’importe quel stade de sa mise en ceuvre, ces derniers
sont présents. De leur c6té, les représentants des usagers et du personnel sont que tres

faiblement associé a ce dispositif.

Par ailleurs, de par sa capacité de mettre en place une coalition des pouvoirs publics, la
gratuité des transports publics est le plus souvent promue par les élus. Les campagnes
électorales pour les élections municipales de 2020 ont remis au go(t du jour le dispositif de
gratuité des transports en commun afin de convaincre les électeurs. La carte ci-dessous (figure
4) montre I'ensemble des villes ayant au moins un programme électoral en faveur de la
gratuité des transports public durant les élections municipale 2020.

Cette proposition dépasse |'opposition traditionnelle des partis de gauche et de droite comme
nous pouvons le voir via la carte (figure 5) ci-dessous. Le passage a la gratuité a été porté par

de nombreuses couleurs politiques.

4 Keblowski W, Moving past sustainable mobility towards a critical perspective on urban transport. A right to
the city-inspired analysisof fare-free public transport, these de doctorat, Bruxelles, 2018
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Les villes oii la gratuité des transports figure au programme des élections municipales 2020
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Figure 4: Les villes ou la gratuité des transports figure au programme des élections municipales 2020 (Source :
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Si cette mesure politique et symbolique est portée par la classe politique c’est en raison, de

son impact social et écologique non négligeable.

2. Un dispositif de gratuité pour répondre aux enjeux sociaux

Selon les élus, la gratuité est un dispositif qui permet non seulement de diminuer le
budget mobilité des usagers des transports collectifs mais qui assure aussi la mobilité de tous

par son accessibilité.

Pour les élus, la conséquence directe de la mise en place de la gratuité des transports est
I"augmentation du pouvoir d’achat des usagers les plus précaires et une réorientation de cette
dépense, pour les autres.

L"augmentation de ce pouvoir d’achat a plus de conséquences pour les personnes avec de
faibles revenus. Les populations les plus modestes ne peuvent pas prendre des abonnements
en raison d’un important budget a débourser en début de mois. Leurs déplacements sont
assurés par la prise de tickets a I'unité, qui sur le long terme colte plus cher que I'abonnement.
Les élus en faveur de la gratuité estiment que les tarifs réduits ne semblent pas avoir une aussi
grande portée que la gratuité totale. Un grand nombre de personnes pouvant bénéficier d’un
tarif réduit n’ont pas recours a cet instrument de tarification. Ce phénomeéne peut s’expliquer
d’une part en raison de la complexité des démarches. La mise en ceuvre de cette démarche
nécessite non seulement de s’informer au préalable, de créer un dossier, de fournir des pieces
justificatives, mais elle nécessite surtout de nombreux déplacements, ce qui représente un
certain co(t financier. D’autre part, ce non-recours peut s’expliquer par un refus d’exposer
publiguement sa situation financiere compliquée. Patrice Vergriete, président de la
Communauté urbaine de Dunkerque affirme que la tarification solidaire était un échec total.
Au vu du taux d’utilisation en baisse des transports publics avant la mise en ceuvre de la
gratuité, il estime que malgré une tarification sociale généreuse, celle-ci n’était pas suffisante
pour attirer les populations les plus précaire vers les transports collectifs et ainsi leur redonner
un certain pouvoir d’achat.

Ainsi, la gratuité libére les personnes a revenus modestes de toutes préoccupations liées au
co(t de leurs déplacements. Pour les défenseurs de la gratuité des transports, la mobilité ne
doit pas dépendre de I'dge, de 'activité professionnelle ou du niveau de revenus. La gratuité
totale des transports publics représente le droit a la mobilité pour tous.
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Enfin, selon les élus ce dispositif offre la possibilité de ne plus se soucier des moyens de
paiement. Pour I'usager des transports publics, il n’est plus question de s’interroger sur le fait
qu’on ait sur soit I'appoint ou son titre de transport. Via la gratuité il suffit simplement de
monter dans le mode de transport collectif.

Cette facilité d’acces des transports publics a plus d’impact pour les personnes ayant des
revenus plus modestes. La gratuité facilite 'accés a I'emploi, ce qui favorise la situation
financiére de ces personnes. Cet outil peut aussi impacter leur vie sociale en offrant la
possibilité a ces personnes d’user plus souvent des transports publics qu’avant la mise en
place de ce dispositif. La mobilité devient donc un pilier essentiel a I'inclusion sociale comme

le dit Patrice Vergriete dans I’article ci-dessous :

« La gratuité a anssi développé la mobilité puisqu'un tiers des nouveaux
déplacements ne se faisaient pas avant, souligne encore Patrice Vergriete.
En termes de lien social. de lutte contre I'exclusion, contre I'isolement des

personnes agées, la mesure a &té trés forte. »

Article 1 : Hélene Hannon, « Transports en commun gratuits : une opération payante a Dunkerque », Le Parisien,

publié 29 septembre 2019 a 20h05

3. Un dispositif de gratuité pour répondre aux enjeux écologiques

Selon les élus, I’enjeu le plus marquant de la gratuité des transports publics est la
réduction de la part modale de la voiture afin d’améliorer la qualité de I’air et de lutter contre

le changement climatique.

Depuis une quinzaine d’années, la lutte contre la pollution de I'air s’est accentuée dans les
débats publics et des mesures pour limiter I'usage de la voiture ont été mises en place lors des
pics de pollution. Avant cette date la réduction de la part modale de la voiture ne représentait
pas un argument valable pour la population ayant des habitudes de mobilité via I’automobile.
C’est donc a partir de cette période que I'argument écologique pour limiter la circulation de
I'automobile s’est développé en faveur de la gratuité des transports publics. L’élément
déclencheur de ce revirement de situation est lié a I'urgence d’inverser la courbe des déces
prématurés en lien avec la pollution atmosphérique générés par le trafic routier. Aujourd’hui
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les particules fines représentent la deuxieme cause de mortalité avec une estimation de
48 000 morts par an. Ce revirement est aussi lié a I'augmentation des admissions a |I"hopital
pour des problemes respiratoires causés par la pollution et le trafic routier. Ainsi, pour un
grand nombre d’élus ayant adopté la gratuité des transports publics, la réduction de la part
modale de I’'automobile a travers ce dispositif est donc un enjeu majeur pour la santé publique
et le colt qu’elle représente pour la société. Daniel Fontaine maire d’Aubagne en 2009,

reprend cette idée lors d’un interview.

Danie]l Fontaine veut transformer, pour I | objectif des élus est claire-
# créer une nouvelle dynmamique de ment annoncé : favoriser le transport
développement ». Selon le maire com- collect:f au détriment de la vorture,

muniste d'Aubagne, pour répondre auwx
besoins des populations et aux enjeux
environnementaux, 1l faut « révolotion-
ner la maniére de se déplacer et donc

faire preuve de volonté politigue ». I

Article 2 : Max Staat, « Aubagne parie sur la gratuité des transports collectifs », I'Humanité, Vendredi 2 janvier

2009

Par ailleurs, comme on peut le voir sur le schéma ci-dessous, aprés les modes doux, les
transports collectifs représentent le mode de déplacement le moins nocif en matiéere
d’émission de CO2 par kilométre parcouru. Contrairement a la circulation routiere qui
représente les trois quarts des émissions de CO2 lié aux transports. Un changement des

comportements de mobilité s’'impose afin de respecter les engagements de I’Accord de Paris.

£1@
&b °
=0 I
o @ -
© @ HEN-
-~ Q N -
= @ I -

Figure 6: Emission de CO2 selon les différents modes de transport par personne et par kilométre parcourus
(Sources : Estimates are based on the TRACCS database, 2013, and the TERM 027 indicator)
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Dans un souci écologique, la mise en place de la gratuité totale des transports publics apparait
donc pour certains élus comme un moyen de favoriser leur usage au détriment de

|’automobile.

Ainsi, si les apports sociaux et écologiques de la gratuité sont en majeur partie portés par les

élus, cette derniére rencontre des opposants politiques.

4, Un avis plus contrasté pour certains élus

Comme nous I’avons vu précédemment, méme si le dispositif de gratuité des transports

publics est porté en grande partie par la politique et certains élus, il rencontre des oppositions.

Dans un premier temps, on constate aujourd’hui dans les villes pionniéres de la gratuité
comme Colomiers qu’elles ont décidé de la supprimer suite a une évolution de leurs objectifs
politiques et de leur environnement. Au total, la France a connu une quarantaine de villes
ayant mis en place ce dispositif depuis 1971, mais quelques communes ont d{ y renoncer. Ce
renoncement est en majeure partie di au lois MAPTAM et NOTRe venant renforcer la position
des intercommunalités et entrainant un transfert de compétences a |'échelle d’'un autre
périmétre. Les EPCl ayant I'obligation de prendre en charge la compétence mobilité se voient
endosser le role d’AOM pour toutes les communes qui les composent. C’'est le cas de la ville
de Colomiers, qui en 2018 a d{ supprimer la gratuité de ses bus en raison d’un transfert de
compétence a la métropole Toulousaine. Le réseau « Bus Colomiers » a été intégré au réseau
transports Tisséo de la région Toulousaine.

Cette nouvelle organisation territoriale impactant la gratuité des transports publics, modifie
aussi les politiques en matiére de mobilité. Lors du passage a I'échelle de la métropole
Toulousaine, un nouveau plan de mobilité a été redéfini et de nouveaux objectifs en sont
ressortis. LAOM Tisséo de la métropole Toulousaine souhaite donc offrir a la population de
Colomiers un réseau de transports plus attractif et de meilleure qualité a travers :

La transformation de la ligne 64 en un ligne a haut niveau de service,

- L’amélioration de quatre lignes de bus en matiere de régularité,

La création d’une nouvelle ligne a double sens,

- Etla mise une place des tarifs réduits voir gratuits sous conditions de ressources.
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Ainsi, si certains transports publics sont restés gratuits, d’autres réseaux sont redevenus
payants en raison d’une volonté politique de les développer. Selon le maire Karine Traval
Michelet (dans I’article 3) le nouveau réseau de transport non gratuit sera bien plus attractif
qu’auparavant, dans la mesure ol le cadencement, I'amplitude horaire et la sécurité seront
améliorés.

Reponse du maire

Aprés avoir rassuré l'assemblée municipale sur sa bonne santé, Karine Traval Michelet
a admis : «Oui, je m'étais engagée a maintenir la gratuité des bus. Et méme sivous ne le
partagez pas, la nouvelle offre de transports est bien plus attractive en termes de
cadencement, d'amplitude et de sécurité. Les contextes économiques et politiques ont
changé. On peut toujours s'accrocher au passé et raviver la mémoire des uns et des
autres auxquels nous sommes aussi attachés, mais il faut aller dans le sens de 'intérét
genéral. On pourra désormais sortir de Colomiers aprés 21 heuress,

Le dispositif financier d'accompagnement a la mobilité a été adopté sans les voix de
l'opposition.

Article 3 : Jean-Luc Martinez, « Colomiers. La fin des bus gratuits ravive la mémoire des élus », LaDepeche.fr,

publié le 01/07/2016 a 03 :52

Par ailleurs, la classe politique semble étre consciente que ce dispositif est un produit d’appel.
Il provoque un choc psychologique auprés de la population, entrainant une hausse de la
fréquentation durant les premiers mois de la mise en ceuvre de la gratuité. Toutefois, afin de
fidéliser les nouveaux usagers, la gratuité n’est pas suffisante. Si le service n’est pas a la
hauteur des attentes de ces nouveaux usagers, il est fort probable qu’ils retournent a leurs
anciennes habitudes. C’'est pourquoi cet outil doit étre complété par un investissement dans
I'offre de transports en matiére d’amplitudes horaire, de rapidité et de confort. Ces autres
mesures sont nécessaires afin de lutter correctement contre I’'automobile et ainsi préserver le
droit a la mobilité.

En paralléle de cette analyse, les élus considérent que la gratuité fait perdre des ressources
financieres et nécessite des fonds d’investissement afin de pérenniser la gratuité. Patrice
Vergriete président de la communauté urbaine de Dunkerque explique cette limite de la
gratuité a prendre en compte dans I'article 4. Il nous informe aussi qu’a partir du moment ou

I"agglomération a adopté cette mesure, elle devra investir 10 millions d’euros en plus par an.
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A Dunkerque donc, tout le monde se déplace gratos : «Le plus drile, ce sont les touristes, qui demandent ol ils
doivent payer. Hé bien, on monte, et on descend, c'est tout, et on peut en prendre 15 dans la journée si on veuts, vante
Ameélie, 23 ans, agent administratif. La communauté urbaine de Dunkerque (CUD) a aussi investi pour améliorer le
réseau, pour 10 millions d'euros de plus par an : «La gratuité est un produit d'appel, explique Patrice Vergriete. C'est ce
qui provoque le choc psychelogigue, mais pas ce qui fidélise. Si le service mest pas a la hauteur, les gens reprennent
leurs habitudes.»

Article 4 : A la une Actualité Nationale et Européenne « Des transports en commun gratuits », publié le 4

septembre 2019

Enfin, I'une des derniéres grandes limites de la gratuité des transports publics portée par les
élus est la notion méme de gratuité. Cette mesure communément appelé « gratuité des
transports publics », ne I'est pas totalement. En effet, produire du transport public ce n’est
pas gratuit. Si ce n’est pas le voyageur qui finance les transports, cela sera reporté sur un autre
acteur :

- Les entreprises privées via le versement transports

- Oules collectivités territoriales a travers le contribuable (hausse d’impots)
Cet argument est le plus souvent poussé par des élus ayant examiné cette mesure pour leur
territoire. S'ils s’y opposent c’est a cause de la perte des recettes commerciales ayant une part
importante dans le financement de leur réseau de transport. Selon Frangois Rebsamen
membre du parti socialiste et maire de Dijon : la gratuité du réseau de transports de la
métropole Dijonnaise est un « Délire »°. Si elle devait adopter cette mesure, elle devrait
trouver 70 millions d’euros en plus des 18 millions qu’elle apporte déja pour équilibrer le
budget.
Francois Rebsamen explique que si la gratuité des transports publics a été possible dans
certaines villes, c’est en raison de certaines conditions comme :

- A Niort « le versement transport est supérieur au budget des transports »,

- A Aubagne « la Ville est en faillite »,

- ADunkerque, « le versement transport du port surfinance le réseau, qui est tout petit ».

5 Le Bien Public, Dijon-ville, dimanche 8 décembre 2019 394 mots, p. Dijon-ville15
32



Le Bien Public
Oijon-ville, dimanche B décembre 2019 394 mots, p Dijon-villels

Gratuité des transports publics: un «délire » selon Francois
Rebsamen

Cest  ume question dactualité, & trois mois des élections
municipales faut-il rendre  les  transports publics  accessibles
gratuiternent? En France, il est déja possible de circuler sans payer sur
une trentaine de réseaws dont trois dans des territoires de plus de 100
000  habitants |Aubagne et ses  alentours, la  communaute
d'agglomeération du Miortais et la comnmunauté urbaine de Dunkergue).
Pourquai pas Divia?

Dans notre edition du 2 novemnbre, nous posions le débat, alors que la
section CGT FAPT des retraités de Cote-d"Or venait d'interpeller Francois
Rebsamen (PS) sur le sujet. A l'épogue, le président de Dijon Métropole
r'avait pas souhaité donner son point de vue.

a|l faudrait trouver 70 M€ »

‘“endredi soir, celui qui est aussi maire de Dijon a tenu sa deuxieme réunion publique de présentation du
budget 2020 de la Ville, au Theatre de la Fontaine-d'Cuche. Les habitants ne linterrogeant pas sur des
problérmnatigues concernant leur guartier, Francois Rebsamen en a profité pour évoguer d'autres sujets, dont le
debat sur une possible gratuité des transports en commun, qu'il a qualifié de edélires. Bt dexpliguer a la centaine
de personnes présentes: « Le transport est finance par les usagers qui paient leur tickst et par ce gue I'on appelle le
“wversement transport” [verse par les entreprizes de onze salariés et plus & Dijon Metropole en tant gu'autorité
organisatrice de la mobilité. il représentait 57,5 ME an 2018, ndlr) .

«(Ce dernier ne couvre absolument pas les dépenses. La Métropole doit apporter 18 ME pour 2quilibrer le budget
des transports+, a rappelé '8lu socialiste. Arguant qu'«a Dijon, il faudrait trouver 70 M& s pour rendre I'accés au bus
et au tramway gratuit.

« Niort, le “wersement transport” est supérieur au budget des transports, 3 Aubagne, la Ville est en faillite et 3
Dunkergue, le *versement transport” du port surfinance le réseau, qui est tout petit s, a-t-il conclu.

575

C'est, en millions d'euros, la somme que représentait, en 2018, le “wersement transport”, verse par les entreprises de
onze salaries et plus a Dijon Meétropole en tant gqu'autorite organisatrice

de la mobilite.

Article 5 : Le Bien Public, Dijon-ville, dimanche 8 décembre 2019 394 mots, p. Dijon-ville15
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On constate ainsi que si la gratuité des transports publics est soutenue par la classe
politique, elle dispose de circonstances favorables pour son développement sur le territoire

national.

Dans un premier temps, un rappel synthétique des problématiques de mobilité,
accompagnées par des mesures légales et financieres, a permis d’établir un état des lieux

favorable a la mise en ceuvre de la gratuité des transports en commun.

Dans un second temps, nous avons pu observer que la gratuité des transports publics a été
remise au golt du jour grace au soutien et I'adhésion des élus. L'image symbolique de ce
dispositif ainsi que ces effets sociaux et écologiques ont su convaincre une partie de la classe
politique. Néanmoins, cette adhésion n’est pas totalement universelle, puisqu’une opposition

politique s’est formée a son encontre.
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Al’échelle national, les études disponibles sont peu nombreuses, voire anciennes. En effet,
I’évaluation de I’Ademe de 2007 sur la situation de la gratuité des transports collectifs a
Chateauroux est une référence qui commence a dater. Toutefois, depuis la mise en ceuvre de
ce dispositif a Dunkerque en 2018 et en raison des élections municipales de 2020, cette
mesure est remise au go(t du jour et suscite de nombreuses interrogations :

- Est-ce une solution opportune ou durable ?

- Est-elle généralisable ? Est-ce un modeéle soutenable financiérement ?

- Quelles spécificités locales facilitent sa mise en place ?

Cependant la mise en place de cette mesure a Dunkerque est encore trop récente pour
évaluer la gratuité et en tirer des conclusions.

Guy Le Bras, délégué général du Groupement des Autorités Responsables de Transport
(GART), évoque le manque d’évaluation sur le dispositif durant la réunion du 18 juin 2019 au
Sénat ayant comme ordre du jour La mise en place de la gratuité des transports collectifs.
Selon le délégué général du GART : « les études quantitatives, en la matiere, sont peu
nombreuses ; on ne peut donc pas tirer de conclusion définitive »®.

En outre, durant le débat « pour ou contre » la gratuité totale des transports publics, cette
insuffisance de données laisse place a de nombreuses idées préconcues.

Afin de pallier cette carence, une étude intitulée Etude pour objectiver le débat sur la gratuité
totale des transports publics en France avait été lancé par le GART entre février et aout 2019.
Elle a pour but d’apporter des éléments d’analyse a destination des Autorités Organisatrice
de la Mobilité qui abordent ce sujet a I’échelle locale. En complément, |’observatoire des villes
du transports gratuita été mis en place récemment le 5 juin 2019. C’'est une initiative
conjointe de I’Agence d’Urbanisme de la région Flandre-Dunkerque, de la communauté
urbaine de Dunkerque et de I’association des chercheurs « Villes Innovantes et Gestion des
Savoirs ». Méme si a ce jour, I'observatoire n’a récolté que peu de données, il souhaite
poursuivre trois objectifs majeurs :

- Améliorer I’état des connaissances concernant la gratuité,

- Suivre en temps réel I’évolution de la gratuité,

- Et évaluer les effets des politiques publiques de transports gratuit.

¢ Senat, Audition de la Fédération nationale des associations d'usagers des transports, de la Fédération
nationale des transports de voyageurs, du Groupement des autorités responsables de transport et de I'Union
des transports publics et ferroviaires, Compte rendu de la mi gratuité des transports collectifs, 18 juin 2019
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PARTIE Il — LA MISE EN CEUVRE DE LA GRATUITE A D’ORES ET DEJA
DONNE LIEU A DES APPRECIATIONS

A. Le dispositif de gratuité remis en question par certains acteurs
1. Un environnement juridique compliquant la mise en ceuvre de la
gratuité

Les experts de la gratuité et de la mobilité considerent que la gratuité des transports

publics ne dispose pas d’un environnement totalement favorable a sa mise en ceuvre.

En effet, dans un premier temps I’environnement juridique frangais complique la mise en
place de la gratuité des transports publics.

L'article L 1221-13 du code des transports précise que « le financement des services de
transports public régulier de personne est assuré par les usagers, le cas échéant par les
collectivités publiques et, en vertu de dispositions législatives particulieres, notamment celles
de I'article L1222-3, par les autres bénéficiaires publics ou privés qui, sans étre usagers des
services, en retirent un avantage direct ou indirecte ».

Au vu de cette régle de droit, Serge Pugeault, professeur agrégé de droit public a I’'Université
de Reims et Directeur du centre de recherche droit et territoire estime que la gratuité des
transports publics ne fait pas partie des principes généraux du droit, régissant le
fonctionnement des transports et des services publics. Il ajoute que « la gratuité du service
public n’existe que lorsqu’elle est prévue par un texte, soit constitutionnel [...], soit Iégislatif
[...]. »” Selon ce méme professeur, la gratuité serait imposée aux utilisateurs a condition qu’au
moment de la création du Service Public, son recours soit obligatoire et ne prévoit pas
d’usager, comme c’est le cas pour les services de police, de secours, de la justice et de la
défense etc...

Serge Pugeault, évoque un changement de la nature méme de la notion de service public en
cas de gratuité totale. En effet, au vu de la régle de droit, a partir du moment ou des usagers

utilisent un service public, ce dernier ne peut étre financé entierement par les ressources

7 Senat, Rapport d’information fait au nom de la mission d'information sur le théme : Gratuité des transports
collectifs : fausse bonne idée ou révolution écologique et sociale des mobilités ? Mme Michele VULLIEN
(présidente) et M. Guillaume GONTARD (rapporteur), 25 septembre 2019
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fiscales (versements transports et subventions publiques) sans changer la nature du service
public. Ainsi, méme si jusqu’a présent personne n’a contesté la mise en ceuvre de la gratuité
totale pour ce motif, le professeur Pugeault alerte sur la nécessité d’'une modification de la loi

afin d’assurer une sureté législative de la mise en ceuvre de la gratuité des transports publics.

Par ailleurs, Frédéric Baverez directeur exécutif de Keolis France, souligne qu’en France, les
collectivités territoriales ont traditionnellement recours a la délégation de service public lors
de I'exploitation d’un réseau de transports. Dans ces conditions selon la doctrine de I'Etat, la
délégation nécessite un équilibre des ressources en faisant porter le risque sur les charges de
fonctionnement et sur les recettes commerciales. Ainsi, au moment de la mise en ceuvre de
la gratuité totale, il n’est pas possible d’avoir une délégation de service public puisqu’il n’y a

plus d’équilibre suite a la disparition des recettes.

Cependant un environnement juridique peu favorable n’est pas le seul élément qui complique
la mise en ceuvre de la gratuité. Les exploitants de transport publics de leur coté représentent

une forte opposition a sa mise en ceuvre.

2. Des exploitants peu favorables a la gratuité des transports publics

Dans un second temps, les professionnels en lien avec les transports publics semblent

avoir une préférence pour la tarification solidaire et rejettent le dispositif de gratuité.

Lors de la mission d’information réalisé par le Sénat pour étudier la gratuité des transports
collectifs : la fédération nationale des transports de voyageurs (FNTV), I'Union des Transports
publics et ferroviaires (UTP) et, les représentants de Keolis et de Transdev Group ont été
entendu individuellement, sur cette mesure.

A travers l'intervention de Jean-Sébastien Barraul, la FNTV a clairement manifesté I’avis
défavorable des Transporteurs sur la gratuité totale des transports publics. lls préferent les
mesures spécifiques de tarification réduite et solidaire. Les Exploitants défendent leur position
en justifiant qu’il n’est pas opportun de consacrer des moyens financiers importants pour
adopter et pérenniser la gratuité, alors qu’au méme moment le défi sur la transition

énergétique nécessite d’'innombrables investissements en matiere de véhicules propres.
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Par ailleurs, le délégué général, Claude Faucher, a exprimé une position tres similaire au nom
de I’'Union des transports publics et ferroviaires (UTP) : « I'lUTP est opposée a la gratuité totale
, elle est favorable a la tarification dite solidaire, illustrant le principe cher au Conseil nationale
de la Résistance : « De chacun selon ses moyens, a chacun selon ses besoins ». Ce principe
prévaut pour la quasi-totalité des services publics, sauf pour les transports publics, qui rendent
pourtant service a 'ensemble de la collectivité, y compris en désengorgeant les routes ». Selon
I'UTP la gratuité totale n’est pas une bonne réponse a des bonnes questions. En effet, ils
soulignent que, dans certaines villes, le tarif a augmenté avec I'offre de transports ce qui n’a
pas empéché d’augmenter I’attractivité du réseau et entrainer une hausse du taux de report
modale vers les transports en commun. Claude Faucher conclut donc en affirmant que c’est
principalement la qualité de I'offre qui conduit au changement des comportements de

mobilité.

De plus, Edouard Hénaut, directeur général France de Transdev Group a lui aussi explicité une
préférence pour la tarification solidaire, gu’il concoit d’amplifier afin d’en faire bénéficier a un
plus grand nombre. Toutefois, la gratuité pour tous et partout en France, ne lui semble pas
étre la solution appropriée. Selon Hénaut, la hausse des investissements entrainera la
constitution de budgets transports plus importants pour les collectivités dans la mesure ou le
«versement transport » atteint souvent le plafond légal. Ainsi, des déséquilibres
supplémentaires pourront apparaitre entre les besoins a financer et les ressources dont

dispose la collectivité.

Enfin le groupe Keolis s’est inscrit lui aussi dans la méme démarche : « En tant qu’opérateur,
se priver d’une ressource financiere alors que les usagers demandent plus de services
représente une vraie difficulté, plus importante a mesure que la fréquentation augmente ».
Frédéric Baverez, directeur exécutif de Keolis France, aborde la « lutte » contre la gratuité
comme un acte de justice sociale. En effet, il estime que le transport public est un élément
d’équité. Cependant, c’est un service qui colte déja cher aux collectivités territoriales, et aux
entreprises. C'est pourquoi un prix raisonnable est demandé auprés des usagers. Ainsi se
priver des recettes commerciales, diminuera la qualité et I'offre du service, ce qui pénalisera

les personnes ayant peu de moyens financiers.
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Face a cette opposition portée par les exploitants des réseaux de transport, on constate que

la gratuité de son coté ne semble pas étre une priorité pour les usagers.

3. La gratuité des transports publics n’est pas une priorité pour les
usagers
Pour les usagers et notamment les associations d’usagers, la gratuité des transports
publics n’est pas la priorité. En effet, méme si certains groupes d’usagers se positionnent en
totale opposition avec ce dispositif, la majorité estiment que le prix des transports publics est
une problématique de second plan face a la qualité et a la performance que les transports en

commun doivent offrirent.

Tout d’abord, lors de ses auditions, la mission d’information de I’étude sur la gratuité des
transports collectifs réalisée pour le Sénat, a auditionné des associations d’usagers.

Bruno Gazeau, président de la Fédération nationale des associations d’usagers des transports
(FNAUT) a déclaré que « la FNAUT est contre la gratuité totale et pour la gratuité pour ceux
qui en ont besoin ». |l affirme que malgré des motivations louables en faveur de la gratuité des
transports publics : le recul de la part modale de la voiture et 'amélioration de la circulation,
réduction de la pollution et de la congestion du trafic, relance de I'activité commerciale des
centres-villes etc... Ces objectifs peuvent étre atteints sans en passer par la gratuité totale. Il
privilégie non seulement la tarification sociale envers les populations qui en ont le plus besoin,
mais aussi la pédagogie pour inciter les usagers a prendre les transports collectifs. Il indique
entre autres, que pour remplir les transports publics il faut d’'une part une politique globale
de transports intégrant la question des stationnements et d’autre part des transports publics
efficaces et ponctuels.

Par la suite, Christian Broucaret, président de la FNAUT Nouvelle-Aquitaine précise que le prix
des transports publics peut s’oublier alors que la qualité (fréquence, offre kilométrique,
ponctuels, capacité d’accueil etc...) marque plus les esprits et fidélise les usagers. Les usagers
semblent étre préts a payer un service de qualité. Il nous fait remarquer que le prix des
transports publics commence a étre discuté lorsque le service n’est pas bien rendu. Pour cela,
il prend I'’exemple d’une internaute qui remet en cause le prix de son réseau de transport en
raison d’'une qualité et d’une efficacité défaillante « quand on utilise des transports tels que le

réseau B du RER en région parisienne, et que les trajets sans incident ni retard sont rarissimes,
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le colt semble anormalement élevé pour un service dont la qualité est dégradée depuis
plusieurs années ! ».

A travers le discours de ces deux membres de la FNAUT, on retrouve bien cette priorité
d’assurer une certaine qualité de service afin de non seulement répondre aux attentes des
usagers mais aussi pour en attirer de nouveaux. Bruno Gazeau, conclut son audition en
recommandant aux Autorités Organisatrice de la Mobilité d’octroyer leurs efforts financiers
pour améliorer |’offre de transports et non pour offrir la gratuité des transports publics a toute

la population y compris ceux qui n’en ont pas besoin.

Par ailleurs, I'’évaluation réalisé par le GART Etude pour objectiver le débat sur la gratuité totale
des transports publics en France, estime aussi que la gratuité des transports publics n’est pas
une priorité pour les usagers. Le prix des transports publics n’est pas identifié comme une
forte attente de la part des usagers et des habitants. Méme si la gratuité favorise I'acces a la
mobilité, ce dispositif n’assure pas pour autant un accés sur tous les territoires. En effet, en
raison de nombreuses zones blanches en matiére de transports publics sur le territoire
national, ou en raison de nombreux réseaux peu développés la gratuité ne peut assurer une
équité dans la desserte. C’'est pourquoi, dans ces territoires, la gratuité n’est pas la principale
attente des habitants. A Chateauroux Métropole, seuls 12 % des nouveaux clients du réseau
soulignent que le prix est un motif de non-utilisation du réseau. Pour |'agglomération
d’Aubagne, en 2009, une étude qualitative avait été réalisée afin d’anticiper I'accueil de la
gratuité sur le réseau de transport par la population. Cette étude reléve que le colt du bus est
relativement peu évoqué comme premier argument pour emprunter ces nouveaux transports
publics gratuits. Et lorsqu’il est évoqué, c’est dans le but de souligner le colt que représente
la voiture individuelle par rapport aux transports publics.

Ainsi, actuellement aucune donnée ou enquéte ne permet de corréler la mesure de gratuité a
une attente prioritaire des habitants. Ces derniers sont davantage sensibles a une offre plus
qualitative et plus quantitative. Selon le GART, s’ils accueillent ce dispositif de maniere
favorablement, c’est en raison d’une utilisation qui est simple et facile mais non pour une

raison financiére.

Ces différents groupes d’acteurs aux avis contrastés sur la gratuité, s’accordent avec les

évaluations des experts pour offrir une autre vision de cette mesure.
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B. La gratuité des transports publics n’est pas une panacée selon les
experts

1. Les apports potentiels de la gratuité pour les usagers

Au cours des différentes évaluations réalisés sur le dispositif de gratuité des transports
publics, les experts ont cherché a déterminer les potentiels apports de cette mesure pour les

usagers.

Dans un premier temps, Maxime Huré, souligne que c’est I'universalité qu’offre le service
public qui rend la gratuité si spécifique : « Les usagers ne sont plus segmentés »8. Il faut noter
qu’il existe que tres peu de lieux qui offrent I’égalité parfaite entre les membres de la société.
Toutefois, cet impact social est difficilement quantifiable selon certains professionnels de
I"'urbanisme et du transport, ce qui entraine une remise en question de cette mesure. Selon
le rapport d’'information Gratuité des transports collectifs : fausse bonne idée ou révolution
écologique et sociale des mobilités ? du 25 septembre 2019 la capacité du dispositif de gratuité
a étre un levier, favorisant I'acces a la mobilité est un argument controversé pour plusieurs
raisons. D’une part, le non-recours aux tarifications préférentielles lié a la peur de la
stigmatisation ou a la lourdeur des procédures administratives est complexe a mesurer. En
effet, ce non-recours englobe une partie de la population qui ne se manifeste pas aupres des
services. Il est encore plus difficile d’avoir des études qui indiquent si les nouveaux utilisateurs
des transports publics représentent une part importante des populations n’ayant pas recours
aux tarifs réduits. D’autre part, le programme d’audition permettant de réaliser ce rapport
d’informations suite a la commande du Sénat témoigne qu’un grand nombre de réseaux
augmentent leur prix d’un ticket a I'unité et baissent leurs abonnements. A travers ce constat,
nous pouvons en déduire que certains professionnels de I'urbanisme et des transports
estiment que la gratuité des transports publics n’est pas le seul levier possible pour offrir

I’acces a la mobilité aux populations ayant aujourd’hui perdu ce droit.

Dans un second temps, certaines études, sur les réseaux ayant adopté la gratuité, ont évalué

une augmentation du nombre de voyageurs suite a la mise en ceuvre de cette mesure. En

8 Sénat, Philosophie de la gratuité des transports publics - Audition de MM. Jean-Louis Sagot-Duvauroux,
Maxime Huré et Frédéric Héran, Compte rendu de la mi gratuité des transports collectif, Mardi 7 mai 2019

42



effet, I'étude portant sur Niort atteste d’une augmentation de 23% des usagers entre 2016 et
2018. Pour la communauté urbaine de Dunkerque, |’étude sur la fréquentation aprés un an de
gratuité a I’échelle du réseau, témoigne d’un « succes » rapide de ce dispositif qui semble se
confirmer dans le temps. La fréquentation augmente de 65% en semaine et 125% le week-
end.

Cependant, pour certains professionnels cette hausse de la fréquentation des réseaux gratuits
ne renseigne pas si les nouveaux voyageurs sont, et dans quelle proportion, des personnes qui
n’utilisaient pas les transports publics en raison de leur co(t. En effet, méme si les premiéres
évaluations de la gratuité a Dunkerque cherchent a montrer des changements de
comportements (50% des usagers estiment utiliser les transports en commun « plus
souvent »), il est encore difficile de quantifier le nombre de nouveaux usagers précaires ayant
aujourd’hui accés a la mobilité grace a ce dispositif. Les enquétes n’identifient en aucun cas le
nombre de personnes qui n’utilisaient pas les transports collectifs avant la mise en place de la
gratuité pour des raisons financieres.

Pour un grand nombre d’experts, cette hausse de la fréquence est due a un phénomene de
« choc psychologique ». L’étude sur la gratuité des transports mis en place a Dunkerque révele
gu’avant l'instauration de cette mesure, I'image du bus était trés dégradée chez les « non-
usagers » de ce service. |l était percu comme un mode de déplacement peu fiable et peu sdr.
Or I'implantation de la gratuité a permis a de nouveaux usagers de découvrir le réseau. Les
experts parlent donc d’'un choc psychologique pour la population de I'agglomération de
Dunkerque, puisque la gratuité a augmenté le taux de notoriété du réseau qui est désormais
de 98%. Ce phénomeéne se retrouve dans différentes autres collectivités ayant adopté ce
dispositif. En effet, depuis la mise en place de la gratuité dans le réseau de I’agglomération
Nortaise, 40% des habitants du territoire ont testé au moins une fois les transports publics et

25% I’utilisent au moins une fois par mois.

Enfin, les travaux Jean-Louis Sagot-Duvauroux sur la spécificité de la notion de gratuité des
services publics révele un apport majeur de la gratuité. 1l estime qu’elle occupe une place
importante dans notre existence, dans la mesure ou elle nourrit le lien social : « Pour

constituer la société, nous avons tous besoin d’un espace public. Celui-ci, qui a un codt, est
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d’accés gratuit »°. Selon ce philosophe, rendre des services publics gratuits ne témoigne pas
d’une volonté de nier leurs co(ts pour la collectivité et le contribuable, mais témoigne que la
société estime que leur libre acces est une nécessité au bon fonctionnement de cette derniere.
La gratuité des transports publics est percue comme le moyen d’instaurer une ambiance plus
apaisée dans les véhicules selon les experts du dispositif. Jean-Louis Sagot-Duvauroux parle
d’un facteur d’apaisement dans les transports publics, la gratuité faisant disparaitre les
tensions habituelles liées au controle. Les passagers sont libres de prendre les transports en
commun sans devoir subir un certain contréle social formel (police, justice etc..) ou informel
(regard des autres voyageurs). On constate par ailleurs, une seconde tension apaisée, celle-ci
liée a la suppression du transport d’argent. La gratuité permet de limiter les vols et les
agressions a I’encontre du personnel et contribue a leur sécurité.

Contrairement aux préjugés, certains experts poursuivent I'analyse en estimant que cette
nouvelle ambiance limite les incivilités et la dégradation dans les transports collectifs. Maxime
Huré reléve une baisse de l'incivilité dans les collectivités territoriales de Chateauroux,
Aubagne et Dunkerque. Une hausse de la fréquentation, entrainant un contréle social plus
fort entre les usagers sur les maniéres de se comporter. Selon la Société des Transports de
Dunkerque et Extensions (STDE), le gestionnaire du réseau de Dunkerque, le colt de

restauration des sieges a été divisé par deux depuis sa gratuité.

Ainsi, la gratuité peut avoir un fort impact social, tant pour un accés a la mobilité pour les plus
précaires, que pour une qualité de 'offre de transports en raison d’une hausse de leur
fréquentation. Néanmoins, I'impact social de la gratuité est difficilement mesurable, ce qui a

tendance a remettre en cause I'efficacité et le potentiel de cette mesure pour les usagers.

2. Les apports potentiels de la gratuité au regard des enjeux de report
modal
Pour les promoteurs du dispositif de la gratuité des transports publics, cette mesure doit
voir deux effets bénéfiques : permettre a des personnes isolées d’accéder a la mobilité et de

changer le comportement des automobilistes en abandonnant la voiture au profit de I'offre

°Senat, lors d’une table ronde pour le rapport d’information fait au nom de la mission d'information sur le théme
: Gratuité des transports collectifs : fausse bonne idée ou révolution écologique et sociale des mobilités ? 25
septembre 2019
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de transports publics. Alors que d’un autre c6té, certains experts estiment que la gratuité des
transports collectifs peut aussi étre a 'origine de nombreux comportements opportunistes
comme par exemple : prendre le bus pour faire 200 m, puisqu’il est gratuit, plutét que de
marcher etc.). Selon |'étude portée par Yves Crozet et d’autre experts (économistes ou
maitres de conférences)?, I'impact de ce dispositif sur le réseau lyonnais sera plus fort pour
les trajets courts, limitant la pratique de la marche et le vélo. Yves Crozet va plus loin en
affirmant que si la voiture est si privilégiée par ses usagers, c’est parce qu'’ils sont captifs du
confort relatif de la voiture. Mais surtout parce qu’ils n’ont pas I'impression que I'automobile
leur colte tres cher carils ne sont sensibles qu’au colt marginale (essence et stationnement).
En effet, ils ne prennent pas en compte le colt des assurances, de I’achat et de I’entretien de
la voiture. Ce rapport est soutenu par les observations faites par F. Héran qui atteste que la
gratuité serait a I'origine d’un report modal de 1 a 2% pour les automobilistes, de 2 a 4 % pour
les piétons et de 5 a 7 % pour les cyclistes!!. Toutefois, certaines collectivités (Dunkerque ou
Chateauroux) dévoilent des chiffre clés, afin d’attester de la « réussite » de leur démarche
montrant le contraire. En effet, il est présenté a la population que la gratuité des transports
publics a permis au réseau d’augmenter de 50% sa fréquentation, dont 48% de ces nouveaux
usagers ont abandonné la voiture comme on peut le voir sur l'illustration ci-dessous (figure 7).

LA MAJORITE DES NOUVEAUX USAGERS
UTILISE LE BUS A LA PLACE DE LA VOITURE

=

Efficacité et gratuité jouent des roles mutuels de catalyseurs pour renforcer 'attractivité du
réseau. La majorité des nouveaux usagers réalise en bus des trajets autrefois effectués en
wvoiture : Cest le cas en particulier des retraités et des cadres.

- et e

Le bus, j'étais loin, j'avais laché depuis 15 ans. Je comprenais plus rien au réseau,
je ne faisais pas tellement I'effort. Quand j'ai su que ¢a allait étre gratuit, je savais
que j'allais le faire. Y'avais programmé dans ma téte : le 1+ septembre, je laisse la
voiture, je passe au bus.

Figure 7: La majorité des nouveaux usagers utilise le bus a la place de la voiture (Sources : Synthése étude VIGS
septembre 2019 - Effets de la gratuité du bus a Dunkerque)

10Yves Crozet, Bruno Faivre d’Arcier, Aurélie Mercier, Guillaume Monchambert, Pierre-Yves Péguy.
Réflexions sur les enjeux de la gratuité pour le réseau TCL. [Rapport de recherche] SYTRAL (Lyon, France);
LAET (Lyon, France). 2019, pp.116. halshs-02191358

11 Sénat, lors d’une table rond organisé pour le Rapport d’information fait au nom de la mission d'information sur
le théme : Gratuité des transports collectifs : fausse bonne idée ou révolution écologique et sociale des mobilités
? 25 septembre 2019
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C’est pourquoi la mise en place d’un observatoire est nécessaire afin de mieux appréhender
cette notion.

Cependant, on note que de maniére générale, I'utilisation de la voiture réduit la part de la
marche et du vélo, alors que favoriser les transports collectifs, c’est justement privilégier la

multimodalité marche-vélo-transport en commun.

Par ailleurs, si les centres urbains sont fortement congestionnés par la voiture qui reste le
mode principal de déplacement, I'effet primordial de la gratuité doit étre la diminution du
recours a I'automobile. Selon une note de février 2019 de I'INSEE sept salariés sur dix vont
travailler en voiture. Seules les villes de Paris (plus sa petite couronne) et Lyon disposent d’'une
part modale plus importante en transports publics. Hormis ces deux cas, toutes les aires
urbaines de plus 400 000 habitants composent avec une part modale de la voiture qui dépasse
celle des transports collectifs. Sans extrapoler ces chiffres qui ne comptabilisent pas les
déplacements des non-salariés ainsi que les déplacements de week-end. lls mettent
néanmoins en lumiére une réalité que de nombreux élus et experts des transports cherchent
a obtenir, a savoir la nécessité d’un report modal de la voiture vers les transports publics ou
les modes doux.
C’est ce qu’illustrent les premiers chiffre de marketing urbain exposé par la collectivité de
Dunkerque que nous avons vu précédemment (48 % du report modal serait imputable a des
personnes ayant abandonnée leur voiture). En effet, les auteurs de cette évaluation
relativisent ces chiffres, puisqu’ils soulignent que la hausse de la fréquentation s’explique
principalement par le report modal de trajets auparavant réalisés en voiture, ainsi qu’une
augmentation des déplacements dans I'agglomération de Dunkerque.
De plus, I'étude explique que la gratuité des bus n’a pas d’effet significatif sur la pratique du
vélo ou du moins que tres faiblement, dans la mesure ou I'usage du vélo est fortement tourné
vers les loisirs en période estivale.
Elle présente enfin un double effet sur la marche :

- Une augmentation de la pratique pour les personnes qui utilisent le bus au détriment

de la voiture,

- Une baisse pour des personnes autrefois limitées dans leur accés aux bus.

Suite a une comparaison entre les usagers déclarant « marcher plus souvent » (20%) et ceux

qui estiment « marcher moins souvent » (13%), la tendance montre plutét une hausse de la
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marche depuis la mise en ceuvre de la gratuité des transports publics. Selon les experts de
I’étude, les 20% représentent soit des personnes qui se déplacent plus, soit des automobilistes
qui ont abandonné leur véhicule et qui marchent pour se rendre a I’arrét de bus. Pour les 13%,
I’étude révele une diversité de cas, notamment les étudiants qui estiment la marche comme
une contrainte et qui profitent de la gratuité des transports publics et de I'amélioration de

I’offre pour utiliser les transports en commun sur des trajets courts.

De son c6té, le rapport commandé par le conseil de la Métropole Aix-Marseille-Provence sur
une potentielle mise en ceuvre de la gratuité totale des transports, conclu que les
automobilistes n’abandonneraient pas vraiment leur voiture pour les transports publics. Le
dispositif de gratuité réduirait la part de la voiture de 2%. Cette conclusion est reprise dans de
nombreuses études sur la gratuité réalisées a I’échelle d’'une métropole, notamment a Lyon
ou le rapport du LAET (Laboratoire Aménagement Economie Transport) souligne que la
gratuité pourrait avoir un impact négatif sur le report modal. De méme, I’économiste et
I'urbaniste Frédéric Héran, estime qu’au vu de certains comportements opportunistes des

usagers, la gratuité a un faible impact sur le report modal des automobilistes.

Au-dela de ce caractére regrettable d’'une éventuelle diminution de la part modale des piétons
et des cyclistes, ceci démontre qu’il est beaucoup question d’évaluation. Les chiffres que I'on
obtient sur I'impact de la gratuité sont effectivement différents, si on analyse la variation
globale des parts modales ou si on analyse la variation de chacune d’entre elles.

En effet, selon I’étude sur la gratuité réalisée pour le Sénat, en cas d’augmentation du nombre
de passagers cela génere d’une part une tres faible diminution de la part modale de la voiture,
puisque que c’est le mode de transport le plus employé dans la plupart des agglomération et
d’autre part cela entraine une diminution plus importante de la part modale du vélo qui est a
I'origine tres modeste.

Alors si on mesure en proportion, la gratuité de transports publics, ne diminuerait que
marginalement la part modale de la voiture alors qu’elle réduit sensiblement celle de la
marche et celle du vélo.

Insister sur la réduction de la part modale du vélo et de la marche ou se satisfaire d’une
réduction méme modeste de l'usage de l'automobile est une affaire de perception

personnelle. Toutefois, selon Yves Duhamel, malgré ce mésusage, peut-on condamner pour
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autant la gratuité totale des transports publics ? Toute réduction de la congestion automobile
n’est-elle pas bonne a prendre ? cette idée est totalement dans I'air du temps car elle est le

résultat de mesures incitatives méme si « le courant de pensée coercitif » reste d’actualité.

En conséquence, I"évaluation des parts modales doit s’analyser dans la durée, puisque les
décisions individuelles concernant I'usage de I'automobile s’inscrivent elles aussi dans la
durée. On ne renonce pas a I'usage d’une voiture du jour au lendemain dans la mesure ou elle
a représenté un budget important pour le foyer : le foyer aura plutot tendance a en limiter
I"'usage ou a renoncer a I’achat d’un second véhicule. Les experts soulignent donc la nécessité

d’attendre les études chiffrant le report modal de la voiture a long terme.

3. L'impact de la gratuité sur le financement des réseaux

La question de la gratuité des transports publics urbains ne peut étre abordée sans
rappeler le contexte économique dans lequel elle s’inscrit :
Le financement des transports publics urbains repose sur :

- L’argent public de I’AOM, via la participation de son budget principal, pour apporter le
financement manquant ou d’éventuelles contributions publiques d’autres
collectivités

- Les recettes tarifaires et annexes comprenant les recettes issues des usagers

- Leversement transport

Ainsi, en 2017, les réseaux de transport urbain sont, en moyenne, financés (fonctionnement
et investissement hors emprunts) a hauteur de 35 % par les collectivités locales, de 1 % par
I’Etat de 17 % par les usagers et de de 47 % par le « versement transport ». Au regard de ces
données moyennes, on observe que I’équilibre de ce modéle de financement est donc surtout
dépendant du dynamisme économique du territoire (versement transport) et des ressources
mobilisables par la collectivité territoriale compétente plutét que de la recette usagers.
Toutefois, selon les experts du GART la part qu’occupe les recettes commerciales dans ce
modele financier, varie d’un réseau a l'autre et peut, dés lors, permettre de nuancer ce

constat. Il n’en demeure pas moins vrai que la mise en place de la gratuité bouleverse ce

modeéle économique.
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Tout d’abord, selon les experts du GART??, les réseaux étudiés, ont en commun une faible
contribution des recettes commerciales dans le financement de I’exploitation de leur réseau.
Leurs contributions sont en dessous de celles des collectivités territoriales faisant partie de la
méme classe. Ce constat peut donc simplifier, selon le GART, la décision du passage a la
gratuité, notamment pour les réseaux ol les montants en jeu sont acceptables au vu des
capacités économiques de la collectivité, et de la planification en terme d’évolution du réseau
et des investissements. A contrario, selon les professionnels, le niveau des recettes
commerciales est en défaveur de la gratuité pour les réseaux ayant une contribution plus forte
des usagers aux dépenses. C’'est le cas pour de nombreuses grandes agglomérations telles que

les métropoles.

Suite aux différentes études réalisées dans les réseaux ayant adopté la gratuité des transports
publics, la gratuité offre la possibilité de réduire certains colts liés a la gestion de la billettique,
le contréle etc... Toutefois, elle peut générer de nouveaux co(ts indirects non seulement afin
de répondre a la demande qui croit en matiére de fréquentation, mais aussi pour financer des
besoins d’exploitation du service (systeme de comptage des usagers, offre a réinjecter en
termes de véhicules, conducteurs...). A Chateauroux par exemple, suite a la mise en ceuvre de
la gratuité le réseau a vite été saturé. La ville a donc di multiplier par deux le nombre de bus
en circulation sur 4 de ses lignes aux heures de pointe. Les experts alertent sur le fait que les
économies et les colts supplémentaires varient d’un réseau a I'autre en fonction de Ia taille,
du bassin de population desservi mais aussi le niveau d’offres proposées avant la mise en
ceuvre de la gratuité. Si on prend I'’exemple d’Aubagne, les économies réalisées I'année de la
mise en ceuvre de la gratuité n’ont pas permis de compenser les colits nécessaires générée

par cette derniere. Ce bilan a abouti a un colt supplémentaire d’un million euros.

12 GART, Pour objectiver le débat, Gratuité(s) des transports publics pour les usagers, rapport d’analyse,
octobre 2019
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Colts supplémentaires I
(période 2009-2011)
Moyens supplémentaires ; cellules de
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Territoire en &quivalent temps plein) et +15 % i
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du Pays
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d'Aubagne it B
710 K€ tandis que I'A0M contribuait déja 240 K& mutualisée avec le 10 KE
et de a hauteur de 470 KE Conseil Général
it =
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sensibilisation 2 postes d'hbtesse
Total codts supplémentaires -1 20 KE Total dconomisa « 230 BE

Figure 8: Tableau gains-colts de la gratuité pour le réseau d’Aubagne (Sources : Iter, Gratuité(s) des transports
publics pour les usagers : une étude du GART pour objectiver le débat, Rapport d’analyse, 2019)

Les agents du GART ayant réalisé cette étude stipulent toutefois, qu’il est complexe
d’objectiver ce bilan gains-colts de la gratuité car les Autorités Organisatrices de la mobilité

ayant adopté la gratuité, ont rarement réalisé le méme exercice qu’Aubagne.

Ainsi, la gratuité colte de I'argent aux villes. Il faut bien que quelqu’un paye la facture. C’est
pourquoi dans beaucoup de villes ce sont les entreprises qui la payent a travers le « versement
transport ». C'est le cas d’Aubagne puisque suite a la mise en ceuvre de ce dispositif en 2009,
le versement transport a triplé passant de 0,6% a 1,8%. Or la taxe « versement transport » a
un plafond légal et ainsi les dépenses des villes qui mettent en place la gratuité des transports
ne sont pas toujours couvertes par ladite taxe. Selon Anne Meyer directrice des affaires
économiques et technique de I’'UTP « le versement transports @ un moment est limité et bien
évidement, il est lié a la conjoncture économique. La seule possibilité pour la collectivité
territoriale, c’est d’augmenter les impébts locaux. C’est-a-dire augmentation de la taxe

habitation et les différentes taxes fonciéres. »*3

13 Anne Meyer, Union des Transports Publics et Ferroviaire, Note d’information, Le Versement Transport —
Eléments juridiques, aott 2010
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C. Des préconisations apportées par les experts

1. Les caractéristiques de la mise en ceuvre de la gratuité

Suite a des évaluations récentes du dispositif de gratuité des transports publics, les experts
de la mobilité font la lumiére sur cette mesure. Notamment, sur les caractéristiques de la mise
en ceuvre de la gratuité qui ont fait I'objet de nombreux préjugés au moment des débats sur

le dispositif.

Dans un premier temps, le choix stratégique et politique est I'un de ces déterminants identifiés
par les experts. L'étude Etude pour objectiver le débat sur la gratuité totale des transports
publics en France réalisé en 2019 par le GART rappelle que les motivations de mises en ceuvre
du dispositif de gratuité sont multiples et résultent d’un choix stratégique et politique. Ces
motivations varient selon la taille des réseaux. Les experts ayant réalisés cette étude estiment
qu’il existe trois objectifs fondamentaux autour de la mise en place cette mesure :

- Favoriser la rationalité économique du service public et de la gestion des ressources
financiéres de I'autorité organisatrice de la Mobilité,

- Assurer l'efficacité technique et valoriser I'image d’un réseau transport public sous-
utilisé, avec les moyens techniques et humains qui lui sont alloués,

- Répondre aux enjeux socio-économique et environnementale de la mobilité grace aux
transports publics. Pour cela, il faut d’une part supprimer les conditions d’accés qui
limitent I'utilisation des transports des catégories sociales les moins aisées et d’autre
part changer le comportement de la population pour lutter contre la voiture

individuelle a travers « une mobilité pour tous ».

Les professionnels de la mobilité constatent par ailleurs que pour une majorité des réseaux,
la prise de décision sur la gratuité des transports publics n’est pas accompagnée de mesures

annexes. Le GART parle d’un choix politique qui est le plus souvent pensé de maniére isolée.

Par ailleurs, ces mémes experts estiment que certaines caractéristiques de la mise en ceuvre
de la gratuité sont spécifiques a la taille et a la qualité de I'offre d’un réseau.
Pour les réseaux de plus de 100 000 habitants, ces professionnels reléevent que le projet

d’intronisation de la gratuité intervient le plus souvent a la suite d’une d’élection municipale.
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Pour cela, ces collectivités territoriales semblent adopter une approche différente pour
instaurer le projet de gratuité. Dans ces cas-la, les Autorités Organisatrices de la Mobilité
s’engagent plus pour coordonner les politiques publiques avec un programme électoral. Les
agglomérations de Dunkerque et d’Aubagne ont accompagné leur politique de mobilité avec
la politique urbaine de la ville.

Pour les réseaux de 50 000 a 100 000 habitants, la volonté de mettre en place la gratuité totale
est trés fortement liée au souhait d’ouvrir les réseaux a tous, en développer I'usage et
permettre une accessibilité territoriale facilitée.

Enfin, pour les réseaux de moins de 50 000 habitants, le choix d’instaurer la gratuité est le plus
souvent motivé par une lecture économique du réseau de transport. On observe que dans les
petits réseaux les colts d’investissement et de gestion de la billettique s’averent parfois
supérieurs ou égaux aux ressources produites par les recettes commerciales. Celles-ci ne sont
donc pas vitales au fonctionnement du réseau. Cela remet en cause leur intérét et leur utilité
et devient donc un déterminant de la mise en ceuvre de la gratuité. C’'est le cas pour des

réseaux comme Nyons, Chantilly, Bernay ou Vitré.

La deuxiéme caractéristique de mise en place de la gratuité souligné par les experts du GART,
est le contexte des réseaux avant la mise en place de la gratuité. Pour cela, ils ont quatre

indicateurs techniques et financiers :

Le montant des recettes tarifaires et le taux de couverture des dépenses d’exploitation
par les recettes tarifaires (Recettes/Dépenses),

- Les voyages par habitant, reflétant I’attractivité du réseau,

- Les voyages par kilomeétre, illustrant son efficacité,

- Une part modale des transports collectifs modérée
Ces indicateurs correspondent a I'année précédant la mise en place de la gratuité. Le GART
présente aussi les ratios observés en 2017 dans 185 réseaux urbains. Ainsi, selon les experts,
la gratuité des transports publics est possible parce qu’a I'origine ce sont des réseaux peu
attractifs, peu efficaces et avec une faible participation des usagers. Les réseaux avant le
passage a la gratuité sont caractérisés aussi par les experts comme des réseaux ayant une part

modale des transports publics relativement faible.
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L’étude réalisée par le GART, souligne la grande diversité de contexte de prises de décisions
et de préparation pour adopter la gratuité. Il apparait donc indispensable pour ces
professionnels de préparer cette transition a travers une analyse au préalable plus fine des
impacts, non seulement sur la fréquentation du réseau et les moyens nécessaires mais aussi

en terme contractuel et fiscal, ainsi qu’en cohérence avec la politique globale de mobilité.

2. Les modalités de mise en place de la gratuité

Selon les experts, pour engager le dispositif de gratuité des transports publics, il est
nécessaire de s’y préparer au préalable. Cette transition demande donc aux Autorités
Organisatrices de la Mobilité de développer des mesures d’ordre technique, économique,

contractuelle et de communication.

En matiéere de technique, avant la mise en ceuvre du dispositif de gratuité, le GART préconise
d’une part la mise en place d’'un systeme de comptage afin d’évaluer la hausse de
fréquentation qu’engendrera cette mesure sur le réseau. Il préconise d’autre part, pour faire
face au préjugé sur l'incivilité qu’entraine la gratuité, des mesures préventives : caméra de
surveillance, agents sur le terrain afin d’expliquer et d’informer les usagers sur ce nouveau
dispositif. Enfin, un travail de partenariat avec les exploitants du réseau doit étre réalisé afin

d’accompagner cette transition en matiére d’exploitation et sécurité du réseau.

Par ailleurs, en termes économiques, les experts préconisent dans un premier temps,
I’évaluation de soutenabilité économique de cette mesure. Cette évaluation vise a déterminer
la capacité de I'Autorité Organisatrice de la Mobilité a supporter le colit qu’engendre la mise
en place de la gratuité et de sa pérennisation suite a la suppression des recettes commerciales.
Cette évaluation doit étre aussi approfondie afin de déterminer les colts d’investissement

nécessaires pour répondre a la hausse de la fréquentation du réseau, induits par la gratuité.

Sur le plan contractuel, le GART conseille d’assurer cette transition. Cette derniere doit

prendre en compte I"évolution du schéma économique et fiscal du réseau. Certains réseaux

ont été confrontés par le passé a des contentieux a propos de la Iégitimité du mode de gestion
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et du cadre contractuel associé (les agglomérations de Chateauroux et d’Aubagne) ou encore

a cause d’un redressement fiscal (I'agglomération de Gap).

Enfin, en termes de communication, les experts estiment que des campagnes de
communication doivent étre développées afin de communiquer et d’informer les futurs

usagers et de les sensibiliser a la transition du réseau payant vers la gratuité.

L’étude réalisée par le GART stipule que certains réseaux ont adopté d’autres mesures plus
spécifiques sur leur ressort territorial. L’agglomération Niortaise avait la volonté de maitriser
I'impact de la hausse de la fréquentation. Pour cela, elle a diminué au préalable, son offre
kilométrique qui par la suite a été en partie réintroduite dans le réseau. Ou encore, comme
expliqué précédemment, d’autres réseaux ayant aujourd’hui adopté la gratuité ont souhaité
expérimenter la gratuité durant une période, avant de la généraliser ou de la pérenniser (la

communauté urbaine de Dunkerque, le Grand Villeneuvois, Noyon et Bernay).

Toutes ces préconisations apportées par les experts sont nécessaires dans la mesure ou
rapidement aprés la mise en ceuvre de la gratuité, différentes collectivités territoriales ont d{i
réajuster leur réseau pour répondre a des enjeux non identifiés ou sous-évalués :

- Pourfaire face a la croissance rapide de la fréquentation, des véhicules et du personnel
ont souvent été ajoutés dans le réseau afin de garantir les fréquences habituelles et la
prise en charge des usagers ;

- Pour réguler le nombre d’usagers (n’ayant pas anticipé la hausse de fréquentation) et
limiter les comportements dévalorisant la qualité des services (encombrement des
poussettes, groupes de jeunes en nombre dans les bus), des réglements de transports

ont été adaptés a Aubagne ou a Bernay.
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On constate que si la gratuité des transports publics est croissante en France, elle est
remise en question par certains groupes d’acteurs. Elle est ainsi de plus en plus soumise a des

évaluations pour déterminer sa pertinence.

Pour certains experts, la gratuité des transports publics doit faire face a un environnement
juridique qui peut faire obstacle a sa mise en ceuvre. Alors que pour les exploitants ou pour
certains groupes d’usagers, la gratuité n’est pas la solution appropriée pour répondre aux
problématiques de mobilité. Ils estiment que contrairement a la tarification, 'amélioration de

la qualité de I'offre pourrait avoir un impact plus significatif sur les modalités de déplacement.

C’est pourquoi, les évaluations des experts sont de plus en plus sollicitées afin de déterminer
I'impact réel de la gratuité. Cette situation leur fait jouer un réle majeur dans I'avenir de ce
dispositif. Selon les premiéres études, la gratuité des transports publics est une mesure ayant
des apports sociaux et écologiques, pour autant I'impact de cette derniére est grandement
limité contrairement aux discours porté par les élus.

Enfin, a I'inverse de son nom la gratuité des transports publics a un colt pour la collectivité et

les contribuables.

A la suite de ces évaluations, les experts ont alors proposé des préconisations pour identifier

certaines caractéristiques liées a la mise en place du dispositif et des modalités pour s’assurer

du succes de ce dernier.
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Partie Ill — LE DEPLOIEMENT DE LA GRATUITE ET SON CONTEXTE

TERRITORIAL

Au vu des enjeux et des débats que suscite la gratuité des transports publics dans notre

société, il semble important d’essayer de procéder a une analyse objective de cette mesure

intégrée aux politiques de mobilité.

Pour y parvenir nous avons fait le choix de réaliser une grille d’analyse auprés d’un

échantillons de 7 collectivités territoriales ayant adopté la gratuité des transports publics :

Date passage gratuité

Nom Territoire de la gratuité total

Bernay Ville de Bernay 01/09/2017
Neuves-Maison | Communauté de commune Moselle de Madon 2007
Libourne Communauté d'agglomération du Libournais 2012

Communauté d'agglomération Chateauroux

Chateauroux Métropole 22/12/2001
Aubagne Territoire du Pays d'Aubagne et de I'Etoile 01/05/2009
Niort Communauté d'agglomération du Niortais 01/04/2017
Dunkerque Communauté urbaine de Dunkerque 01/09/2018

Figure 9: Echantillonnage des collectivités ayant adopté la gratuité

Cette grille d’analyse a pour objectif de comprendre pourquoi la gratuité des transports
collectifs est envisageable pour certaines communes ou agglomérations alors que pour
d’autres, cette mesure est considérée comme une « fausse bonne idée ». Nous supposons
donc que la gratuité des transports publics nécessite un contexte territorial spécifique, dans
lequel les communes ou les agglomérations doivent s’inscrire afin d’assurer la mise en ceuvre
de cette mesure. Différents indicateurs ont été choisis pour construire cette grille d’analyse :
- Lataille des villes ayant adopté ce dispositif : le nombre d’habitants
- Le profil socio-économique de la collectivité et de ses habitants
- L'attractivité et I'efficacité du réseau de transport : la taille du réseau, le nombre de
lignes sujet a la gratuité, I’amplitude horaire, les véhicules et chauffeurs alloués a ce
dispositif etc...
- Le financement des transports publics : le taux de versement transport et la part des

usagers dans le fonctionnement du réseau avant la gratuité.
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A. Un contexte particulier

Depuis les années 70 la gratuité des transports publics s’est invitée dans le réseau de
transport de nombreuses collectivités frangaises, mais selon quels critéres ou quelles
conditions ? En effet, il semblerait que si la gratuité s’est installée aujourd’hui dans 35
collectivités territoriales c’est en partie grace a un contexte territorial favorable a sa mise

en ceuvre.

1. Un contexte territorial

En France, 35 communes ou établissements publics de coopération intercommunale
ont instauré et disposent actuellement de la mesure de gratuité des transports publics. A ses
origines en France, ce dispositif ne semble pas créer une réelle dynamique pour diffuser cette
mesure sur I'ensemble du territoire national. En effet, suite a I'adoption des villes de
Colombier et Compiegne dans les années 70, seules les communes de Levallois en 1983,
Puteaux en 1987, Provins en 1991 et de Chantilly en 1992 s’ouvrent a la gratuité des transports
collectifs. Cette politique connait un réel essor seulement a partir des années 2000, dans la
mesure ol une quinzaine de villes ou agglomérations souhaitaient intégrer cette mesure a
leur politique de mobilité, telle qu’Aubagne. A cette époque ces collectivités territoriales
étaient encore pionniéres en matiére de gratuité des transports publics. A partir des années
2010, une quinzaine d’autres collectivités territoriales décident également d’adopter cette
mesure, dont onze entre 2017 et 2020. Parmi ces derniéres, la communauté urbaine de
Dunkerque ayant introduit ce dispositif, devient la collectivité la plus médiatisée en raison de

sa taille.

Sur I’ensemble des collectivités ayant consenti a la gratuité des transports publics, ce sont les
communes ou agglomérations de petite et moyenne taille qui priment. En effet, selon la figure
10 au moment du passage a la gratuité, 43% des 35 collectivités comptaient moins de 15 000
habitants (soit 15 collectivités), 20% étaient dans la tranche des 15 000 et 50 0000 habitants
(soit 7 collectivités), 26% étaient composés de 50000 et 100000 habitants (soit 9
collectivités). Enfin, 11% soit 4 agglomérations avaient entre 100 000 et 200 000 habitants :
Aubagne (104 018 habitants), Calais (112 000 habitants), Niort (120 806) et Dunkerque
(198 000 habitants).
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Pourcentage des collectivités selon le
nombre d'habitants

11%

B Moins de 15 000 hab M Entre 15 000 et 50 000 hab
® Entre 50 000 et 100 000 Entre 100 000 et 200 000

Figure 10: Pourcentage des collectivités selon le nombre d’habitant (Source des chiffres : Wikipédia de chaque

collectivité)

En France selon I'association des maires des petites et moyennes villes, le seuil des petites

villes est souvent établi entre 3 000 a 20 000 habitants, alors que les villes moyennes sont

échelonnées entre 20 000 habitants et 100 000 habitants. Ainsi, 89% des collectivités

territoriales frangaises ayant mis en ceuvre la gratuité des transports sont considérées comme

des petites ou des moyennes collectivités territoriales.

Aléchelle de notre échantillon de collectivités ayant adopté la gratuité des transports publics,

seule la ville de Bernay est considérée comme une petite ville a travers ses 10 392 habitants.

Les 6 autres collectivités sont donc des villes ou des agglomérations moyennes comme nous

pouvons le voir dans le tableau ci-dessous (figure 11).

Libellé Population date passage gratuité
Bernay 10392
Neuves-Maison 29611
Libourne 66 495
Chateauroux 71162
Aubagne 104 018
Niort 120 806
Dunkerque 202 876

Figure 11: Nombre d’habitants dans I’échantillon des collectivités territoriales ayant adopté la gratuité des

transports public (Source des chiffres : Wikipédia de chaque collectivité)
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Figure 12: Les 35 villes francaises du transport totalement gratuit (Source : Observatoire des villes du transport
gratuit - AGUR - VIGS | Cartographie AGUR Infographie - SIG QGis3.4 2019)

Par ailleurs, certaines collectivités territoriales proposant la gratuité se voient obligées de
I’abandonner. En effet, quand elles sont obligées d’agir a une échelle territoriale plus grande,
elles sont tenues de transférer leurs compétences (comme la mobilité) a cette méme échelle.
Par ces observations on constate qu’a partir d’une certaine taille de collectivité, et d’un certain
nombre d’habitants, il semble il y avoir une impossibilité de mettre en ceuvre la gratuité. C'est
le cas de Cluses, en Haute-Savoie qui avait adopté cet outil en 2014. En 2017 elle a étendu son
réseau a d’autres communes, entrainant une hausse de la population. Ceci oblige donc la
commune a abandonner la gratuité de ses transports collectifs. Il en va de méme pour la
commune de Manosque située dans les Alpes-de-Haute-Provence et pour son réseau de bus

ayant introduit cette politique en 2010. En raison d’une réorganisation de son réseau de
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transport qui augmenta le nombre d’habitants en disposant, Manosque en 2019 a d(

abandonner ce

dispositif.
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Figure 13 : Historique de la gratuité des transports en commun (Source : Observatoire des villes du transport
gratuit - AGUR — VIGS — INSEE 2016 | Cartographie AGUR Infographie - SIG QGis3.4 2019)

Ainsi, la taille de la commune ou de I'agglomération a travers son nombre d’habitants semble
donc étre un facteur essentiel a la mise en place de ce dispositif. Si jusqu’a présent ce sont les
collectivités territoriales de petite ou moyenne taille qui adoptent la gratuité, c’est en raison
d’un équilibre particulier entre profil socio-économique, spécificité du réseau et répartition
du financement du réseau.

Cependant, méme si ce sont les petites et moyennes collectivités qui trouvent le plus
facilement cet équilibre en faveur de la gratuité des transports publics, cette gratuité semble
néanmoins s’étendre dans des collectivités de plus grande taille. On note, depuis le 1¢
septembre 2018, que la communauté urbaine de Dunkerque est devenue la plus importante

collectivité territoriale a avoir introduit ce dispositif dans ses politiques de mobilité avec
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pratiguement 200 000 habitants sur son territoire. Cette date marque une évolution dans
I’histoire de la gratuité des transports publics et dans les réflexions qui gravitent autour de

celle-ci.

2. Un contexte économique et sociologique spécifique

Dans la mesure ou la gratuité des transports publics est un dispositif répondant a des
enjeux sociaux, il semblerait que les collectivités territoriales ayant adopté cette mesure,
disposent d’un profil socio-économique particulier. La situation socio-économique des
collectivités territoriales ainsi que celle des populations qui les peuplent, est une variable
pouvant agir afin de favoriser la mise en ceuvre de la gratuité des transports publics. Les
collectivités territoriales ayant aujourd’hui adopté la gratuité des transports publics, sont le
plus souvent considérées comme des communes ou des agglomérations «riches

économiquement », mais ayant une population plutot populaire.

Tout d’abord, si nous nous intéressons a notre échantillonnage nous pouvons constater que
ce sont des collectivités territoriales qui accueillent le plus souvent d’'importantes entreprises
sur leur ressort territorial. En effet, I’histoire de la ville industrialo-portuaire de Dunkerque, a
permis le regroupement de nombreuses entreprises dans le port maritime et donc sur le
ressort territorial du réseau de bus communal et intercommunal. Ceci offre I'opportunité a la
collectivité de surfinancer son réseau de transport a travers le versement transports prélevé
aux entreprises. La communauté d’agglomération du Niortais disposait elle aussi d’un
contexte économique favorable, pour mettre en ceuvre la gratuité des transports publics. En
effet, elle est considérée comme |'une des places fortes de I'économie sociale francaise, et
plus particuliere depuis les années 1970 comme la capitale des mutuelles et assurances ». Elle

abrite le siége social de nombreuses mutuelles, ou de sociétés liées au secteur économique :

La MAIF (Mutuelle d’Assurance des Instituteurs de France) et ses filiales,

- La MAFF (Mutuelle d'Assurance des Artisans de France) et ses filiales,

- La MACIF (Mutuelle d'Assurance des Commercants et Industriels de France) et ses
filiales,

- La SMACL (Société Mutuelle d’assurance des Collectivités Locales),

- La IMA (Inter Mutuelle Assistance)
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- La caisse régionale de Groupama
- La SMIP (Services Mutualistes des Individuels et des Professionnels)
Le tableau ci-dessous (figure 14) présente le contexte économique des autres collectivités

faisant partie de I’échantillonnage.

Libellé Situation économique collectivité
Bernay Antenne de la Chambre de commerce et d'industrie de I'Eure.
Neuves-Maison /

Siege de la Chambre de commerce et d'industrie de Libourne. Elle gére

I’aérodrome de Libourne - Artigues-de-Lussac. Et elle dispose de plusieurs grandes

Libourne entreprises (Arena, Botalo, Ceva Santé Animal, Fayat)
Chateauroux /
Aubagne /
Places fortes de I'économie sociale francgaise et capitale des mutuelles
Niort d'assurances

Une position stratégique proche de cing capitales (Londres, Paris, Bruxelles,

Dunkerque |industrie pharmaceutique

Amsterdam et Luxembourg favorable pour le troisieme Port industriel et de de
commerce de France. Plus secteur de I’agroalimentaire, la métallurgie, I'Energie,

Figure 14: Tableau des situations économique de I’échantillonnage (Sources : Wikipédia de chaque collectivité)

Accueillir de telles entreprises sur son territoire offre donc la possibilité de faire porter les
charges du co(t de la gratuité sur la fiscalité des entreprises.

Néanmoins, méme si des conditions économiques favorables a la gratuité sont nécessaires,
toutes les collectivités territoriales a avoir aujourd’hui adopté la gratuité n’ont pas forcément
des conditions aussi exceptionnelles que la communauté urbaine de Dunkerque ou la
communauté d’agglomération du Nortais. C’'est le cas de la Communauté de commune
Moselle de Madon, de la Communauté d'agglomération Chateauroux Métropole et du
Territoire du Pays d'Aubagne et de I'Etoile qui ne disposent pas d’un tel avantage économique.
Au contraire certaines collectivités comme la commune de Chateauroux doivent faire face a
un déclin de leur centre-ville. Toutefois d’autres facteurs que nous verrons par la suite, ont

rendu possible la mise en place de la gratuité des transports sur leur territoire.

La situation socio-économique des collectivités territoriales ayant adopté la gratuité est aussi
caractérisée par une population plutét précaire avec des revenus modestes. En effet, si I'on

s’intéresse a notre échantillonnage de collectivités territoriales ayant mis en place la gratuité,
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la part des employés et des ouvriers dans ces collectivités sont majoritaires. Le graphique ci-
dessous (figure 15) reléve cette particularité du profil socio-économique des populations
résidant dans les communes et les agglomérations ayant adopté ce dispositif. En effet, selon
I’échantillonnage la part des employés constitue la catégorie socio-professionnelle la plus
représentée dans six collectivités territoriales sur sept. A I'échelle de I’échantillon, ce
pourcentage de la population varie entre 28,90 % a Niort et 33,45 % a Aubagne. Cependant a
Neuve-Maison ce sont les ouvriers qui représentent la catégorie socio-professionnelle la plus
forte (36,36 %). Par la suite, ce sont généralement les ouvriers qui occupent la seconde
catégorie socio-professionnelle la plus représentative de la population aprés les employés. A
travers notre échantillon de collectivités ayant adopté la gratuité, cette répartition de la

population varie entre 25,13 % a Chateauroux et 28,97 % a Dunkerque.

Répartition de la population entre les catégories socio-
professionnelle

40,00%

30,00%

20,00%

Sl T L L el

0,00% I
Aubagne Bernay Chateauroux Dunkerque Libourne Neuve-Maison Niort
B Ouvriers B Employés
Artisans commergants, chefs d'entreprise Agriculteurs

B Cadres et professions intellectuelles supérieures ® Professions intermédiaires

Figure 15: Répartition de la population entre les catégories socio-professionnelle (Sources : INSEE, Structure de
la population active de 25 a 54 ans selon la catégorie socioprofessionnelle, selon le niveau de dipléme, selon le
sexe ou le secteur d'activité (1968 a 2016) Recensements harmonisés - Séries départementales et communales,
Résultats pour les départements, communes de France hors Mayotte.)

C’est donc a travers la situation socio-économique des collectivités mais aussi de leur
population que la gratuité est rendue possible ou du moins envisageable dans certaines
communes ou agglomérations. En effet, certaines communes de notre échantillon ont adopté
la gratuité pour faire face a la situation socio-économique que rencontre leur population.

L’année 2009 marque la crise économique et par conséquent la diminution du pouvoir d’achat

d’un grand nombre de Francais. Pour I'agglomération d’Aubagne caractérisée comme une
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collectivité regroupant une forte population populaire et ouvriére en son centre, I'intégration
de ce dispositif a cette époque, a offert la possibilité de redonner un certain pouvoir d’achat
aux habitants et de lutter contre cette crise économique.

Par ailleurs, pour la communauté urbaine de Dunkerque, le passage a la gratuité était a la fois
une opportunité pour offrir un pouvoir d’achat supplémentaire a sa population, mais aussi
pour favoriser la mobilité pour tous, puisqu’un quart de la population qui ne disposait pas de
véhicule personnel. Cette volonté d’offrir un pouvoir d’achat supplémentaire s’explique en
raison de |'histoire économique de la collectivité. Dunkerque est historiquement une ville
industrielle qui depuis la révolution industrielle concentre une importante population
ouvriére et populaire ayant des problemes de pouvoir d’achat. La gratuité des transports
publics est aussi une opportunité pour la collectivité de gommer I'image d’une ville ancienne
et industrielle pour laisser place a I'image d’une ville innovante en faveur d’une mixité sociale.
De son c6té, la gratuité sur le territoire Niortais est liée a I'idée d’offrir une certaine mobilité
(sociale et professionnelle) pour tous. Le Maire de Niort évoque « la liberté d’accés aux
transports »4 pour parler de la gratuité de son réseau de transport.

Enfin, pour faire face au déclin de sa population dans le centre-ville, la communauté
d’agglomération de Chateauroux Métropole a elle aussi adopté ce dispositif. La vacance
commerciale, la précarisation de la population vivant dans les centres-villes et la fermeture
des services publics de proximité, sont souvent induites par un manque d’accessibilité a ces
espaces.

A travers ces nombreux exemples de collectivités, on note que I'introduction de la gratuité
dans les politiques de mobilité a été rendue possible en raison du profil socio-économique de
ces derniéeres. L'absence de pouvoir d’achat et de mobilité chez les plus précaires, est jugulée

ainsi par la gratuité des transports publics.

3. Des réseaux peu attractifs et peu efficaces pour les collectivités
adoptant la gratuité
Les réseaux de transport publics ayant adopté la gratuité sont de maniéres récurrentes
caractérisés par deux spécificités. Ce sont des réseaux de transports collectifs relativement

peu denses et sous-utilisés remettant en cause I'attractivité et I'efficacité du réseau.

14 Eric Béziat, Le Monde, Niort devient la plus grosse agglomération a proposer la gratuité des transports en
commun, 1 septembre 2017
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Dans un premier temps, les réseaux de transport proposant la gratuité, s’étudie par le mode
de transport utilisé. Dans les réseaux de transport public, les transports de type « bus » ont
moins besoin de fonds d’investissement en matiéere de matériels ou d’infrastructures,
contrairement aux modes de déplacement-type « métro » ou « tramways ». Cette différence
de financement explique donc pourquoi la majorité des réseaux de transport public ayant
introduit la gratuité, dispose seulement de bus. L’agglomération d’Aubagne représente
I’exception, dans la mesure ol en plus de son réseau de bus, elle compte aussi un tramway.

Toutefois, ce service de tramway s’effectue que sur une seule ligne : courte et légére.

Dans un second temps, la taille du réseau de transport, est aussi un facteur déterminant,
permettant d’observer la faible densité des réseaux ayant opté pour le dispositif de gratuité.
Selon notre échantillon (figure 16) la taille des réseaux (en kilométre) ayant adopté la gratuité
varie entre 37 km (Bernay) et 678,3 km (Territoire du Pays d’Aubagne et de I'Etoile). En
comparaison le réseaux TCL de la métropole lyonnaise disposerait d'un réseau de transport

d’environ 2595 km.

Territoire de la gratuité Taille du réseau (km)
Communauté d'agglomération du Libournais /
Communauté d'agglomération Chateauroux Métropole 320,59
Communauté d'agglomération du Niortais 507,8
Communauté urbaine de Dunkerque 644
Ville de Bernay 37
Territoire du Pays d'Aubagne et de I'Etoile 678,3
Communauté de commune Moselle de Madon 204,2

Figure 16: Taille des réseaux de transport ayant adopté la gratuité des transports (Sources des chiffres :
Observatoire des villes du transport gratuit)

La taille modeste des réseaux de transport est favorable a la mise en ceuvre des transports
publics gratuits, puisque lorsque la billettique est supprimée, la charge financiére qui devra
étre portée intégralement par la collectivité sera réduite. En effet, sur les 35 collectivités
territoriales, pratiquant aujourd’hui la gratuité totale, 20 d’entre elles sont composées d’un
réseau de transport ayant un service assuré par 5 lignes ou moins soit 57 % des collectivités

francaise pratiquant aujourd’hui la gratuité des transport publics. Le graphique ci-dessous
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(figure 17) témoigne de la répartition des collectivités en fonction du nombre de lignes

présentes dans leur réseau de transport public.

Répartition des collectivités en fonction du
nombre de lignes de transports publics

j=—""

9%

M Entre let5lignes MEntre6et10lignes m Entre 11 et 15 lignes Plus de 15 lignes

Figure 17: Répartition des collectivités en fonction du nombre de ligne de transports publics (Sources des chiffres
: Observatoire des villes du transport gratuit)

A I'échelle de notre échantillon ce sont la ville de Bernay et la Communauté de commune
Moselle et Madon qui disposent d’un réseau de transport inférieur ou égal a 5 lignes de bus.
La flotte de véhicules, leur capacité d’accueil et le nombre de chauffeurs alloués au réseau
sont un autre indicateur de la taille des réseaux de transport. La ville de Bernay pratiquant la
gratuité des transports publics depuis 2017 est le plus petit réseau de notre échantillon. Son
réseau compte une flotte de deux bus pouvant accueillir 22 passagers chacun et dispose de 5
chauffeurs pour faire circuler ces bus. Alors que le réseau de la Communauté urbaine de
Dunkerque, dispose de 168 véhicules conduit par 295 chauffeurs. Aujourd’hui le réseau de
transport de Dunkerque est le plus grand de France ayant adopté la gratuité. Le tableau ci-
dessous (figure 18) présente le nombre de véhicules et le nombre de chauffeurs alloués a leur

réseau de transports respectifs.

Territoire de la gratuité Nombre de véhicules Nombre de chauffeurs
Communauté d'agglomération du Libournais / /

Ville de Bernay 2 5
Communauté de commune Moselle de Madon 16 13
Territoire du Pays d'Aubagne et de I'Etoile 85 (bus) 8 (rames tram) 106 (bus) 24 (tram)
Communauté d'agglomération Chateauroux

Métropole 41 82
Communauté d'agglomération du Niortais 106 158
Communauté urbaine de Dunkerque 168 295

Figure 18: Tableau sur le nombre de véhicules et de chauffeurs par réseau de transport (Sources des chiffes :
Observatoire des villes du transport gratuit)
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Enfin, le niveau de service donne aussi la possibilité d’apercevoir la faible densité des réseaux
pour les villes et les agglomérations offrant les transports publics a leur population. Méme si
pour la majorité des 35 collectivités, I’'amplitude horaire est standard (entre 12h et 14h de
circulation par jour) et avec fréquence entre 10 et 20 minutes. Certaines d’entre elles
disposent d’'une amplitude horaire et d’une fréquence plus faible limitant les frais de
fonctionnement du réseau. Selon notre échantillonnage (figure 19), c’est par exemple le cas
de la Communauté de commune de Moselle de Madon qui possede un réseau de transport
avec une amplitude horaire de 9h a 18h30 et une fréquence de passage toutes les 1h30. La
ville de Péronne est un autre exemple hors de notre échantillonnage qui propose une
amplitude horaire de 7h30 par jour (soit de 9h a 16h30) avec une trées faible fréquence puisque

le bus ne passe que cing fois quand la journée.

Territoire de la gratuité

Amplitude horaire

Fréquence ligne principale

Communauté d'agglomération du Libournais / /
Communauté d'agglomération Chateauroux

Métropole Lundi au samedi 6h a 20h |15 min
Communauté d'agglomération du Niortais / 20 min
Communauté urbaine de Dunkerque 7 jours sur 7 7h a 20h 10 min

Ville de Bernay Lundi au samedi 8h a 18h /

Territoire du Pays d'Aubagne et de I'Etoile

Lundi au samedi 6h a 20h

15 min (bus) 10 min (tram)

Communauté de commune Moselle de Madon

Lundi au samedi 9h a
18h30

1h30

Figure 19: Tableau sur les amplitudes horaires et la fréquence de passage (Sources des chiffes : Réseau de
transport de chaque collectivité)

L’étude intitulée Etude pour objectiver le débat sur la gratuité totale des transports publics en
France réalisée par le GART de février a aolt 2019 appuie notre exposé. Selon leurs
conclusions la faible attractivité et la faible efficacité des réseaux ayant adopté la gratuité
favorise la transition. Les graphiques ci-dessous (figure 20 et 21) évaluent d’une part le ratio
d’attractivité des réseaux de transport public par rapport au nombre de voyages par habitant
I’année précédant la mise en ceuvre de la gratuité, mais d’autre part aussi le ratio d’efficacité
des réseaux de transport public en nombre de voyages par kilometre produit I'année
précédant la mise en place de la gratuité. Ainsi, on observe que les réseaux qui ont fait le
choix de la gratuité sont caractérisés par des ratios plus faibles que la moyenne des réseaux

de leur classe de population ce qui favorise I’accession a la gratuité.
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Figure 21: L’indicateur d’efficacité des réseaux de transports. A : ratio d’efficacité de I"échantillon des collectivités
ayant adopté la gratuité. B : ratio d’efficacité dans 185 réseaux urbain en 2017. (Sources : Iter, Gratuité(s) des
transports publics pour les usagers : une étude du GART pour objectiver le débat, Rapport d’analyse, 2019)

On remarque donc, que dans les petites et les moyennes collectivités territoriales ayant
adopté la gratuité des transports, I'offre de transport public était au départ faible afin de
limiter les colts de fonctionnement et d’investissement a la charge du contribuable. La ville
de Dunkerque, a fait le choix de ne pas réaliser son tramway non seulement pour dégager
suffisamment de financement mais aussi pour générer plus de flexibilité et assurer la gratuité
de son réseau a I'échelle de I'agglomération urbaine. La faiblesse de I'offre en transport est

ainsi en corrélation avec la sous-utilisation du réseau

4, Une répartition particuliére du financement des transports publics

Avant la mise en ceuvre de la gratuité dans les 35 collectivités, une grande partie de ces
réseaux de transport ont connu :
- Soit une sous-utilisation du réseau par rapport a la moyenne des collectivités de taille
équivalente.
- Soit un grand nombre d’usagers bénéficiant de tarifs réduits comme a Gap ou avant le
passage a la gratuité 80% des usagers ne payaient pas le service (personnes agées,

jeunes et bénéficiaire du RMI).

Les transports publics représentent un colt important en matiere d’investissement ou

d’exploitation et de fonctionnement. Cela demande a la collectivité d'y consacrer un budget
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important. C’est pourquoi voir circuler des bus sous-utilisés crée un sentiment de gaspillage
de I'argent public aussi bien chez les élus que dans la population. A cet effet, I’exemple de la
Communauté d'agglomération du Niortais montre que 25% des trajets réalisés en bus avant
la gratuité transportaient moins de cinq passagers dans le véhicule. En outre, faire circuler des
transports publics vides représente une source de pollution « inutile ». Selon le maire de Niort
Jérdme Baloge avant le passage a la gratuité la circulation des bus consistait seulement a
transformer de I'argent public en C02%°. Un grand nombre d’élus des collectivités territoriales
ayant adopté la gratuité préférent, faire circuler des bus remplis que vides. C'est donc
pourquoi la sous-utilisation du réseau de bus est une raison, favorable a la mise en ceuvre de
la gratuité des transports collectifs. Les communautés d’agglomération de Chateauroux
Métropole et de Gaillac-Graulhet ainsi que les villes de Chateaudun de Mayenne et de Saint-
Flour ont au méme titre que la communauté d’agglomération niortaise adopté cette mesure

afin d’améliorer la fréquentation de leurs transports publics.

Cette sous-utilisation ou cette sur-importance de tarif solidaire limitent aussi les recettes et
rendent la gestion de la billettique parfois plus chére que le profit en lui-méme. C’était le cas
de la communauté de communes de Moselle et Madon qui avaient des recettes commerciales
de 15 000 euros, consommeées par la gestion de la billettique. Ces situations influencent donc
le partage du financement entre les trois acteurs principaux : pouvoirs publics, entreprises et
usagers. En effet, la faible part des recettes commerciales en provenance des usagers est une
caractéristique marquante pour les réseaux pratiquants aujourd’hui la gratuité. Au niveau
national la part moyenne des usagers dans le financement total du réseau se situe entre 20 et
25%. Alors que pour les réseaux gratuits, cette part des usagers représente moins d’un tiers
du financement total du réseau. Pour une majorité de collectivités, cette part est inférieure a
15% (12% pour Niort, 14% a Chateauroux) voire méme inférieure a 10% (8,9% a Dunkerque et
3,9% a Neuve-Maison). Si la part des usagers est plus faible, cela signifie que I'acteur public ou
les entreprises doivent compenser ce manque et avoir une participation plus importante. Si

I'on s’intéresse a notre échantillon la part qu’occupaient les usagers dans le financement des

15 Eric Béziat, Le Monde, Niort devient la plus grosse agglomération a proposer la gratuité des transports en
commun, 1 septembre 2017
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transports publics avant le passage a la gratuité est tout aussi faible puisqu’elle varie entre 3,9

% et 14% selon le tableau ci-dessous (figure 22).

La part des usagers dans le
Territoire de la gratuité financement des TC
Communauté d'agglomération du Libournais 16,9%
Communauté d'agglomération Chateauroux
Métropole 14% (400 000 euros)
Communauté d'agglomération du Niortais 12% (1 561 911 euros)
8,9% en 2017 (3,022 millions
Communauté urbaine de Dunkerque d'euros)
Ville de Bernay 8,5% (21 258 euros)
Territoire du Pays d'Aubagne et de I'Etoile 8,58% (710 000 euros)
Communauté de commune Moselle de Madon 3,9% (15 500 euros)

Figure 22: Tableau sur la part des usagers dans le financement des transports en commun (TC) avant le passage
a la gratuité (Sources des chiffes : Réseau de transport de chaque collectivité)

C’est pourquoi, le montant du « versement transport » élevé est aussi un marqueur pour les
collectivités voulant opter pour la gratuité. L'importance de cette taxe peut tout autant
résulter d’une augmentation du taux de cette derniére, comme d’un contexte économique
dynamique si la collectivité accueille de nombreuses entreprises. La communauté urbaine de
Dunkerque malgré un profil économique favorable a travers son port maritime a d{i opter en
2011 pour un choix politique faisant augmenter son taux de « versement transport » en
passant de 1,05 a 1,55%, et cela afin de préfinancer son passage a la gratuité en 2018. De son
cOté, la communauté d'agglomération du Niortais, est quant a elle I'’exemple des collectivités
bénéficiant d’un contexte économique favorable (comme nous I’avons vu précédemment) en
équilibre avec son réseau pour adopter la gratuité. Grace a son site historique d’implantation
des siéges sociaux de mutuelles et d’assurances, la gratuité a été possible pour la collectivité.
Cela lui a permis de bénéficier d'un « versement transport » d’environ 15 millions d’euros afin
de financer a 100% les colts de fonctionnement du réseau de transport Niortais. Le tableau
ci-dessous (figure 23) nous démontre qu’au moment du passage a la gratuité certaines
collectivités territoriales ont fait le choix d’accroitre leur taux de « versement transports » afin
de financer la gratuité. Les collectivités ayant une situation économique favorable comme
Niort ou ayant un taux de taxe suffisant par rapport a leur réseau de petite taille n"ont pas eu
besoin d’augmenter ledit taux comme pour la ville de Bernay (0,90 %) ou la Communauté de

commune de Moselle de Madon (0,60 %).
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Territoire de la gratuité Ecart du versement transport
Communauté d'agglomération du Libournais 0,05%
Communauté d'agglomération Chateauroux

Métropole 0,05%
Communauté d'agglomération du Niortais 0,00%
Communauté urbaine de Dunkerque 0,50%
Ville de Bernay 0,00%
Territoire du Pays d'Aubagne et de I'Etoile 1,20%
Communauté de commune Moselle de Madon 0,00%

Figure 23: Tableau sur 'augmentation du versement transport pour adopter la gratuité des transports publics
(Sources : Collectivité-locales, « Taux du versement de transport », <http://www.editions-
legislatives.fr/aboveille/bn/ibt_actuel/rh/indices/indp021285.ht

Ainsi, les collectivités qui adoptent la gratuité sont donc principalement des villes « riches
économiquement » accueillant d’importantes entreprises sur leur territoire et faisant donc
porter la charge du cot de la gratuité sur la fiscalité des entreprises. Il y a donc un transfert
de charge entre les ménages et les entreprises au vu de la situation socio-économique que
rencontrent les ménages populaires de ces collectivités. Toutefois, il existe certaines
collectivités qui en raison de la faible taille de leur réseau et du colt qu’il engendre, optent

aussi pour la gratuité des transports publics.

B. La gratuité des transports publics : un dispositif trop contraignant pour
les métropoles
Si I'on observe que certaines conditions et situations territoriales conditionnent la
gratuité, il n’en est pas de méme pour les métropoles qui percoivent ce dispositif comme une

mesure trop contraignante a mettre en place dans leur ressort territorial.

1. Des réseaux métropolitains trop développés pour accueillir la gratuité

Pour la majorité des métropoles francaises, la présence d’au moins un mode de
transport lourd, est intégré dans leur réseau de transports publics. Pour une grande partie de
ces derniéres, le tramway représente ce transport lourd, mais parfois il est possible que ce

soit aussi le métro comme pour les métropoles de Lyon, Rennes et Toulouse.
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En outre, ces transports lourds viennent en complément des lignes de transports plus
standard comme le bus, afin d’apporter aux usagers une offre de transports étoffée sur le plan
quantitatif mais aussi qualitatif.

Si I’'on prend I'’exemple de Toulouse le réseau Tisséo compte :

2 lignes de métro et un autre qui est actuellement en construction,

2 lignes de tramways,

- 7 lignes de bus BHNS (Bus a Haut Niveau de Service),
- 132lignes de bus régulieres,

- 1 navette pour I'aéroport,

- 1 navette en centre-ville,

- 22 bus scolaires.

Alors que le réseau lyonnais TCL compte :

4 lignes de métro,

2 lignes de funiculaires,

6 lignes de tramways,

130 lignes de bus desservant plus de 3 000 points d’arrét.

Par ailleurs, en comparaison avec les 35 collectivités territoriales ayant instauré la gratuité
dans leur réseau. Les réseaux de transport des métropoles sont beaucoup plus sollicités par la
population, méme s’il y a de grandes variations d’'une métropole a I'autre. La métropole de
Toulouse a compté 843 685 voyageurs par jour. Alors qu’aprés le réseau Tle-de-France
Mobilité, le réseau de la métropole lyonnaise est le plus fréquenté avec 320 voyages par an et
par habitant, soit 1,7 million de voyageurs par jour. La fréquentation du réseau a Rennes est

également trés significative, puisque 193 voyages sont réalisés par an et par habitant.

De maniére générale, 'ensemble des réseaux des métropoles francaises connaissent une forte
augmentation de la fréquentation et donc de la demande en provenance des usagers des
transports publics. Ainsi, a Lyon le trafic des transports collectifs a augmenté de 30% entre
2009 et 2016. A Bordeaux la demande est en hausse de 75% entre 2009 et 2017 et de 10%
entre 2017 et 2018.
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Cependant, contrairement aux collectivités ayant adopté la gratuité de transports en
commun, la part modale des transports publics est bien plus importante dans ces métropoles.
Selon notre échantillonnage de collectivités pratiquant la gratuité, la part modale des
transports publics variaient entre 3 % (Libourne) et 7 % (Neuve-Maison) I'année avant la
transition. Alors qu’a Toulouse elle représente environ 13% et a Lyon 19% de I’ensemble des
déplacements. Cette part modale aussi importante, entraine donc une saturation des
différentes lignes de transports dans la plupart des métropoles. Pour répondre a la saturation
déja existante des réseaux de transport, différentes métropoles comme Rennes cherchent
actuellement a augmenter leur offre via la création de nouvelles lignes pour les usagers.
L’ouverture a la gratuité ne fera que générer une hausse de la fréquentation. Ainsi, les réseaux
métropolitains déja saturés, subiront une amplification du phénomeéne de saturation en heure
de pointe et une dégradation de la qualité de service se fera ressentir. Afin d’éviter ce
phénomeéne, des ressources financieres plus importantes devront étre affectées au
développement de I'offre. Cette situation limitera le développement de I'offre de mobilité

durable.

Le passage a la gratuité pour les réseaux métropolitains semble donc trop contraignant en
raison de leur taille et de leur développement (type de transports utilisé et fréquentation du
réseau). Le dispositif de gratuité supposerait une hausse de la fréquentation et une hausse
de I'offre pour éviter le phénomeéne de saturation des réseaux. Cependant, ces contraintes
demandent a la fois des charges et des financements pour adapter les réseaux aux effets de
la gratuité. Tous ces financements sont difficilement supportables par la collectivité et le
contribuable, qui en plus d’accroitre leurs investissements perdent des recettes

commerciales.

2. Des recettes commerciales difficilement remplacables pour les
métropoles
Les co(ts de fonctionnement et d’exploitation excessive dans les réseaux de transport
publics métropolitains, dépendent en grande partie de la taille et de la densité de ces derniers.
A Lyon, le réseau TCL a prévu un budget de 545,5 millions d’euros pour I'année 2020 afin de
financer les colts d’exploitation du réseau. Alors qu’en 2018, la métropole de Toulouse avait

dépensé 243,9 millions d’euros pour faire fonctionner son réseau de transport.
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Face a ces colts d’exploitation non négligeables, les réseaux des métropoles francaises les
financent en partie grace aux recettes commerciales. Contrairement aux villes ayant adopté
la gratuité, dans les métropoles les recettes liées a la participation des usagers représentent
des sommes plus conséquentes et prennent une part plus importante afin de couvrir les
dépenses de fonctionnement. Cette participation des usagers afin de financer les transports
publics varie entre 18% et 40%, représentant plus ou moins un tiers des financements. Pour
le réseau métropolitain de Toulouse, la part des usagers correspond a 38% de I'’ensemble des
dépenses liées a I'exploitation du réseau soit environ 97,3 millions d’euros. La métropole de
Bordeaux, dispose quant a elle d’'une recette tarifaire couvrant 36% des dépenses liées au
fonctionnement du réseau. Pour les métropoles de Lyon et de Rennes, méme si la
participation des usagers est plus faible, cette part reste toutefois une somme importante. En
effet, pour le réseau TCL de Lyon, cette participation s’éleve a 245 millions d’euros, soit un
quart des dépenses de fonctionnement (25%), alors que la métropole de Rennes, la part des

usagers est de 39,8 millions, soit 18,4% des recettes du réseau de transports en commun.

Ainsi, ces choix politiques d’organisation et de financement des réseaux de transport, créent
un environnement particulier dans lesquels les métropoles francaises doivent évoluer et
s’accommoder. Or cet environnement territorial est relativement peu favorable a la mise en

ceuvre de la gratuité totale de ces réseaux de transport public.

Selon I'article Juliette A. 23/09/2019. Les transports en commun bientét gratuits a Bordeaux.
Le Bonbon, les élus de la métropole de Bordeaux, n’envisage pas un passage a la gratuité
totale. En effet en dehors de la mise en ceuvre d’une tarification solidaire pour offrir une
mobilité plus équitable sur son ressort territorial, la métropole ne souhaite pas se tourner vers
une gratuité totale. Ce choix politique, lui permettra de poursuivre le financement de son
réseau, afin d’accroitre la qualité de service. Cet investissement a besoin des recettes liées a

la participation des usagers qui viendront en complément du « versement transport ».
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Pour la métropole de Lyon les craintes sont similaires selon I'étude de Yves Crozet, Bruno
Faivre d’Arcier, Aurélie Mercier, Guillaume Monchambert, Pierre-Yves Péguy'®. Cette étude
montre que le passage a la gratuité des transports publics aura un fort impact sur la capacité
financiére du réseau en limitant son développement. Aujourd’hui la participation des usagers
offre la possibilité au réseau d’avoir plus 30% de recettes de fonctionnement comme épargne.
Aussi si le réseau adopte la gratuité cette épargne brute sera perdue. Cela entrainera une
charge supplémentaire pour la collectivité territoriale et pour le contribuable pour faire
fonctionner les transports publics. Et dans ces conditions, les nouveaux investissements ne

seront possibles seulement que grace a I’emprunt.

Par ailleurs, la métropole de Lyon se demande comment financer le développement de I'offre
de service afin de pallier la sur-fréquentation du réseau en cas d’une gratuité totale des
transports publics du réseau TCL. A travers quelle moyenne pourrait-elle financer cet
investissement si elle perd ses recettes commerciales ? Pour cela, elle envisage comme seule

possibilité une hausse des impots.

Ainsi, pour les métropoles francaises, le dispositif de gratuité des réseaux de transport
collectifs semble étre mis a I’écart en raison d’un contexte et d’'un environnement territorial
peu favorable a cette solution. Pour ces derniéres, les tarifs sociaux et solidaires sont une

solution plus envisageable.

3. Des tarification sociales et solidaires pour limiter les inégalités

La tarification sociale ou solidaire est pour la quasi-totalité des métropoles francaises voire
mondiales une alternative a la gratuité totale des transports collectifs. De maniére générale,
peuvent bénéficier des tarifs réduits les personnes agées ou handicapées, les personnes sous
conditions de ressources, les grandes familles, les étudiants ou les scolaires et les personnes
bénéficiant de la couverture maladie universelle (CMU), les ch6meurs. La métropole de
Bordeaux a par exemple offert le service de transports public aux demandeurs d’emplois, aux

personnes ayant des contrats aidés, aux jeunes réalisant un service civique, aux anciens

16 Yves Crozet, Bruno Faivre d’Arcier, Aurélie Mercier, Guillaume Monchambert, Pierre-Yves Péguy, Réflexions
sur les enjeux de la gratuité pour le réseau TCL. [Rapport de recherche] SYTRAL (Lyon, France); LAET (Lyon,
France). 2019, pp.116
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combattants, aux demandeurs d’asiles et au personnes agées ou handicapées sous condition

de ressource

Toutefois, de nouveau type de tarification solidaire émerge peu a peu. En effet, a Rennes, un
tarif solidaire est mis en place depuis janvier 2017 afin de remplacer le dispositif social qui
était en vigueur, rendant gratuit les transports publics pour certaines personnes. Aujourd’hui
la métropole prend en compte deux caractéres afin de définir les bénéficiaires de cette
nouvelle tarification :

- Le niveau de revenu pondéré par la composition du foyer.

- Etla domiciliation sur le territoire de la métropole de Rennes.

Une personne a donc la possibilité de bénéficier d'une gratuité des transports en commun si
ses revenus sont inférieurs a 901 euros, d’une réduction de 85% si ses revenus sont compris
entre 901 et 1 050 euros et d'une réduction de 50% s’ils sont compris entre 1 051 et 1 200
euros.

La métropole bordelaise a aussi la volonté d’offrir a ces usagers une tarification sociale basée
sur les revenus et sur la composition d’un foyer. Elle pourrait ainsi rendre possible des

réductions allant de 50% a 100% en fonction des deux critéres établis par les métropoles.

Ainsi, les métropoles francaises ne condamnent pas le dispositif de gratuité totale des
transports en commun. Toutefois, en raison du contexte territorial de ces réseaux, |'offre en
transport collectif précede la gratuité. D’autres solutions telles que la tarification solidaire

semblent étre envisageables, afin de réduire les inégalités.
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Conclusion

Depuis 50 ans, la gratuité des transports publics est un dispositif qui se développe et
évolue sur le territoire Frangais. Souvent issue d’idées précongues sur la question, cette
mesure, a fait I’'objet de nombreux débats sur la question du « pour ou contre ». Il est encore
courant d’entendre des discours sur la déviance des comportements générés par la gratuité
des transports en commun ou encore sur I'aspect miraculeux de ce dispositif pour changer
radicalement les comportements de mobilité des Francais. Ces croyances proviennent le plus
souvent de la conscience collective, mais sont depuis peu, de plus en plus confrontées a des

démonstrations objectives.

L’enjeu de ce mémoire a été d’une part de rassembler les appréciations de chaque grand
groupe acteurs de ce dispositif afin de comprendre leurs motivations et d’autre part de
démontrer que le potentiel « succeés » de cette mesure réside dans le contexte territorial dans

lequel elle est implantée.

A travers ce mémoire, nous avons constaté que la gratuité des transports publics est le plus
souvent portée par des élus puisqu’elle est d’abord et avant tout une décision politique.
Cependant les finalités qui encouragent certaines collectivités a I'adopter sont variées (image
plus solidaire du réseau, hausse de la fréquentation, simplicité d’utilisation, impacts
écologiques etc...). Dans la majorité des cas pour les élus, cette mesure vise, soit a répondre
aux problématiques de mobilité des populations les plus précaires soit a limiter 'usage de

I’automobile.

Néanmoins, la gratuité des transports publics ne fait pas I'unanimité chez I'ensemble de ces
acteurs. Elle est souvent pergue par ces derniers comme une mesure peu appropriée, ne
répondant pas aux problématiques de mobilité et difficile a pérenniser.

C’est pourquoi, les experts doivent adopter un réle majeur afin de rendre objectif, I'impact de
la gratuité sur les transports publics. lIs ne remettent pas en question les effet sociaux et
écologiques de ce dispositif, mais contrairement aux élus, ils restent prudents sur sa capacité

a résoudre les problémes de mobilité.
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lIs notent, par ailleurs, qu’il y a des effets sur la hausse de la fréquentation, créé par un choc
psychologique, notamment les premieres années. Mais avec le temps, ils démontrent que cet
impact sur la fréquentation ne peut étre soutenu que s’il y a un développement de I'offre.

Enfin, les experts estiment que la gratuité n’existe pas dans I'absolu. La suppression des
recettes commerciales doit alors étre compensée par le budget des collectivités qui doivent
arbitrer les différentes dépenses publiques. L'organisation de la tarification entre les divers

acteurs permet parfois de limiter le colt subit par les collectivités.

Nous avons été ainsi conduits a nous interroger sur les variables a prendre en compte pour
déployer la gratuité des transports publics. Selon notre échantillonnage, nous avons
déterminé que cette gratuité s’est majoritairement développée dans des collectivités
territoriales de petite et moyenne taille. Cela a été possible en raison d’un équilibre particulier
entre le profil socio-économique, les spécificités du réseau (peu attractif et peu efficace) et la
répartition du financement orienté vers le « versement transport ».

A l'inverse, en raison de contraintes et d’enjeux financiers plus importants, les réseaux de
transports de plus grande taille ont été moins susceptibles d’accueillir la gratuité. Ces derniers
sont généralement des réseaux de transports qui accueillent des modes de déplacement
lourds (couteux pour la collectivité), et qui subissent déja d’une sur-fréquentation de leur
réseau. Les priver des recettes commerciales, réduirait considérablement leur capacité
financiere de fonctionnement et d’investissement.

Ces derniers ont donc tendance a se tourner vers la tarification sociale et solidaire pour limiter
les inégalités.

En conséquence, on peut se demander légitimement si une tarification solidaire affinée ne

peut pas se révéler aussi efficace que la gratuité des transports publics ?
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EPCI : Etablissement Public de Coopération Intercommunale

FNAUT : Fédération National des Associations d’Usagers des Transports

FNTV : Fédération National des Transports de Voyageurs

GART : Groupement des Autorités Responsables de Transports

LOTI : Loi d’Orientations des Transports Intérieurs

MAPTAM : Modernisation de I’Action Publique Territoriale et d’Affirmation des Métropoles
NOTRe : Nouvelle Organisation Territoriale de la République

SMIP Société Mutualiste des Individuels et des Professionnels

STAR : Service de Transports de I’Agglomération Rennaise

STDE : Société des Transports de Dunkerque et Extensions

SYTRAL : Syndicat Mixte des Transports pour le Rhone et I’Agglomération Lyonnaise
TCL : Transport en Commun Lyonnais

TICPE : Taxe intérieure de consommation sur les produits énergétiques

UTP : Union des Transports Publics
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Annexe 1 : Grille d’analyse échantillon

Nom Date passage graf Population date passage gratuité |Territoire de la gratuité Part modale TC Nombre de lignes

Libourne 2012 66 435|Communauté d'agglomération du Libournais 3%]14 lignes de bus

Chateauroux 22/12/2001 71 162|Communauté d'agglomération Chateauroux Métropole 14 lignes de bus

Niort 01/04/2017 120 806|Communauté d'agglomération du Niortais 4% |16 lignes

Dunkerque 01/09/2018 202 876|communauté urbaine de Dunkergue 5%|17 lignes de bus

Bernay 01/09/2017 10 392|ville de Bernay 2 lignes de bus

Aubagne 01,/05/2009 104 018|Territoire du Pays d'Aubagne et de I'Etoile 6%]31 lignes de bus + 1 ligne de tramway
Neuves-Maison 2007 29 611|Communauté de commune Moselle de Madon 7%|5 lignes de bus

Taille du réseau (km)

Amplitude horaire

fréquence ligne principale

Fréquentation annuelle avant la gratuité

Nombre de véhicule

Nombre de conducteur

545 B67|
320,59|Lundi au samedi 6h & 20h 15 min 1500 000 41 82
507,8 20 min 4,8 millions 106 158
644|7 jours sur 7 7h 4 20h 10 min 9 278 901 168 295
37|Lundi au samedi 8h a 18h 55 000 2 5
678,3|Lundi au samedi 6h & 20h 15 min (bus) 10 min (tram) 1737 562(85 (bus) 8 (rames tram) |106 (bus) 24 (tram)
204,2|Lundi au samedi 8h 4 18h30 |1h30 275109 16 13

Km parcourus par jour |Taux versement transport avant |Taux versement transport aujoud'hui |% de la recette de la billetique avant gratuité objectif
0,55% 0,60%|moins d'un tiers
1752451 0,55% 0,60% | 14% (400 000 euros) sous utilisation réseau, revitalisation centre ville
7862 1,05% 1,05%|12% (1561 911 euros) sous utilisation réseau et mobilité pour tous
17 800 1,05% 1,55%|8,9% en 2017 (3,022 millions d'euros) pouvoir d'achat, mobilité pour tous, lutte contre la voiture

340| 0,30% 0,90%8,5% (21 258 euros)

8583 0,60% 1,8%|8,58% (710 000 euros) pouvoir d'achat, lutte contre la voiture

1573 0,60% 0,60%)3,9% (15 500 euros)
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Annexe 2 : Grille d’analyse métropole

Métropoles |lignes de métro  |lignes de tramway |lignes de funiculaires |lignes BHNS |lignes bus réguliéres |lignes scolaires MNavettes
Bordeau 0 3 0 1 77|-

Lyon ] 2, 3 130|une centaine

Rennes 1 0 13 34 36
Toulouse 2 0 7 132 22

voyages par an et par habitant |Fréquentation par jour|La part modale des TC |Coiit d'exploitation |Part des usagers Tarification solidaire en fonction du revenus
220 530000 11,90%306,2 millions € 36% (86,2 millions €) |Des reduction de 50% 3 100%
320(1,7 millions 19%|545,5 millions €  [25% { 245 millions €) |Non
901€ =100% / 901€ - 1050€ =85% / 1051 € -
193 320 000 14% - 43 % ou 18,4% (39,8 mi|1200€ =50%
843 685 13%(243,9 millions € 38% (97,3 millions €) |Non
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Annexe 3 : Collectivités territoriales ayant adopté la gratuité des transports

publics

Nom Population date| Territoire de la grauité Date passage qgraty
Sainte-Flour E B4 Ville de Sainte-Flour 010az2012
Myons B 742] Ville de Myans ZEH0f2010
Féronne 7 628| Ville de Péronne [ EE
Figeac 3833 Ville de Figeac 01082003
Joigny 3 860 Ville de Joigny 2011
Dinard 9936 ville de Dinard 2012
Eernay 10392 Wille de Bernay oioafzo?
Chantilly 10 733] Wille de Chantilly 1992
Parta Wecchio 11213] Wille de Parta Wecchio OO0y
Pant-Sainte-Maten 12 470] Wille Pont-Sainte-Marence 2006
Mayenne 12 8493 Ville de Mayenne 2000
Chateaudun 13 077 ¥ille de Chiteaudun Oif04f2o0g
Moyon 13 BEE] Wille de Moyon oA z0eE
Saint-Erévin-les-Pir] 13 772| ¥ille Saint-Erévin-les-FPins 2003
Senliz 14 50| Wille Senliz 2000
Crépy-en-Yalois 15 231[ Wille de Crépy-en-Valois 201
Carhain 16 352| Poher Communauté 2007
Issoudun 20126 Communauté du Fays d'lssoudun 1989
Meuves-Maison 29 61| Communauté de commune Maselle de Madan 2007
Cahors 40 775| Communauté d'agglomération du Grand Cahors 2019
[Puteau 45 145 Wille de Puteaus 1987
‘Willeneuwe-sur-Lat 47 908| Communauté d'agglomération du Grand Yilleneuwois nai04e2013
Gap 52 300| Communauté d'agglomération Gap-T allard-Ourance 2005
Lewallois B3 462] Wille de Lewallais 2010
Libourne EE 495[ Communauté d'agglomération du Libournais 2012
Chiteaurous 71162 Communauté d'agglomération Chiteaurous Métropole 2eHzizom
Gaillac 73 521| Communauté d'agglomération Gaillac-Graulket oioarzoi4
Castres 77 849[ Communauté d'agglomération de Castres-Mazamet 2002
Witre 20 36%| Vitré Communauts 0052001
Compiégne 52 180{ Agglomération de |a région Compiégne 1975
Dinan 9€ 900{ Dinan Agglomeration oiMzezoa
Lubagne 104 01| Territoire du Pays d'Aubagne et de I'Etoile Oi0sf2003
Calais 112 000[ Communauté d'agglomération de Grand Calais Terres et Mers « commune de Guines 2020
Iicrt 120 206 Communauté d'agglomération du Miortais oio4e2017
Cunk.erque 202 57| communauté urbaine de Dunkerque 0r0arz01s
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