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(\le Monsieur J ean-Claude de PE,E.S'T'F.:R <è ~ • • .SI'Elli 

trowe ici ::. 'expressJc:.·; t:1~ .1105 ;,.ü1 .. cères rerrercie::ocmts pour 

avoir acœpté de di.r~ger œ mémoire et pour nous avoir accordé 

une ai.de attentive tout au long de son élaboration. 

Notr-2 <Jratitude est aussi acquise à t-bnsieur Lc-li.s 

GCPARD-W.RET qui proposa le sujet de ce travail et ::ious aida 

de ses préd.eux con.sei 1s . 

Nous tenons égalE:WeLTt:. à reffercier le Professeur Steve 

LI'ITLEX.."HIW pour l'accueil qu I il nous rése..."'Va à l 'Uni ve -si té 

d 'Asto:1 à B.irmi.nghB1î' 

La deinière partie de œ mÉ.moire n 'aurait jalJ!ais ) Ù 

être réalisée sans le concours de pll sieurs parsonnes appa..--

t :mant à la Scciété des Trans!X)rts I te..rccmmunaux de Bri.1.xelles. 
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Qu 'il nou soit :pei:nîis enfin de té..'110.igner notre reconnais-· 

sance atm Professeurs, aux Assi.;;tants , aux Etudiants, e t à tous 

ce 1.x qui., de près ou de l oin, ont contribué à notre forma.tian 

sur le plôn éconaniq• e et hllIT'ai . 



INTRODUCTION 

Les effets néfastes des en'Xlrtbrerœnts de la circulation 

dans lec:- villes sont multiples et variés. 

Les principaux sa t, sans doute , l I accroissanent du ternps 

pdssf dans les tranSFOrts, le Lrui t et la pollution at.hr.los­

pt.ériquE: . 

Cœtr.e de plus en plus à l'heure actuelle . l 'acœ..nt est rnis 

sur l=:1 qi..1..alit é de la vie, . 'amélioration de la situation dans 

les transports, au rroyen d ' une politiqœ appropriée, contribuerait 

assur~nb à la réalisation d'un tel désir. 

Il existe œpendflnt plusieurs politiques possibles en matière de 

transport m ba:in , et nous avons décidé de consacrer ce rntfuoire 

à l'étude de l'une d'entre elles, à savoir la p:,litique tarifaire 

da..'1S les trar-.sports p:ililics urbains (T .P. U.) . 

Dans la première partie , nous tâcherons de situer œtte politique 

panî<i les autres mesures généralerrent pro:posées. 

Nous analyserons ensuite, dans J_a semnde partie, une rresure extrême 

défendu~ par œrtains dans le cadre de la :EX)litique tarifaire des TP f) 

et qui consiste en l a suppression. pure et simple. de toute tarifica ­

tion des servie...~ de TPU. 

Mais, oor:rœ il.a politique de gratuité n'est, en fait , qu'un cas parti­

culier, nous verrons à 1 ' ai.de d I un nodèle théorique, dans la trois iè(l'l l 

par-de, sur quell"'S bfiles repose la pol.itique tarifaire elle-rr€me. 

L' a.îalyse théorique nous perr.iettra de èêccrnpoeer les wécanis.rnes de 

la politique tarifaire et nous es""ayerons alors, da11S la qua:trièrre 

partie , de faire une canparaison entre la théon.e et la s.ituation 

ooncrète des 'I:PU à Bruxelles. 



.... / .. . 

Cette recherche est l oin d être e.xhaustive,, mais notre 

but est de réunir suffisurrment d'élérrents pour nous 

faire une opini on sur la validité de l a politique tari­

faire des TPU, et proposer la solution qui, a notre 

a is, est la plus justifiée. 

1111111 1 11 1 11111 1 1 



REMARQUE LIMINAIRE 

Au seuil de œ tr vail, nous tenons à préciser l' optique que nous avons 

choisie peur ana lyser la vali.èité de l a mise en plaœ d 'une politique 

tarifaire dans les transports pul:lics urbain~ ('l'.P .U. ) 

Pour ce faire, qu • il nous soit p:!I:ITlJ.s de ci ter trois extraits , tirés 

des r apports de Conyrès de l'Union Internationale des Transports Publics 

{U.I.T.P.) : 

1 ) " Le :tMi. 6 doil U.At U a.b.U ( dan~ ltA T. P. U. ) dt 6a.ç.on a donnVt .te. 
maximum de. 11.ec..e.:t:t.e-6 . " ( 1 1 

(A.LAPARKE /5/p . 5 ) 

2) " .. . .f..e. :t.a.Ju6 op:üma.l ou, e..n. d'a.UV1.u :tumu, cûtu. qU,{_ pMrnv:. 
d' e..6 c.ornp:t.eA lV-> 11.ect!.t":t.t . .6 ( 1) R.eh pltl.6 éte.véeh. 11 

(B.~.C.FELIX /3/p.5) 

3) " . . . il. ,.s ' ag,i.:t. de. t a que,otio n de.. ôa.;;o)A ôi du intéAi:t6 c.olle.cti..6-6 
-6 ' oppo.&e.n..t, à .la ugu..e.Wt, a.u c.h.o/x d ' u.n .ti:.ê.g)me. ,tw 6,a.i.,'1.tJ .. au.qae.-e. 
il. y awr...ai.;t lieu., du poi..n.t dt \.'ue. de .. .f' ê.c.onomi..e .. de. ,e_' en.:tltep1r,,i.11e., de 
dOn.rt('.Jl. .i.a p'1..é6é.JtenC'e. Ir 

(W. LATSCHA / 6/ p. 15) 

Il apparaît à l a lecture de œs textes que les opinions r_-:euvent êtce diffé­

rentes concernant l 'd::>jectif à atteindre par une entreprise de 'l'PU. 

Il est indispensable de !).t é ~iser, dÈ:s à présent, que la :recherche du profit 

ou de la rentabili té ne peut nullement, ct nos yeux , constituer le princi pe 

de base de la fixation des prix d'un service pub • c tel que le serviœ de 

transport. 

Les entrep ises fournissant · type de service sont, quant aux buts à 

atteindre , fort différentes des entreprises privées au se...'1s strict. 

( 1) Lt.. .tVtme 1111.e.c.e.tte.1.1 1
' ei,:t, à na.tM .. avi./4. 60.tc..:l mal c..ho,i_1,i. 

La ma.uat-i..ôa..üon du tce. c.e..:t:tu ne pe.u;L, e.n e.66U, w..e t.!n obje.c.ti..6 e.n t>oJ.... 
U -6 Vi:.a.i.;t plU!.> e.x.a.c.:t. de. pa.'1...tVt de p.tw6-U ou. de. béné.6,lc.e. maximum . 

. .. / . . 



l 1 ./ 1 f 1 

:m :r:aison du rôle "public" gu' elles ont à jouer, elles 

3e doivent non de I11c"1X.imiser leurs profits , en cherchant 

l.'1 tarif optimal à ce poi nt de vue , mais hien de déciaer 

:le leur poli tique cx:xmerciale· : - et donc des tarifs des -
3e.rviœs fom-nis - en teiïant canpte de l 'irrpact de leurs 

:lécisions sur la coll ectivité dans sen ensentile. 

1 1 1 1 1 1 H-+++H 1 1 1 1 1 1 1 i 1 1 ++ 
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PREM I ERE PP TIE 

LES POLITIQUES POSSIBLES EM ~·1ATIE RE" DE TRAf-lSPORT URB,~IN 

Trois po i nts ser nt abordés dans cette rrem1ere partie. 
Avant d 1exrlici t er les différentes po liti ques possib les 
en mati ère de transno rt urbr.in9 il nous faut déterm iner 
l es ra isons pour l esqucl l8s les resoonsa~ les du trans 1ort 
désirent r1ettre des moyens en oeuvre. 

En d' autres termes9 i l s'agit de connaître 1e ou les 
ob_iectifs (lUe ces responsàbles pou rsuivent. 

Une fois le ou l es objectifs déte rminés9 (charitre l} et 
l es po liti ques pr0cisées (chapitre 2, ) 9 nous tâche rons 
de rn.ettre en av2:nt les premi ers critères de choix entre 
les diff0rentcs politiques (chapit re 3. ) . 



CHAPITRE 1. 

OBJECTIFS .DES POLITIQUES 

A. LA VECOMGESTI 01-.J 

L' espace consa8ré à la circulation est un bien rare 
et l es demandeurs de transport en font un usage d'in­
tensité différente suivant le mode de transport choisi . 

Les utilisateurs de moyens de transports privés 
- tout cormœ les usagers des TPU - sont des demandeurs 
d ' espace pour se mouvoir, mais l es premiers utilisent 
cet espace en plus grande quantité que les seconds pour 
leurs déplacements . 

I - 2 

11 Une ligrie de t ram qui t1?ansporte à 7, 'heure de pointe 
"12 . 000 voyageurs ou plus dans une seule direction, 
"occupe une s eule voie sur la route . 
11 Sur cette même surface pourraient se déplacer en 
11 moyenne 700 à 800 autos privées par heure, transpor-
11 tant chacune deux personnes en moyenne, ce qûi donne 
11 un total d ' environ 1. 500 personnes . 
" Ainsi uro ligne de tram dép lace le même norribre de 
" personnes qu'exigerait une route à huit bandes de 
" 28 mètres de large destinée aux automobiles privées. 
" (/10/ p . 169) . " 

Cette simple constatation nous amène à envisager les 
problèmes posés par la congestion, non pas comne une de­
mande d'espace trop importante par rapport à l'offre - la 
demande n'étant que rarement supérieure à l ' offre car dans 
ce cas on assiste à une paralysie complète du trafic - mais 
comne une demande de transport mal ventilée entre les modes 
di sponibles . 

L' offre d'espace est, en effet , et ce dans la plupart 
des villes, suffisante pour permettre aux habitants de se 
mouvoir rapidement, mais les demandeurs de transport portent 
de plus en plus leur choix quant au mode de transport)) sur un 
mode coûteux en termes d ' espace nécessair e à son fonctionne­
ment normal . 

L'encombrement du trafic semble donc pouvoir s ' expliquer par 
le simple fait que l es valeurs des déterminants de la demande 
de transport et surtout du choix du mode, jouent en f aveur des 
transport s privés . 
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Les diverses politiques que nous envisagerons en matière 
de transport auront donc canrre objectif la décongestion, c'est 
à-dire la rnodification de la répartition de la demande de 
transport entre l es modes privé et public . 

Modifier cette r épartition ne se justifierait cependant pas 
sur l e plan économique si le marché des transports était parfait. 
Dans un tel cas , en effet, la demande se répartirait d'elle -
même de manière optimale du point de vue du welfare. 

En réalité, l 'information émanant du marché n'est qu'impar­
faite. Autrement dit , une tarification optimale n'est pas réa­
lisée car les demandeurs de transport sont confrontés à des 
coûts généralisés {1) imparfaits parce que imparfaitement connus 
en termes absolus ou relatifs. 
Ces coûts généralisés ne r eprennent, en effet i)as les coûts en­
gendrés par un utilisateur et subis par d'autres. 

L'existence d 'un ou de plusieurs biais sur le marché des 
transports nous semble indiscutable et la suppression de ces 
biais - c'est-à-dire 1 1a~élioration de l'information du marché­
aura comme conséquence u.De modification de la répartition 
de la demande de transport entre les modes et de là une 
variation du degré de congestion. 

(1) Coût généralisé= coût monétaire + temps (attente , transport 
transfert, ... ) 

B. LES OBJECTIFS SOCI AUX 

Certains auteurs défendent telle ou telle politique en matière 
de transport car son impact est bénéfique pour certaines catégories 
sociales . 

L'on vise donc avant tout l'amélioration des conditions de cer­
taines parties de l a population. (abonnements scolaires, baisse de 
tarif pour personnes âgées ... ) 

La poursuite d 'objectifs de ce genre, quoiqu'elle puisse parfois 
se justifier (2) ne peut i ci avnir droit de cité. La politique en 
matière de transport doit prendre en considération la collectivité 
dans son ensemble . 

(2) Ces objectifs peuvent se justifier par exemple si leur 
réalisation permet d'améliorer la distribution du r evenu au 
profit de certaines catégories sociales particulièrement dé­
favorisées. 



CHAPITRE 2. 

IBS POLITIQUES POSSIBIES EN MATIERE DE 
·TRANSPORT URBAIN~ 

A. LA POLITIQUE A LONG TERME 
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Si l'on en croit~. MICP.ELET (/7/ p.458 à 460), l es responsabl es de la 
congestion sont les autorité3 du plan.'TI.ng urbain et nullement l es auto­
mobilistes. 
Ces derniers étant l es victimes, payent suffisamment en subissant les 
ennuis des encombrements (pertes de temps , pollution, ... ) 

r.,; • MICHELET rejette donc la poli tique de "road pricing" ( cfr infra ) et 
prône la planification de l' espace routier urbain. 

Toutefois l'Tinportance du nombre de véhicules privés entraîne des coûts 
considérables pour l 'économie et, quelle que soit la répartition des 
responsabilités entre les autorités urbaines et l es automobilistes, 
l'instrument que constitue ur1e planification mieux adaptée aux besoins 
de transport ne donnera ses effets qu'à long terme. 

Nous admettons volontiers la nécessité d'une planification efficace, mais 
la découverte d'un remède à moins long terme nous semble indispensable. 

B. LES POLITIQUES COERCITIVES 

L'octroi de permis ou licences délivrés aux autcmobilistes sur une base 
arbitraire ( octroi aux propriétaires de véhicules dont l e numéro de plaque 
minéralogique est pair par exemple ) pour contrôler d' entrée des véhicules 
privés dans les villes est une des quatre solutions proposées par le 
nrapport BUCHANAN" et reprises par D.A.QUARMBY dans un de ses articles /8/. 

Il est bien entendu que si ces permis sont délivrés en contrepartie d'une 
taxe payée à l'Etat comme seule condition (c' est le cas des permis de 
pêche ... ) cette politique est alors similaire à la politique de Road Pricing 
ou celle de parking ( cfr infra) . 

Une autre méthode plus r adicale consisterait en la suppression pure et 
simple de la circulation par des moyens de transport privés dans les zones 
urbaines. 

Ces procédés constituent des contraintes pour l'autcmobiliste et l es réactions 
de celui-ci n'ont plus rien à voir avec un choix. 

Toute politique agissant, non sur l es déterminants de la demande de transport 
mais bien sur le droit de choisir parmi les modes existants, représente une 
forme particulière de l'action des pouvoirs publics que nous ne traiterons 
pas dans cette étude. 
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C. LES POL iTIQUE .S A CO URT, .MOY Ef.J TER ! E 

Nomb r eux sont les auteurs insistant sur la néccssi té d "'entrer 
en com:::,é t ition" avec les transports nrivés. 
D.A .G1T/PMBY notamment écrit ceci : 

" Give.rt c.on;tinul.ng c. onoe..6.tion, .6 orne. Jz.e.duc..tion wouf.d c.ome. 
" about btf "na.tu.Jz.ctf. p1to c.e..6.6 e..6" -l.e.. by .the. .60.Jt.t 0 6 "6e.e.dbac.k." 
"r.1toc.e.~.6 wh-lc.h .6ome.ho1t1 e.n.6 u1te..6 .th.a..t .:the. .to.taf. b11.e.a/?.. down on 
" '.t1ta.6 t.{_c. i.6 a 1ta11.e. o c.c.u.Jte.nc.e.. 
" Bu.t .:the. c.ondi_.:t-lon .6 und e.Jz. 1Hh.i..c.h .th. e..6 e. na..:tu.Jtaf. pltoc.e..6.6 e..6 ope.-
,, Jz.a..te. a.Jz.e. ve.'1.1.J c.o.6 .tl ~f , pa1ttic.u.f.a.1tf.y in t.lme. f.o .6 ,t blf c.onge..6.tion 
" a.nd i.t ma.y we.t f. be. tha..:t .6pe.c.i~ic. pof.ic.y ac.tian - inc.1te.a.6ing 
" e.i.tlie.11 -tfi e. d.üinc.e.ntiv e..6 06 c.o..Jz. u.6age. oit .:the. a.t.t.Jta.c..tive.ne..6.6 
n on pub.C.ic. :t.1tan.ôpo 1t:t. - c.au.f.d ac.hi e. ve. the. .6am e. 1tuu.f.t at le..ô.ô 
11 C.O.ô:t.".(/8/ p.27-3.) 

Les coûts entraînés ~ar l es phénomènes de con aes tion sont donc 
de plus en ~lus élevés et la r e cherche d'une solution s'impose. 

Dans son article, D. A.QUAruIBY /8/ cite les solutions proposées 
par BFCH.ANAN. 

Outre l'oc troi de permis e t de licence s (c f r supra), ce dernier 
mentionne la tarification de l'espace routier, la politique de 
par king e t les poli t iques tarifaire s dans les TPU(moyennant 
l'octroi de s ubsides aux TPU.) 

I.- La tar ifi c a tion de l'esnace routier (Road Pricing) 
----------------------------------------------------
Cett e ~olitiq ue a pour base le principe suivant : 
Partant de l'idée q u'un nutomobiliste s up~ lémentaire 
~ui vient s'Rjouter au trafic existant, entraine, par 
SR pr6sence, de s coüts ourles autres auto~obilistes 
(polluti on , ner t e de t e~~s, e tc ... ), on é tAblit qu'il y 

2 une dif f é r e nce, notable aux heures de pointe , entre l e 
Coût IT12.r q.in a l p rivé (Cmp ) - c ' est- 3-dire le r-:m res senti 
par l' autoMobi liste supnlêMentaire lui-même - et le coût 
m2r ~ün o.l social (Cms ) - conprenant, lui, outre le Cmp, 
l' e nserr-ble d e s coûts e n~endrés par l'automobi liste 
SUJp l f ~ e ntaire mais subis ~cr l e s autres. 
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Cm 

\i ~ 
nbre de véhicu:es nbre de véhicules 

Plusieurs m:x:l.èles dé"b:é!:rrninent, dans les l~tes de ~eurs hyp::>thèses, 
l 'optiIT'ali té d I une tarif lcation au Cms ( C ➔ V ) . 

2.- La politique de parking 
-----------------

Il existe, à notre avis, une nuance importante à souligner entre la 
pn:.'llière méthcde exposée (R. P.) et la poli tique de parking. 

Ces deux techniques visent la réso:rPtion c1es encanbrernents de la 
circulation. 
Le point de départ est, dans les deux cas, l'existence d'un biais 
sur le marché des transports. 

En effet, dans le prEIT'ier cas, l'on tâche d 'égaliser le Onp au Cms 
:EX)ur les transports privés. 
Sans œla, il y a un biais en défaveur des TPU , ceux-ci étant, par 
hypothèse, tarifés à leur Cms. 
Le demandeur de transport fait donc face à deux modes dont l'un est 
tarifé en dessous de son Cms. 

L'argurrent sous jacent à la défense de la seconde méthcde est éga­
lement la constatation d'un biais en faveur des transp)rts privés 
mais ce biais est de natt1re différente. 
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E.W.SEGELHORST & LoD.KIRKUS /9/ ro..pliquent en effet que, d'une 
part, l'autonobiliste ne paye qu'une partie du Cm qu'il en­
traîne - un subside est donc payé par la ccmnunauté via l'absen­
ce de t:harge ·~i:e.7.tale" (intérêt et dépréciation) - et que, 
d'autre part, l es E?lt!ployeurs qui fournissent à leurs employés (lJ 
des facilités de parking gratuites, accordent en fait un subside 
aux usagers des transpcrts privés et, encore une fois, c'est en 
défaveur des rrodes de TPU. 

Deux voies sent alors possibles. 
Soit tarifer l'usage des parkings, soit accorder un subside sl.Illl.­
laire aux utilisateurs des TPU qui, dès lors, profiteraient d'une 
baisse de prix ou d'une amélioration du service. 

La raréfication du narbre de places de parking disponibles ou la 
hausse au prix de ces places constituent deux incitants négatifs 
à l'usage des rncdes de trans:port prlvés et perrœttent, dès lors, 
d 1 espérer un rrrn.wernent vers l es TPU. 

1 idem pour l es parkings fournis par les cœrnerçants aux 
clients. 

3.- La politique tarifaire dans l es TPU. 
-------------------

:W facteur O prix" se doit ici - tout COIIID2 dans les cas I~- & 2.­
d 'être déterrn.i.nant de la demande de transport ou du choix entre 
m::des. 
En d'autres te:r1l'Bs, il faut que la décision de voyager et celle 
relative au choix du m:xl.e soient sensibles au prix - absolu ou 
relatif - pour que la décongestion ait une chance de se produire. 

Dans les points L - et 2. - , nous citions des méthodes visant à 
pénaliser un mode (taxe à l'usage de la voiture ou hausse du prix 
des parkings) mais, dans ce contexte-ci, l e principe est inverse 
quoique poursuiva.'1t le même but. 
w rétablisseinent du biais se fait en tarifant le m:::ide relative­
ment défavorisé en dessous de son Cms. 

!J2 Cros de l'usage des TPU peut être aisément considéré ccmre in­
férieur au Cms des transports privés. 
Tant aux heures de pointe qu'aux heures creuses, le signe d'iné-
galitti relia11t ces deux Cm reste inchangé , les désutili tés externes 
étant plus prononcéés dans le cas des transports privés que 
dêlls celui des TPU. 

Pourquoi alors prôner une politique de tarifs :inférieurs au 
Crn.s dans les TPU? 
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On peut vouloir ainsi rétablir le biais de la 
tarification nes trnnsports p rivé~ en 0essous 
de leur Cms (1). 

Ceci aura ;.>our effet de déplacer certains au-~ 
tornob ili s tes ve r s les T~U. 
La baisse de congestion et du coût p rivé par 
transnort privé, engendré e par ce mouve~ent é tant 
suppos é e su]')é rieure - en t e rme s absolus - a u coût 
~arginal provoqué par lui au sein des TPU, l es 
coûts pour la colle ctivité neuvent ainsi se r e trouver 
à un nive a u inférie ur à leur niveêu initi a l. 

(Pour une explication graphique et rnath0matique des 
Points I . - et 3.- : voir 3iême partie). 

Délns le chn.pi tre 3 . - , nous ana].'!serons les trois 
politiques e xp.li0uJes ci - dessus pour e n d é gager 
l e s effets d ir~cts e t in~irects p rincinRux. 

De cette rnani êre , nous pourrons d ~finir les pre~iers 
critêres de choix entre ces différentes politiques. 

( 7) " Ne.ve.tt.th.e.le.,V:i, i.t -6 e.e.m-6 r.10 11.e. o..pp11.apttia..te. .ta inc.11.e.a-6 e, 
" highwa1r u.6 e.11. c.ha11.ge.1.>, ,than .ta a.11.gue. 6011. a 1.>imila.11. 
" 1.>ub1.>idtj 1 011. .:t11.a.n1.>i.t. 
:: Sub1.>idi zing bo.th .ture.1.> on 1.>Vivic.e-6 ma.y we.ll le.ad 

;to a p11.ape.11. ~lloc.a.tian 06 11.e.1.>outtc. e.1.> be.twe.e.n highway ,, 
and .tttan1.>i.t, but wauld 11.e.1.>ul t in an impttope.11. allac.ation 

"be.t1•1e.e.n t11.an1.>ro11..ta:U.an 60..c.;__.R_;__;t_;__e,1.> and a.ll o:the.tt good-6 
" and -6 e.Jtv -lc..e.-6. 
" Tha:t Â.,-6 , p11,j__c_J__ng bath h_j__g hwa!J and :t11.an-6Â.,;t at le.-6 6 ,than 
" t. !1e,i11. 6u.lf 1.>oc.Â.,al c.01.>t c.. ottl d c.au-6e. pe.ople. t.o c.an1.>ume. 
" t co muc. h t1tan1.>po 1Lt.a.tian 11.e..fa.tiv e. .ta athe.11. gaod-6 a.nd 
" a.c..c.011.d-lnply le.ad .to ove.11. -<'.nvutme.n.t Â.,n .t11.a.n1.>pa11.t a.tion. 
" 6 a c..ili,ti e.1.i • 

(VOM E~C!CH T. A. g KRAFT G. /2/ p;7 5). 
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CHAPITRE 3. 

LES CRITERES DE CHOIX ENTRE LES POLITIQUES 
EN MAfIERE DE TRANSPORT. 

A. ANALYSE GRAPHIQUE VE LA VECONGESTION 

L'objectif des différentes politiques de transport étant avant tout 
la décongestion, la décision de faire usag-e de telle ou telle poli­
tique doit donc tenir compte de l'irrpact possible de chaque politi­
que sur la fluidité du trafic. 

Les gt>aphiques que nous présmtons ci-après perrœttront d'illustrer 
ce premier critère de choix que constitue 1e degt>é de décong-estion. 
Deux hypothèses sont sous-jacentes à cettl représentation gt>aphique 

HYP 1.: la capacité des TPU est pleinement utilisée dans la 
situation de départ. 

HYP 2.; les véhicules . privés sont toujours remplis avec la même 
intensité. 

I.- Le premier graphique nous IY10ntre l'effet de la politique de 
road pricing (R. P.) sur le degré de congestion et sur lui seul 

Le rapport TPU nous donne la réparti tian des VO-.fageurs 
T.PRTVBS 

entre les modes. 

E. :représente l'espaœ routier 
N. ~relation technologique exprimant la quantité 

d'espace utilisée en fonction de la réparti­
tion de la demande. Tous les points de la 
droite N. se rapportent à un rn§rre volmœ de 
danande globale. 

Pour un volume donné de danande ('tl.i) et pour une répartition 
donnée (p::>int A) , 1 'espace utilisé est ~ . 

La dif fêrence entre l'espace maximum utilisable ( E max) et 
1' espace utill.sé (E 1) nous donne une expression (d li de la 
fluidité du trafic dans la situation i.riitiale. 



Nbre voyageurs 
TPU 

Nb r e voyageurs 
Privés 

1. 

Nbre voyageurs 
TP\J 

Nbre voyageurs 
Privés 

2 . 

1 
1 
1 
1 
1 

E1 

1 f 
1 t 
1 
t 1 

' ' f 

1 ' 
t t 

E3 E1 
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GRAPHIQUE I • 

Emax 
E 

GRAPHIQUE II. 

• 
! 
l 

' 1 

~ , 
• jE2 

► E 
E max 



Nous déccmposercns l'effet de la politique de R.P. en 
deux effets partiels: 

1/1 "EFFET REVENU" 
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La hausse du prix des T.pr:i.vés provoque une baisse 
de la demande pour ce mode de transport. 
La demande globale diminue donc et passe de N1 à N2 . 
La baisse de demande étant dOe uniquement à la diminution 
de la demande pour le mode de transport privé, la répar­
tition se modifie. 

Nous noui déplaçons alors du point A au point B. 
Le point Best nécessairement situé sur la droiteN2 ( la 
demande globale ayant diminué) et plus haut que le point A 
(le rapport TPU/T.PRIVES ayant augmenté quand le nombre 
d'utilisateurs des T.Privés a diminué.) 

E max - E2 = d2 etd 2 étant supérieur à d1, la fluidité 
du trafic augment e . 

1/2 "EFFET SUBSÎ ITUTION" 

La hausse du prix des T.privés, cerrespondant à une 
baisse du prix relatif des TPU, provoque un mouvement 
de la demande des T.privés vers les TPU. 
Le volume de la demande globale reste, lui, inchBngé. 

Nous nous déplaçons alors du point Bau point C. 
Le point C est nécessairement situé sur la droitBN2 
(la demande globale n'a pas varié) et plus haut que 
le point B (le rapport TPU/T.privés ayant augmenté 
quand le nombre d'utilisateurs des T.privés a diminué 
et le nombre d'usagers des TPU a augmenté.) 

E max - E3 = d3 et d3 étant supÉrieur à d2, l'on assiste 
à une nouvelle baisse du degré de congestion. 

2.- Le second graphique reprend les-Effets d'une politique de 
baisse de prix dans les T.P.U. 

2/1 "EFFET REVENU" 

La baisse du prix des TPU provoque une hausse de 
la demande pour ce mode de transport. 
La demande globale augmente donc et l'on passe de la 
droiteN1 à la droitef~2 et du point A' au point B'. 
Le point B' est nécessairement situé sur N2 (la demande 
globale ayant augmenté), plus haut que A' (le rapport 
TPU/T.privés ayant augmenté quand le nombre d'usagers 
des TPU a augmenté) et à droite de A' (vu l'hypothèse 1., 
une hausse de la demande de TPU entraine donc nécessairement 
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une hausse du hombre des véhicules publics et. de là, 
une hausse de la quantité d'espace utilisée.) 

E max - E2 = d2 et d2 étant inférieur à d1, la fluidité 
du trafic diminu e . 

2/2 "EFFET SUBSTITUTION" 

La baisse du prix des TPU correspondant à une hausse 
du prix relatif des T.privés, provoque un mouvement de 
la demande des T.privés vers les TPU. 
Le volume de l a demande globale reste. lui~ inchangé. 

Nous nous déplaçons alors du point B' au point C'. 
Le point C' est situé nécessairement sur la droit N2 
(la demande globale n'a pas varié) et plus haut que le 
point B' (le rapport TPU/T.privés ayant augmenté quand 
le nombre d'utilisateurs des T.privés a diminué et le 
nombre d'usagers des TPU a augmenté.) 

E max - E3 = d3 et d3 étant supérieur à d2, la fluidité 
du trafic augmente. 

Notons que dans ce cas-ci l'effet net ne sera positif 
que si d3 est supérieur à d1 . 
C'est-à-dire qu'il est nécessaire que la hausse de congestion 
provoquée par l'accroissement de la demande de TPU ("EFFET 
REVENU", passage de d1 à d2) soit plus que compensée par le 
mouvement des T.privés vers les TPU. ("EFFET SUBSTITUTION " , 

P89-sage de d2 à d3 _) 

REMARQUE ; lu e. 6 6 w de. la po.f.,,{;U,q ue. de. pMfung !c. 6Jt C . 2 ) 
pe.uve.n,,t We. ILC!.,pll.U e,n,,tê,,6 pait UYI. g'1.a.ph,iq_u.e_ ,6,[m,i_­
WJr..e. au. 911.apluque. 1 . 
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B. LE COUT VES POLITIQUES 

Il est indispensable de prfciser que le choix entre 
les trois politiques proposées au chapitre 2, point C, 
ne peut se faire sur la seule ba&e de l'effet net de 
ces politiques sur l e degré : de congestion. 

La politique de baisse du prix des TPU (TPU gratuits 
par exemp le) implique l'octroi d'un subside aux en­
treprises fournissant ce service. 
Ce ci peut se traduire par une hausse des dépenses de 
l'Etat. 

Pour l es deux autres politiques, il faut prendre en 
considération , d 'une part, la hausse de s recettes de 
l'Etat (taxe sur l'usage des parkings ou de l'espace 
routier ) et~d'autre part , du coût de mise en place de 
ces politiques . 

C. LES EFFETS SECONVAIP.ES 

a) W.VICKREY, traitant de la tarification au Cm 
écrit ceci 

., Anothe r consideration that may., in some cases 
11 ope rate to require modifications of pricing policies 
"based on marginal cost is th e desirability., other 
"~hings beeing equal., of minimizing inequalities in 
" i.ncome / ... / 
"In many cases., however., the relation of the pricing 
'
7 st ructure of a particular utility service to the 

u distribution of incarne will be slight or uncertain 
"/ ... / A major excepti on may be in the pricing of ,,, 

local transit services, where the incidence of a fare 
"increase., regarded as a tax ., is / ... / regressive (1) 
" / ... / This consideration wou ld argue for pushing 
;, transit fares be low the leve l that would otherwise 
"be appropriate and, e ven, possibly below the margi­
,, nal cost . "( /77/p.99) 

L ' argument de cet auteur fait référence au cas des 
TPU. Tout e fois, il ne nous s emble pas erroné de faire 
une comparaison rapide au cas des T.privés. 

(1) cfr page I-I4 
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L'égalization pa.:r une taxe du Cmp et du Cms pour les 
automobilistes es t res::sentiG différemment par les 
agents Economiques et cela e n r onotion de leurs posi­
tions dans l'échelle des revenus. 
L'utilité margina l e de la monnaie étant plus élevée 
pour les titulaires de bas revenus, l 'e ffe t , ct'une telle 
tarification au Cms sera r e lativement plus pénalisateur 
pour l es r e venus faibles et moins pour l e s r evenus im­
portants. 

Cette critique ne peut induire quiconque à s'opposer 
à la tarification au Cms (R.P.) sur cette s eule base 

Notons toutefois qu'un second argument vi ent s'ajouter 
au premier (cfr FRANKENA /4/ p.225) : 

11 If the far e reduction were financed by a proportional 
u income taxon a base with the same percentage distribution 
"of incomes ~ the net incidence of the increased subsidy 
" wou ld the r e _fore be pr agressive. 
"The same r e sult would be true if the subsidy were 
1
' financed by provincial taxes. 11 

Cet argument est vérifié pour l e système canadien mais il 
nous faudrait en établir la preuve dans le cas européen. 
Cependant ~ la seule conclusion que nous pourrions en tirer 
est la suivante : 

- Sur l'unique plan de l'influence de l a politique choisie 
(R.P. ou fre e transit) sur la distribution du revenu, 
une baisse du prix des TPU peut être progressive (1) 
tandis qu'une hausse du prix des T.privés peut être au 
contraire régressive ~1) ! --

(1) L'incidence d'une taxe es~ régressive si la charge 
moyenne de la taxc J exp~imée en pourcentage du reve­
nu, diminue quand le revenu augmente. L'incidence 
d'un subside est régressive si l e subside moyen reçu 
exprimé en püürcentage du revenu, augmente quand le 
revenu augmente. 
L'incidence nette d ' un subside est régressive, si le 
subside moyen reçu moins la charge moyenne de la .·taxe 
tous deux calculés e n pourcentage du revenu~ augmente 
quand l e r evenu augmente. 
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b) Parmi l e s effets s e condaire s des différentes politiqu7s 
en matière de transport urbain , on pe ut également envi­
sager les 2ffe ts sur l e s sc0émas.d~activité: 
Que lque s cherche urs de l' uni ve rsit e de Re ading ont 
e xposé ces eff et s (BATTY J. M. ~ HALL P . ; STARKIE D.N. M /1/). 

Le but de l'étude cité e e st de dé couvrir non l es e ffets 
dire cts des TPU gratuit s sur l a ~onge stion mais, a u con­
traire l e s e ffets indirects e xpliqués par l es interre -. , . 
lations entre l es TPU et la structure de la ville. 

La conclusion principale de cette étude peut se r ésumer comme 
suit: l'effet gl obal de la gratuité des TPU consiste en un 
déplacement modéré de l a population du centre vers l' extérieur. 

Les auteurs eux-rrênes reconnaissent toutefois certaines faiblesses 
de leur modèle . 
Un exempl e est l e fait de ne pas avoir tenu compte des "green belt 
policies": "one ironicresult of the poZicy / .. / might be to make 
.jèasi.hle to commute from homes where no homes existed. " (BATTY, HALL 
STARKIE / .1/ p .14). 

Quoi qu'il en soit, ce qui nous intéresse c'est l' existence indiscu­
table de relations plus ou moins étroites entre les modifications 
au sein des TPU et les activités économiques ou, plus exactement , la 
structure et 1 a réparti. tion de ces activités dans 1e cadre urbain. 

Les impacts du r établissement du biais sur l e marché des transports 
semblent donc s' étendre bien au-del à des effets sur la congestion 
proprement dite. 

La distribution du r evenu et 1es modifications dans la répartition 
des zones urbaines entre l es quartiers résidentiels et les quartiers 
de travail, constituent deux des effets secondaires possibles et ce 
ne s.cnt pas les seu1s . 

Aucune étuàe n' a, à notre connaissance, pû étab1ir avec certitude la 
validitéoM. la non validité des trois politiques citées plus haut . 
En effet, même si les modèles et l es expériences concrètes permettent 
de se faire une idée des conséquences possibles des politiques de 
transport, jamais personne n' a prétendu prendre en considération tous 
les effets et à tous l es termes. (1) 

(1) pour d' autres effets secondaires voir OOMF..NCICH T.A. & KRAFI' G. 

/2/. 
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COIICLIJSIO ~ 

Dans cette prPrn ière pa rtie, nous avons ana lysé trois points. 
En or ~m i e r li e u , nous désirions nréciser l 'ohj C? ctif principal 
ve rs l eq ue l t endent l e s dif f érentes politiqu ~s en matièr8 de 
transoort urbain. 

C~t obj e ctif orécisé, nous avons tâché de situe r la politique 
de baiss _ de prix des TPU narmi l e s au tres politiqu es gênéra­
l ~me nt pronos ées. 

Enfin s ur has e d~ l'obj e ctif principal, nous avons établi 
l e rremi ~r critère de choix entr e l es nolitiques, à savoir 
le deg r é dP. décong estion ré e ll emen t att e int. 
~a is , co mme nous l 'av ons vu , la décon qe stion n'est pas 1~ s eu l 
eff e t possihl e de ces politi ques. 
Un~ mesure nrise en matière de transport urbain neut,en e ffet, 
avoir un iM pact sur la r edistributi on du rgv cnu ou sur la ré­
partition dn s activités dans l es zo n~ s urbain es, et ce ne sont 
assuré m0nt pas l e s s P. uls 2ff e ts secondaires prévisibles. 

nans la s e con de oartic de ce mém oire, nous donnerons un aoer­
çu de c.:; oui s'est déjà réalis é tant sur le f')lan théoriqu e 
que prati que~ mais en concontrant notre att ~ntion sur les po­
litiqu ~s réalisabl e s dan s les TPU e t, e n particulier, sur une 
mesure pr é con isé e pa r ce rtains , à savoir la gratuité d~s TPU. 

++++++++++ 
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DEUXIEME PJI. RTIE 

LA POLITIQUE DE GRATUITE DES T.P.U. 

Pour analyser la politique de gratuité des T.P.U., nous mentionnerons 

tout d'abord quelques études dont les résultats peuvent être considé­
rés canme des arguments en faveur de cette politique. 

Un consensus général est loin cependant d'être établi sur la validité 
de la politique de tarifs nuls dans les T.P.U. et c'est pourquoi le 
chapitre 2. sera consacré aux arguments des adversaires de cette 
politique. 

Dans un troisième chapitre, nous verrons ce qu'en pratique on 
peut espérer de la politique de gratuité des T.P.U. en nous basant sur 
les expériences réalisées à Rome et à Atlanta au cours des dernières 
années. 

Enfin, pour clôturer cette deuxième partie, nous aborderons la 
question de validité des T.P.U.gratuits mais vue cette fois sous l'angle 
particulier de l'entreprise fournissant les services de T.P.U. 

========== 
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CHAPITRE 1. 

LES 'bEFENSElJRS
1
'DES TPU GRATUITS 

A. THE CRISTAL MOVEL IT/\NNfRJ.C., LYNAMV.A. /11/) 

Le but général poursuivi par les auteurs de ce 
modèle est la prévision des effets de différentes 
poli tiques en matière de transport urbai·n.. . 

L'estimation du modèle s'est faite pour l'année 
1970 dans l e cadre de l'agglomération de LONDRES. 

I. Brève description du modèle 

a} Les coûts et bénéfices pris en considération 
pour l'analyse des diverses politiques sont: 
(cfr tableau I,p.II-19) l- pour les voyageurs : 

- pour les entreprises 
de TPU : 

,- Pour l e Couverne-
ment ( 1) 

- les coûts rronétaires 
- les coûts en termes de terrps 
- les bénéfices dûs à la hausse 

du naribre de trajets 
- les pertes aues à la baisse du 

nœbre de trajets 

- les recettes= le prix rrultiplié 
par le naribre de voyageurs 

- les coûts de fonctionnerœnt 

- les revenus provenant des taxes 
sur l'essence ... 

( 1 ) Le Cristal rrodel ne peut pas être considéré 
conme un rnodèle de welfare. 
En effet, un des coûts oonsidérés dans ce 
modèle est la perte de recettes de l'Etat, 
provenant des taxes sur l'essence et, du point 
de vue welfare, la perte de recettes de l'Etat 
correspond à des sarmes non dépensées par les agents 
privés, et cela ne constitue pas à prq?rement parler 
un coût pour la collectivité. 
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b) Les deux principales cc:niposantes du modèle global sont les 
sous-modèles de demande et d'offre. 
Le rrodèle de demande ( 1) détermine le nœbre de trajets entre 
toutes les paires "origine - destination", pour chaque m:xle 
et chaque itinéraire, en fonction des coûts généralisés 
(rronnaie et temps) des différents modes et des différents 
: itinéraires O 

Le modèle d 'cf fre fum:d:iiigpue carment les temps et les coûts de 
transport, entre chaque paire "origine-destination" et par 
chaque mode, dépendent du narbre de trajets effectués par les 
différents modes et les différen s itinéraires. 

C'est par un processus itératif que ces deux modèles indiqueront 
le namre de trajets, la structure des flux, les temps et les 
coûts résultant des diverses politiques testées. 

c) Les résultats repris ci-dessous nous .importent peu en tant que 
tels. Ce qui nous intéresse,c'est le signe de ces résultats 
qui nous donnera le sens des conclusions. 

Le modèle donne des indications pour 3 zones concentriques. Il 
a,pparaît que, sur le plan des bénéfices éconaniques réalisés, 
1 'extemdon d'un systène de TPU gratuits à la zone la plus éloiçmée 
du centre (zone 3), n'est point significative. 
Pour les zones 1 et 2 cependant les résultats sont intéressants. 

Ptux fe.nc.e. / Km) 

ZONES BUS 

3 0 
2 0 
1 0 

~ 

FoJUnule. génêJtaie. : t , = a 9 . ( LJ. 
-<. -<. 

RAIL 

0 
0 
0 

t;_ = nornb1te. de :t.Jtajw pait le. mode. ;_ 
g = le. coût g ê.ne./UX..U/2 é. 

Où le. pa1tamè.:t.Jte. d.. fu:t.tubu.e. R.u :t.Jtaj w 

Be.ne6-,foe. e.n m..i.lUoM E /an 

+ 34 
+ 32 
+ 21 

e.n:t.Jte. lu modu 

Et R.e. paJtamè:t.Jte. f.in6lu.e.nc.e. le. nomb1te. total de. :t.Jtaj w pait toU6 lu modu 
e.n 6onction du. nive.au. gênê1tal du c.oû:t6. 
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Il '\llent donc que pour la zone 2, par exenple, {inner London area) 
les bénéfices nets ::;2 chiffrent à 32 millions de Epar an et se 
répartissent carme suit: 

\ va.lUCltion daw., .lei.> p1t.06,i.t;., del.> TPU 

1 

bé.né.6ic.e1.> poWt .lei.> voyage.uM 

van,i,a..tion del.> tr_e.c.e.:t:te/2 de. .l' Etctt 

- 11 

+120 

- 1 1 
t 

+ 32 

d) En dehors de la gratuité des TPU {bus / rail), les auteurs du 
m:xlèle ont testé les politiques suivantes : 
bus gratuits uniquement, et ensuite transports sur rails gratuits 
uniquement. 
Dans les deux cëS, l'on constate l'inefficienœ car le solde 
"bénéfices bruts - coûts" cesse d'être positif. 
Ceci est dû à la sous-utilisation des ressources dans le mode 
dont le tarif n I est pas nul. 

2. Conclusions générales du rrodèle 

a} Les coûts de fonctionnemant (C} aes 'l'PU repr esentent 2 a 3 fois 
les bénéfices nets retirés (X) de la politique de tarifs nuls. 

B - C = X ; X =r~ C ou C = 2 ,5 X. 

B = bénéfices totaux 

b) Les flux de voitures particulières sont réduits de 5 à 25% 
suivant la ZOne considérée. 

3. Les auteurs du modèle reconnaissent que leurs résultats sont sans 
doute s.ur-eE" tirnés, mais cela n'empêche pas le sens des conclusions 
de rester valable. 
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B. THE SINGLE LINk MOVEL (WEBSTER F.V., OLVFIELV R.H. /18/) 
C61t -table.au. 1 . 

I. Ce m:xlèle constitue en fait une fœ:rne très simplifiée 
du Cristal Madel. Ce dernier étant très coûteux en 
termes de tenps de calcul, le Single li.'1k mcx:lel a été 
utilisé JX)Ur certains cas particuliers. 

outre la gratuité des bus et métros, on trouve ici 
testés : 

- lu ba.lMu de. p!Ux du bU6 e.:t mU1w6 
- le. 1toad p!Uung 
- lu bandu de. wc.ui.a.ti.on 1tv.i e.Jtvéu au.x bu.6 
- ah1/2J.. qu.e. cü66élte.ntu c.ombJ..n.a.l6on1.i de. c.u 

poUtiqu.u. 

Notons que les zones considérées ne sont pas identiques 
à celles du premier rrodèle, ce qui peut expliquer certaines 
différences dans les résultats. 
Les signes de ces derniers restent cependant inchangés 
lorsque des politiques serrblables sont testées par les deux 
modèles. 

2. Conclusions du rrodèle : 

a) bus et métros gratuits procurent des bénéfices 
B - C =X >O (cfr p. II-4;2. ;a).) 

b) bus gratuits et métros payants sont une politique 
inefficiente. 

c) Les baisses de prix dans les TPU procurent une fraction 
des bénéfiœs obtenus par les TPU gratuits, fraction 
proportionnelle au pourcentage de baisse de prix. 
Toutefois, certains bénéfices r.e peuvent alors être 
r éalisés: baisse des coûts administratifs par exemple. 

d) Les TPU gratuits folll.'TI; ssent des bénéfices supérieurs à 
ceux r éalisés par un sy3tème de bande de circulation 
réservée aux bus (si te propre) . 

e) Les TPU gratuits et le Road Pricing, engendrent des 
bénéfices inférieurs à la same des bénéfices des deux 
rœthodes appliquf'es isoléiœnt. 
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I. La méthode utilisée par D.A.QUARMBY, fort différente de ce qui 
a é:té réalisé ailleurs, ouvre une voie de recherche très inœ­
ressante. 

Nallbreux sont les modèles oonstruits pour expliquer le choix des 
personnes entre les mcyjes de transport et l'innovation introduite 
par D.A.QUARMBY r éside dans le fait qu'il établit non une fonction 
de dern.ënde de transport mcî.is une fonction de désutilité qui déter­
mine le choix entre les modes de transport. 

Utilisant la technique de l'analyse discriminante, lLaiteur 
classe les demandeurs de transport en deux groupes séparés par 
un "seuil de désutilité". 
A ce stade, il convient donc de minimiser le narbre de mauvaises 
classifications par rapport à œ seuil ( cfr anne."Ce 1 ) . 

le principe suivi consiste à considérer que les agents répartis 
de part et d'autre du seuil ne peuvent le franchir que rroyennant 
un changement dans le choix du mode. 
les changements de classement consécutifs à l'utilisation d'un 
instrument de polit:iqme éconanique donneront donc l'ampleur de 
la modification de la répartition de la demande entre les modes. 

Ceci constitue donc un moyen de compar2ison de différentes poli­
tiques sur le plan de l'irrportance du mouve.ment engendré d'un 
roode de transport vers un autre. 

2. La fonction de désutilité 

Quoique le syst?-11"€ présenté ici peut être généralisé et de 
œ fait considérérplus de deux modes de transport possibles, 
nous nous limiterons au cas de deux modes,pour plus de 
facilité. 

Nous supr;0sons , l'existence de plusieurs détenninants (1 ) du 
transport (de 1 à k). Chaque déterminant entraîne une certaine 
désuti li té (ex. : temps de transport, d'attente, coO.t, ... ) 

Soit d . . la mesure du détE"l:mi.nant p pour le mode i et la 
personRêJj. De plus l'ampleur du déterminant pou plus exacte­
ment sa oontribution à la désutilité est appelée)-_ pij. 

( ]_) : "dimensions" chez D.A.QUARMBY. 

------------------------ --
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Il vient donc que À .. d i. = la désutili té du Pième déterminant 
du mode i DOUr la p~faonHeJj et, de là, la désutilité du 
transport par l e mode i pour la personne j = JJ~j = 

lz 
t"1 Àyû. j dp~j ( 2 l. 

De là, nous _ p osons qu'un voyage ur j choisirn le mode 1 
.si· . Dlj < D2 j 

Cela suppos e , e n d'autres termes que le voy a ge ur j minimise sa 
désutilité en choisissant le mode1. 
Dans l'hypothèse de l'existence de deux modes de transport, il 
est préférable de d é finir une désutilité relative d'un mode par 
rapport à l' autre, a u lie u de compare r ~es utilités absolue s. 
On peut e n 2ffct supposer que les pers onne s transportées consi­
dèrent les cQrQct§ristiques relatives d'un mode par rapport à 
l'autre,et n on de manière séparée et e n termes absolus. 

Dans le cas où l es voya ge urs s'intére ssent aux désutillés abso­
lues, on peut définir Rj - la6désutilité r e la±ive - comme étant 
égale à Dlj - D2 j. 

Si Rj est négatif, on choisira le mode let vice-versa. 

De manière p lus gé n é rale, on peut définir Rj comme étant égal à 
Ai \ f 
~ A J.; . . 
V-: I /Jj p 

Id , 
p1 j . 

o=l ' expression èc l a r e lativité entre l e s détermin ants des deux 
m6des. ( d p e ut représenter donc le rapport des déterminants ou 
le log de c e r apport, etc ... ) 

Sous c e tte forme , on peut alors dire que l e mode1 sera choisi 
si Rj est petit et le mode 2 si Rj e st grand. 

Une f ois l es \ dé t Gr minés, on peut alors (cfr D.A.QUARMBY /8/) 
répartir les p e rsonne s d e part et d'autre d'un seuirRj" choisi 
de telle mnnièrc que l'on minimise l e nombre de mauvaises clas­
sificntions , c' e st-à-dire que l'on minimi se l e nombre de 
p e rsonnes ayant choisi le model et s e trouvant au-dessus du 
seuil, et 1 0 nowb~e de personne s ayant choisi le mode 2 et se 
trouvan t en-dessous du seuil. (7) 

2.Résultats : D.A.()UARMBY a testé différentes politiques concernant l'accrois­
sement de l'attractivité des T.P.U. ou constituant. des incitants négatifs à 
l'usage des rrcde s de T.privés. 

Ie.s r ésulrats c:btta ms p-:u.r la ville de LEEDS sont repris dans le tableau 
page suivante. 

C.oll page. ,6U,<,Va.n.te . 



% of car owners 
using their cars 

Policy change fran 
present situation 

f 1 

No change 69 

All bus f ares up to 
6.d. 77 

Buses free 52 

All parking to cost 
I. S.rrore 57 

All parking to OJst 

3. S.more 4:V 

Bus frequencies dou-
bled 66 

Buses I0 ~ins.faster 60 

Cars I0 mins. faster 78 

All wal.king ti.J.nes frCTT1 ( 1 
car parking plaœ to 
work - plaœs increa-
sed by 5 mins. 

Chans-e fran 
present % 

-

+ 8 

- 1 7 

- 1:2 

- 28 

- 3 

- 9 

+ 9 

- 8 
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% of diversion to 
public trans:[X>rt 

31 

23 

48 

43 

59 

34 

40 

22 

39 

1 __ j.._ _______ ,__ _ _ ________________ ___ . 

cfr (/8/p.299). 

S 'i 1 ne fallait retenir que quelques él éments de ce travail, l'importance 

des résultats obtenus pc--:rr les bus gratuits, relativement aux autres poli­

tiques, nous seroble intéressante 2 noter. 

Avec - 171, la politique de tarifs nuls arrive en seconde position après 

la hausse de 3.S du prix des parkings. Mais, et c'est important, l'accrois­

sanent de la fréquence des bus (doublée) n'entréÛne que 3% de changement 

dans la répartition actuelle. 

( 1) V. A. QUARMBY a. 11.e.pw c.e.M:aù1J.i é.téme.ntJ.J de. .ta. rnUhode. de. M. BEES LEY. 
La. c.ompall.a,t.6 on de. c.e/2 de.u.x tlta.vau.x ut 11.e.pw e. da.n6 R..' a.nne.xe. I. 
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CHAPITRE 2. 

LES ADVERSAIRES DES T. P. U. GRA1UITS 

Dans son article, cet auteur émet une sen.e d'objections et de 
doutes quant à l'efficacité de la gratuité des TPU. Ladi&iarche 
est structurée de la manière suivante: 

-l.n6lu.e.nc.e. deJ.> :to.Ju...{:r6 nlll6 -6U/l.. .la. demande. de. TPU ê.ma.nanj:, deJ.> 
u;ûwa. te.Ull..-6 a.due.~ d deJ.> no n-de.mande.Ull..-6 de. .:tlta.n-6 po/t.t. 
in6R.u.e.nc.e. -6U/l.. la. de.mande. de. .:tlta.n1.>pom pl/Â,vê.-6 e:t mou.ve.me.n~ 
ê.ve.nwe.l Ve.M leJ.> T PU 
au;t/r,e,6 M pe.w del> :to.Ju...6-6 nul.-6 . 

I. Les utilisateurs des TPU et lE:'s non demandeurs de transport 

Dans son premier p:,int, H.~T.BAUM a, à notre avis, parfaitement 
raison de mentionner l'effet de la politique de tarifs nuls sur 
les actuels demandeurs de TPU ainsi que sur les non demandeurs 
de transport. En effet, quella que soit 1' intensité du motwernent 
des T.privés v2rs les TPU, il n'en faut pas moins étudier 
l'influence de la h,isse de prix sur la de111ande de TPU Émanant 
des non ut~lisateurs des T.privés. (cfr EFFET REVElRJ, Partie I. 
dlap. 3, A L.,Â p. I-lll 
Les répercussions de œtte hausse peuvent consister en modification 
des niveaux d 1 (>ql.lipanent nécessaires au sein des TPU. 

Partant d 'études réalisées en Allemagne, aux USA ainsi que des 
tre.vaux de 1 =u . I.T .P., l'auteur admet ccmne "intuitivement rai­
sonnable" une élasticité (1 ) directe de fa. dem=mde au prll. de -0.3. (2) 

( 1) La notion d' "ê.fo/2tic.,i.,:té." ne. vau,t c.epe,ndant pM da.ru, .te 'lLtA d.' u.ne. Jté.­
du.w.on du. pl/Â,X jU-6qu.'au. nive.au. Zé.Jto (dan-6 c.e. C.M e.n e.66d .t'é..f..M.ti.ci­

:té -l.n6,-l.n,,i,e. ) . Ma:thé.ma.üqu.e.me.n:t, il 6audM c.on1.1,ldé.1te.Jt u.ne, d-l.mlnu.üon 
du ptlx :telle. que. c.e. de.Jtnie.Jt :te.nde. ve.M zé.JtO. 

( 2) Le.-6 é.lMtic.,i.,:tê.1.1 e.x:t1tètrte6 Uant de. - 0. 12 poU!l.. Sa.U Lake. Ca(j d 
-0. 4 poU/1. Hambow1.g. 
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Panni les non utilisateurs des modes de transrort privés, il e..xiste 
différentes c_,_tégories qui se distinguent par la diversité des buts 
et motifs de transport. 

Que dire, d'une part, des agents utilisant les TPU pour effectuer le 
trajet danicile - travail et retour? 

I.e nanbre de voyages obligatoires pour se rendre au travail et en re­
venir n' a pas de raison d'être affecté. 
Toutefois par souci de précision, H.J .PAUM envisage la J.X)Ssibilité de 
voyages supplénentaires aux heures de repas - les agents considérés ici 
préférant rentrer à leur danicile plutôt que de rester sur le lieu de 
travail durant ce laps de terrps. 

D'autre ptrrt, certain..s travailleurs allent à pieds ou à vélo peuvent se 
décider à utiliser les TPU. 

La conclusion tirée par l'auteur est la suivante : 11 In 1.iho,'Lt , .the, 
e66ec..t 06 nJr.ee. .tJi.an,1.,,a on jowmey-6 .to UJOJi.k. 1.,e,e,m.6 .to be, ne,gügibR.e,". 
!/72/p.5.l 

Ouvrons ici une parenthèse . 
' 

Nous raprortant à un entretien que nous a accordé un des res}_X)I1sables 
de la SI'IB, il semble que la hausse de demande provenant des actuels 
"non demandeurs de transJ.X)rt" ne soit pas négligeable. 

Un exemple peut aisément expliquer cette affinr.ation. 
A Bruxe-iles a été instauré un système de transit gratuit pour certaines 
lignes le long des boulevards dits de petite ceinture. 
Il s'en suit que les possesseurs d'un billet de transport valable sur une 
des lignes coupant ces boulevards sont autorisés , sans supplément de prix, 
à utiliser les trams en service sur la petite ceinture (IOI, I02, I03). 

La conséquence de l'instauration de œ systèrre fut irrmédiate. On a pû 
assister à une brUsque hausse de la demande à partir des points d'inter­
section entre l es dites lignes IOI,I02, I03 et les lignes radiales. 

Cette demc7Ilde supplémentaire provient d'agents qui utilisaient auparave.nt 
les TPU J_X)ur se rendre jusqu'à ces J.X)ints d'intersection et qui effec­
tuaient le r este du :trajet à pieds. 

La caractéristique de cette 11nouvelle" demande est qu'elle s'adresse à 
un service rendu sur un parcours très restreint. (1) 

( l) r.e. Muta.li in.té.Ji.el.i.6an.t de. c.on1.iidé.Ji.e1t .l' e.66e.t de, c.e:tte nouve.Ue, de.1rande. 
.6U/t R.e1.i au:tJte,1., .Ugne,1., mCLl6 nou...6 ne, p01.i.6é.don1.i pM d' incli.ca,,t,i,on,1., à c.e, 
-6uje,t.- • 
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La S.T.I.B.s'est donc trcuvée confrontfB vvec l e problème ffilivDnt 

la hausse de l a cafë.ci t é - a.ccrcissernent du nanbre de véhicules -
nécessaire rour 0bsorber la de:nc-m.de n °êtërit pl e inenant utilis 6e que 
sur une portion des lignes de ceinture - sur le r este du paroours 1 

l e. non utilisation de l a c0.pacit€. étc.---J.t fléigrante et coûteuse. 

La. mi se cm circulation de véhia.ües surr•l Émentaires O mai s limi t œ 2 
une pc-u.-tie de l a ligne nonr.al e Q é t é reje t €-e :r;x:iur des r ctsons d'ordre 
r,urerrent pratique. ( 7) 

Dans l e C<-JS d 1une vf ritebl e rolitique dü terifs nuls, 6tenëlue ~ tout 
l e r oseau urbain, on peut object er que l a àerrande augrrontera mir 

toute l a longueur des li~mes et que l a sous- utilise lion du ni t t rie l 
roulant s c en trouvera diminul,e ou supprimée . 

Il n 'en r este r,:-as moins que l es a.ctuel s abonnés de l ë. ITL.:rrche à r ieà.s 
ou de l él bicyclet te :r,ourront a.l ors exerœr une dœ1c.,nde su:r.plénentaire, 
similë.1ir 2t œlle citée dans l 1exernpl e oui pr éœde: en ce sens qu'elle 
s'effectuer a sur des trajets oourts. 

( 7 ) Lu véhlc.ui.u dont A.1.. u.t quu.:Uon -6 ont du :tltaiwJay.6 e;t, poWt c.e. 
.type. de. véhlc.u.C.e6 , a aWtcu;t 6a.Uu un u pac.e . .6u6~amme.n.t gJtan.d 
que. pouJt. .ie.Wt peAme.J"..;tlte. de. oa,<Ae. demi.-.toWt V:. c.v:. e6pac.e., .ia 
S. T. I . B. n' e.n cL.l6 po.6 e. pM au c.e.nb1.e. de. fu v.-U.t.e. . 
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La question de sovoir si oui ou non ces cas pr ecis peuvent effectivement 
créer des difficultés sérieuses, n~-cessite , pour y r épondre , une étude 
empirique approf ondie. 

Notons, toutefois , que du point de w e ·welf are , l a hc.,,usse de .demande con­
sidérée ci-dessus constitue un "bénéfice" pour les nouveaux utilisateurs 
d€s TPU s i ces derniers préfèrent le métro à la bicyclette. 

Notre but, en irentionnant ces cas, est simplement de mettre en garde 
contre une prise de position hâtive en faveur du système de gratuité des 
TPU. 
Des problè11.es rratiques peuvait se présenter et ceux-ci seront sans aucun 
doote fort différents en fonction de la stntcture propre à la ville con­
sidérée. 

Revenons à l ' article de H.J.BA.UM d'autres rrotifs de transf)Ort 
y sont envisagés. 

Les "voyages d'affaires 11 ont, d'après l'auteur, il 'autres dé:tenninants que 
le prix et le narbre de ces voyages ne changera pas. 

Le "shopping" constitue, lui, par contre, un motif de transport dont le 
prix peut être considéré carme un f acteur suffisé'IIJT1ent inl!X)rtnnt que pour 
entraîner un mouvement vers les TPU. La grande attractivité du œntre et 
l a gratuité des TPU sont, dès lors, à canparer, pour l es agents éconœi­
ques, avec des éventuelles pertes de te..rops et de confort. 

Avant d I aborder les eff ets sur la demande de 'l' . privés, H. J. BAUM mentionne 
enfin cœme consÉqllenœ de l'abolition des tarifs la danancle additionnelle 
pour cl.es 11voy2.ges inutiles". 

M.A.KEMP /I5/ pcirl e également de cet élément pë>rticulier dans l e cadre de 
l'expérience de gratuité des TPU à Rane (cfr infra) : 
" ... :theAe ,L6 .6ome ev-i.denc.e. :tha:t, -i.n Rome, .6ome tudeM WeAe at;tlzac;t.ed by 
:the nove.l:ty 06 ge:t.ti.ng .6ome;tru.n.g 6M. no:thlng . /15/ p. 16. " 

Un tel effet peut être considéré ccmne négat i f en c..e sens qu'il représent e 
une utilisation à rrauvais escient des r essources éconœiiques. 
La qu~ntification de cet effet semble cependant délic2te d'autant plus que 
l a durée de cet effet peut être limitée dans le temps et qu'elle variera 
sans doute d'un C é1S à. l'autre. 

De tout ceci, il ressort que l'instauration de TPU gr atuits pr<.t?:quera , à 
coup sûr, une hausse de la demande pour ce mode de transport et que l'in­
tensité de cette hausse est fonction entre autres du motif du d~placement. 
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2.- Les utilisateurs des modes de trans port privés. 

Se basant sur les résulta ts de diverses Gtudes, qui 
tendent à classe r les déterminants de l a demande de 
transport, H.J.BAUM fait trois constatations : 

a) - Les usage rs des modes de transport privés sous-est i ­
ment l e s coûts de leur mode. Ce faisant, ils 
sous-estiment donc l'avantage rel a tif des TPU quant 
a ux coûts (coûts d ans l e s e ns moné t eiie ). 

b) - Pe.rmi les , nombreux éléments influenç a nt la demande 
~e transport, les prix et la sécurité sont les seuls 
a être en faveur des TPU. 

c) - Faisant un survol dell , études empiriqueLl réalisées, 
H.J.BAUM classe ainsi les dJter minants de l a âemande 
( 1) . ! 

1.- vitess e 
2.- prix 
3.- sûreté 
4 .- fréquence 
5 .- confort 
6 .- ponctualité 
7,- probabilité d'avoir un siège 
8 .- ne pas changer de véhicule au cours du 

trajet 
9.- accessibilité aux TPU . . 

(1) le pninc.ipe. qui e-0t a la ba-0e. de c.e. c.la-0 -0e.ment e.-0t te. 
-0u.ivant : 
H.J.BAUM additionne. le-0 c.oé66ic.ie.nt-0 de c.l a-0~e.me.nt pou.n 
chaque détenminant de la de mande et divi-0e le hé-0ultat 
pan le nornbne d'étude-0 qui ont nepni-0 ce déten~lnant 
da n-0 .te u.n .U.,-0 te. . 

Une telle. moyenne. n'appnoc.he pa-0 nlc.e-0-0aine.ment, a notne. 
avi-0, la néalité dan6 la me. -0un e. oa ce~ étude-0 donne.nt de-0 
né-0u.ltat-0 6ont di66énent-0 le-0 un-0 de-0 au.tne.-0. 
( c. oh annexe 2. l 
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Avant de conclure, mentionnons encore, tout comme l'a 
fait H.J.BAUM, certains résultats de l'étude menée par 
MOSES L.N., WILLIAMSON H.J .Jr /16/ : 

REACTIONS TO SUGGESTEV FARE REVUCTIONS 

FARES (U.S.CENTS) 

20 

10 

0 

-10 

-20 

-30 

H.J.BAUM conclut alors : 

% OF MOTORISTS CHANGING TO PUBLIC 
• TRANSPORT 

0.5 

6 

1 3 

24 

31 

41 

" ... i.t .6e.e.m.6 :tha.:t a .t1t.an.6oe.1t. n1t.om p1t.,tva.te. :to pu.bl.i.c. .t1t.an1.,po1t..t 

" c.an be. ac.hie.ve.d moll.e. e.6 6ic.e.n.tly by impll.ove.me.n.t.6 in .the. qu.a-

,, tLty 06 public. .t1t.an..6po1t.:t.; :t.h e. ,üola:t.e.d in.-t:1t.odu.c..tion 06 61t.e.e. 

" .tJt.anôit c.anno.t 1t.e.lie.ve. .townô 06 .t1t.a66ic. c.onge.1.,tion." 

/12/p.12 ). 

Cet argume nt ne peut être valable que si - et H.J.BAUM ne le 
fait pas - on compare la politique de TPU gratuits et celle d' 
amélioration du service tant sur le plnn de la baisse de con­
gestion que sur celui des coats attachés à ces poli t ique s 
leurs effets s e condaires sont nus si important s r::;,-,5.s moin s 
aisément quantifiables. 

M. KEMP semble toutefois de 1 'avis de H. J. BA1JM ...... :'-. ''.:: :::; z:.4 ~1ant 

"ThÜ-6 .6ome. ô..lmpte. impli.ove.me.n.t-6 c.o-6.ting abou..t one. - .6ix.th 

".that 06 .6!J.6.te.mwlde. 6a1t.e. abolition wou.ld le.ad to Jt.oughly 

" .two - .th.i1t.d.6 .the. 1te.du.c..tian in c.all. .:tll.ao 6ic.." 

l/15/p·10) 

Ceci constitue un ser1eux plomb dans l ! nile pour ceux qui 
prônent la gra tuité des TPU dans le seul but de décongestionner 
les villes ! . 
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3.- Autres aspects des tarifs nuls 

a) Une nouve lle critique est encore adressée ici à l'encontre 
des TPU gratuits e t elle peut se résumer ainsi : 
quoiq u G les coûts d 1 une t e lle mesure sont faibles par 
rapport au P.N.B. ( 7 . 16 mif..lia.lT..d V. M. e.n 6 8, c.o ntll..e. 5 21 
milllall..d~ V.M. poull.. le. P.N.B.), l es municipalités n'ont 
pas les reins suffisamme nt solides que pour se permettre 
de financer un tel montant. 

Par rapp ort à cet argument, deux remarques nous viennent 
à l' e s prit: 

- l n situation financière de s villes a llemandes peut ne 
pas être rep résentative de la situation d ans d'autres 
pays. 
c ,2tte remarque ne veut point établir q ue :~es v i lles 
~llemandes sont les seules à ne pouv o ~~ ~~~~1cer l e s 
coüts de la politique de t ari fs nulsr loin d e là ! 
Il nous semble cependant que si un projet d e gratuité 
des TPU devait être analysé, il se doit d'être adapté 
à la situation financière de l a vil le ou du pays choisi. 
Pe ut-être l 'argument de H.J.BAUM n' e n aurait-il que 
p lus de poids ! 

- Il est bien évident que le fait de r endre les TPU gra­
tuits implique de trouver une source de revenus autre 
que l es recette s de l' entreprise d e TPU pour couvrir 
l8s dépenses. 
Personne ne prétend que les impôts e t taxes actuels 
ne~ peuvent, Lpriori, être rr.odi fiés pour couvrir ces 
frais. 

La question à s e poser est c e lle de savoir si l e s dépenses 
actuelle s des villes sont liées à des objec t ifs nu moins 
aussi v2.l able s du point de vue du welf a re que c e lui de 
r endr e les TPU gratuits. 
Si te l e st l e cas, il faudr a nécessaire ~~~ t éte~dre le 
montant des r e cettes fisc a les e t utiliser cet accroisse­
ment à l'unique fin de réaliser l'objectif nouve au. 

Tout c e ci n'est valable que si l'on consid è re co mme in­
dispenso.b le de voir l e s villes e lles-mêmes :êina~ï.ce r les 
dépenses des TPU. Ici encore, il n'y a pas d e consensus 
et la discussion reste ouve rte. (7) 

(7) noton-0 qu'à ce. ~tade., nou~ a.tteignon~ ta -0phè1T..e. 
politique. e.;t qu'a.in.~,[ nou-0 ~oll..ton~ du ca.dll..e. de. ce. 
t.lT..a. V a)_J!. • 
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b) " Le..6 avoc.a:t.6 de..6 TPU g1tatu.l.t.1.> ne. pe.n.6e.n:t pa.6 que. la. 
" dê.pe.nda.nc.e. totale. v,ü-à-v.l.6 de-6 .6 u.b-6..i.de..6 .ln du.lita. de.t, 
" pe.Jtte..6 d'e.66ic...i.e.nc.e. da.n.6 le.-0 p!toc.e..61.>u..6 du 6onc.t..lonne.me.n:t 
"e.:t d'..i.nve.1.>ti1.>.6e.me.n:t de..6 TPU. 
" Il.6 d.l.6e.n.t. qu e. la. .tz.a:tionalitê. de..6 dê.c..-i..1.>.-i..on.6 e..t. de..6 poli­
" .t...i.que..6 pe.u:t [:t.tz.e. ga1tan:t.-i..e. pait de..6 c.ont1t5le..6, d e. .6 c.ompa.-
" Jta...l.6on..6 é.c. ono m.-i..qu.e..6 e..t. de.6 .lnc..-i...ta.n.t.6 6.-i..nanc...i.e.Jt.6 a.upftè.6 
" de..6 d.-i..1tige.an.t.6 de.6 TPU. 
"Ma..-i...6 il 1.>e.mble. plu-0 p.tz.oba.bl e. que. le..6 601tc.e.-0 qu..i. c.ondui-
" .6e.nt à l'e.66.-i..c..-i..e.nc.e. e..t. à la Jta..t..-i..ona.l.-i...tê. J.ion:t plu-0 e.66e.c.­
,, .t.-i.. v e..6 .6 .-i.. la d-l1te.c.:t.lo n du TPU e.6 t pl e..-i..n e.me.n:t Jte..6 po n..6 able. 
" du. Jté.6 u.l.t.at 6.-i..n,1nc..le.1t. 
" Lo1t-0que. le..6 TPU J.iont :totale.me.nt .6u.b1.>..i.d..lê..6 l'on pe.u..:t 
" avo-l!t de-0 dou.:te.J.i c.onc.e.1tnant l' e.6 6..i.c..-i..e.nc.e. e.t le. p1tog1tè.6." 

(/12/ p~15) 

L'auteur de ces ligne s est loin d'être le seul à penser 
ainsi. 
Au cours d'entretiens avec des responsables d'entreprises 
de transport (S.T.I.B. & W.M .P.T. (1)), nous avons constat€ 
le souci constant de se maintenir à un certain niveau d' 
équilibre entre les recettes et les d épenses - ou de ne 
pas accroitre les pertes d'exercice - et ce, entre autres, 
dans le but de sauvegarder l'efficience de la gestion. 

c) Considé r an t l'e f fet sur l a red istribu· .ion d u revenu, 
H.J.BAUM cons idère, d'une part, c e lui-ci comme faible 
- étant donné le peu d'imp ortance a ccordé aux transports 
dans l e budget des ménages - et d' a utre part , il conteste 
l'hypothèse selon laquelle la plupart des utilis a teurs des 
TPU sont titulaires de b a s reve nus . 

Pour. r e ste r obj e cti f, il faut admettre que Même si l e pre­
mier argume nt es t vra i, l a somme d ' ef fe ·i-.R s e ,-:-:ondüires de 
ce type peut, e lle, être significa tive . 

Concernant le second argument, disons s :. ::.1p.:..~~men -t q ue si 
tel n' e st pas le cas en 1960 aux USA et en 19 64 e ~ 1967 à 
Hambourg, il n'en faut pas pour autant conclu r e que telle 
est· .1a situation générale. 

(7) WEST - MIVLANVS PASSENGERS TRANSPORTATION 
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B. R. GUTNECHT /14/. 

Cet auteur met .l'accent sur le fait que les défenseurs des 
TPU gratuits :s.ous-estiment l'importance du "mauvais usage" 
qui sera fait si les tarifs venaient à disparaître dans les 
TPU. 

D'autre part, indubitable est pour lui le fait qu'à long 
terme, on assistera à une "détérioration" de l'image des TPU. 

Enfin, le risque de perte d'efficience et de rationalisation 
semble, ici encore, non négligeable. 

D'autres .critique s ne nous semblent cependant pas justifiées 

- " The. Jt.a,ü,lng o 6 6und-6 6oJt. public. :tll.an.-6poJtt thJtough .taxu 
"would me. an a ne.ga.t-lve. dl-6.tJt1bu.tlon 06 ,é,nc.ome.." 
1/14/p.201 

Peut-ê tre, mais il faudrait pour être objectif, considérer 
la structure fiscale du pays choisi et la taxe utilis ée 
(cfr supra M.FRANKENA P·I-14 ) 

"In.tJtodu.c.:tlon 06 6Jt e. e. .tJtave.l wou.fd me.an .tha.t the. indlvi­
,, dual wo u.J?.d be. dùt e. c..te.d how .to -6 pe.nd hi-6 inc.o me., i.e.. , 
".the. 6Jte.e. :tll.ave.l would .:take. away 6Jte.e.do m 06 c.on-6ump.tlon 
" 6Jt.o m the. in di vidua.l. " 
1/14/p.20) 

Ce ci sern.b le p ·lutôt être le cas si rie n ne change d a ns la 
structure d e prix des TPU et T.privés. 
En effet, il existe un biais sur l e marché des transports, 
(cfr supra ) et c'est dans la situation actuelle que l'ar­
gume nt cité p e ut s' a ppliquer. 

Quoi qu'il en soit, R.GUTNECHT résume asse z bien certains 
arguments avancés par les adversaires des TPU gratuits. 

- Le pourcentage de diversion des transports privés vers les 
TPU est faible (le travail de D.A.QUARMBY ne semble pas 
donner un résultat identique !-cfr p.II-9) 

- la qualité du service va diminuer 
- on assistera à une hausse des coûts pour l'entreprise de 

TPU, vu l 1 usage arbitraire qui sera fait de ce mode de 
transport . 

.__ _____________________ - - - - -
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C. Thoma~ A.VOMEN CZCH t Gl~ald KRAFT (e6~ tableau 1 biJ)-/2/-

Le but de cette étude était de mener une analyse économique 
de la politique de TPU gratuits. 

~) Le modèle de demande (cfr annexe 3). 

Le nombre de voyages a ller et r etour (O-D et D-0) (1) 
ventilé entre modes e t e ntre motifs de transport, est 
fonction du coüt (O.D., D.O.) du mode choisi p our un 
motif déterminé, du temps pour parcourir l e tra j et 
(O. D. r D. 0.) par ce même mode et pour le même notif, 
des coûts e t t em:;?s (O.D., D.O. ) des d i fférents modes 
et de v ariables socio-économiques caract é ri , a.D ·t les 
voya geurs des différe ntes origines e t les activités des 
différent e s destinations. 

b) Quels q u E:! soient les obj e ctifs considé rés , l e s auteurs 
de c e tte étude" tirent toujours les même s conclusi.ons. 
Celle s-ci peuv e nt s e résume r a insi : qyoique le s ystème 
de TPU g r a tuits contribue à r éa l i s er les objectifs qu'on 
lui associe, les amé l iorations du s ervi c e de 'l'PU s ont 
géh6ralem2nt plus efficientes dans la réalisation des 
mêmes objectifs. 

(1) 0 = ORIGINE 

V = VES TZN ATI O,"J 



TABLE.A!U I . - TABLEAU RECAPITULATIF des COUTS & BENEFICES EilVISAGES par les ETUDES 
---- - ----- PRESENTEES aux CHAPITRES 1. & 2. 

11Défenseurs" ~gers des TPU Util i sateu:rs des 1 
T. Prives 

1\- • • 1 
1Wn utilisateurs 1 Entreprise de TPU Etat 

de modes de T_. -~-----------------

CRISTAL 
MODEL 

:t 

* 

variations 
les coûts 
nétaires 
variations 
des coûts 
termes de 
temps 

ds * 
mo-

* 
en 

variations ds 
les coûts moné­
taires ! 
variations des l 
co0.ts e~1 termes ! 
de temps j 1 

1 1' 

"'' bénéfices v-u Ja hausse du norr.èire de trajets 

± variations des * variations des 
rec ette~ recettes prove-

* variations des na:c:it des t axes 
ccûts de fonc-
tionn ement 

c;u:r l'essence, 
par exemI,le 

~ pertes vu l:=i. ·baisse du nor.ibre 1de crajet::. 1 l 
~i~em ----î idem _ __ a, ~-~•- - --~-.L-, id=--~ • 1 ;;.: ::aris.t'. o~ dem 

1 - " - _, l des coûts 9..d..TIJini.s-

1 

1 1 t:ati fs et gaine 1 
1 { dus au passage u 
j 1 "one man ope::-1:ti. on 

1 I il O.M . O. n 

-------~--+------·-·-----,_,---~------- _ _.,._ ... _ _ 
Ce modèle étudie les effets d2 

D .A. di verses pç,1i tig_ues sur la con6f?'5tion 1 

QUARJvIBY Le c:::-i tère est l ' import2.nce -'.lu mouve- 1 

·- "Lment 'I'.priv_ésî vers :Pli..:___ _ ____ ________ J
1 
___ ____________ _ 

"Adversaires " 
'1t bÊnéfi ce vu le f t variati n de.3 20ûts * financement 
passage 3.UJ{ TPU I vari ation dè :ia co.- de la pcJ.i ti q_ue 

H. J.BAUM * Redistri1'u.tion dü rever:.1.1 1 :pacité I de rr1u gratuits 

_J ,~perte d ' efficienr. e 

___________ ________________ 1 dans la gestion --~---
! 

R .GUTNECHT 1 
Redistribution du :cevenu 

1 
1 

hausse è.es 
vu demande 

coûts 
"inu--

tile" 
âét,Grioration de 
l'image des T?U 
perte d 'e ff:icience 

(Suite p.II . -î9bis ) 
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! ~' :~-=--·-~-,. ' 
1 D0MENC1CH 
\ C. KRA.F'r Redistribution èu revt::nu 

baisse Je cungest _on et de pollution 

Diini"ut.ion dEs problèmes de pa-::-Kin[; 

Acces_ib:ilité a.ux emploie pour l es 
résidents des ghettos 

:t moùifjcation s ~ci 

les p rfcrman ::e"'> 
s..1ÜP à J a su-p­
pressiori de la 
r ê ~o:tc ùes re­
cettes 

' * vari_at.i ont. n t 1 
1 \ . et- en - 1 aes 

coûts 

:t aide pou.r J a 
gès".::,iun de 1 1 

ent,re i1se 

r 

1 
• 

* fonds publi c s 
nécessl'l,,i:rcs au 
finan ::ement éi. 1 11îl 

système J.P 'I·PU l 
gratuit::; f1 argi I 
au lari nationà 

1 

c:r 
(11 



II.- 20 

CHAPITRE 3 .. 

LES EXPERIENCES PRJ\TI(UES REALISEES (cfr M.Iœ-1P /15/ .) 
-------------.~-,,,.-------------------
Corrnne l'écrit M.mw,; le danger est que dans les travaux réalisés (chapitres 1 & 2) 
il y atm important degré d'extrapolation. 
Pour pouvoir juger de la validité des prévisions faites, il est nécessaire de pos­
séder des résultats d'expériences concrètes, et c'est ce ·à quoi nous nous intéres­
sons dans ce tro_isième point. 

a. - La première expérience à RCNE eut lieu du 30 décembre 197~ au 7 janvier 1972. 
Durant cette période, les TPU fùrent rendus entièrement grat~its. 
La semaine durant laquelle les romains vécurent l'expérience de TPU gra­
tuits est très particulière car tm seul des 9 jours considérés peut être 
représentatif de la situation "normale" et c'est le 7 janvier 1972. 
Durant les·8 premiers jours, il faut prendre en considération les périodes 
de congé-_tant dans les bureaux que dans les écoles. 
Dans le but de visualiser l'impact de l'abolition des tarifs, on a comparé 
les .nanbres de voyageurs durant cette période avec les nanbres correspon­
dants de l'année antérieure. 
Dans l'ensemble, on a assisté. à tm accroissement du nombre de passagers 
des TPU de l'ordre de 44%. 
Mais, pour le 7 janvier pris isolément 5 ce pourcentage est beaucoup plus 
faible (18.4 %). 
Remarquons qu'un résultat agrégé de ce type masque certains éléments et 
mérite donc d'être quelque peu explicité. 

~ - A Rome, la structure des tarifs est une "flat fare structure", ce 
qui signifie que le prix des TPU (50 lires) n'est pas fonction de 
1à distance. 
(BRUXELLES prètique un système identique alors que LONDR ES ou 
BIRMINGHAM, par exemple, pratiquent un tarif par=z□ nes). 
Toutefois, avant 08.00 du matin, le prix est de 25 lires. 
L'abolition du tarif a donc supprimé tout incitant è circuler 
avant l a période de pointe de début.:'.de journée et l e nombre de 
voyageurs avant 08.00 a diminué de 15%. 

~ - Les 18% de hausse de demande totale pour les TPU le 7 janvier 1972 
constituant une moyenne qui ne représente nullement une tendance 
commun e à toutes les li~nes. 
En effet, sur certains trajets, le nombre de titres »vendus» $1) 
e~tre 08.00 et 24.00 a augmenté de 111%, alors que pour d'autres 
routes, il a diminué de 4.7% le matin et n'a augmenté que de 15.6% 
le soir. 

(1) en fait des tickets furent distribués aux utilisateurs des TPU de manière à 
pouvoir recenser les résultats de l'ex~érience . 
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De manière générale, on paut cependant dire que le nombre de 
voyageurs des TPU é1 ;wgmeni:P plus -fort durant les heu res creuses 
que durant les heures de pointe. 
Et, si l'on ajoute que la capacité des TPU n'a pas été modifiée 
durant l'expédence, on peut conclure qu e pour l'ATAC (Azie.nda 
T~amvie. e. Au;tobUJ.i dl Roma), la gretuité des TPU a amélioré l'utili­
sation de la capacité aux heures creuses sans alourdir les diffi­
cultés des heures de pointe. 

*- Remarquons, enfin, qu e l'objectif de l'expérience était d'engendrer 
un mouvement des transports privés vers les TPU pour diminuer la 
congestion urbaine. 
Les questionnaires distribués lors de l'expérience auxuutilisateurs 
des TPU donnent les résultats suivants 

- 68% des personnes qui ont répondu et 73% de ceux qui vo yagent du 
ou vers le travail. déclarèrent qu'ils aurai ent de toute manière 
utilisé les TPU même si les prix n'aveient pa s été modifiés. 

- Seuls 8% des personnes interrogées déclarèrent que, quoique préfé­
rant les transports privés, ils ont été heureux d'utiliser les 
TPU devenus gratuits. 

- Et 2% admettaient qu'ils auraient utilisé leur voiture s'ils 
avaismt dû payer leur ticket. 

b)- Non contents de la première expérience, les autorités de l'ATAC 
en firent une seconde qui se différencie de la première sur trois 
points principaux: 

la période fut beaucoup plus longue (du 2 mai 1972 au 30 juin de 
la même année) 

- les TPU ne furent recltus gratuits qu'aux heures de pointe (de 
05.00 à 08.30 et de 17.00 à 20.00) 

tme bande de circulation fut réservée aux autobus le long de la 
via Nonnentana (:_ 1 • 8 Km ) 

* - En Mai, la hausse de la demande de TPU n'atteignait que 11.4% 
par rapport à l'année précédente. 

* - 52% des automobilistes interrogés à cette époque affirmèrent 
qu'ils ne se sépareraient de leur voiture sous aucun prétexte. 

--------- ------------- - - --
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~ - La bande de circulation r éservée aux autobus fut, elle, 
considérée comme un succès. 
En effet , l a vitesse du service a augmenté de 10%, et on 
assista à un accroissement de 26 % de la demande sur ce 
traj et . 
Ce résultat semble bien e l1er à l'encontre des prévisions 
du single link mode l (cfr chapitre 1. B. 2. d. ) 

c. - " The. ove1ta,U, 1te.-0u.l:t 06 :the. :avo e.xpvume.ntai. pvuod.6 ,l6 :tha:t 
" Ra me. 1 .6 6Wt;t,mo n wlth Me.e. - 6 a/te. ,6 eJtv,{_e,v., hM appaJte.nti.y 
" c.ome. to an e.nd." 1/15/p.15} - (1). 

C'est en effet à celà que l'on peut s'attendre , étant donné 
le peu de r ésultat dans la réalisation de l 1objectif "déconges­
tion''. 

Notons cependant, avant d'en tenniner, une remarque de M. IŒMP 
relative à la durée des expériences réalisées à RCll1E : 

" P1tuwnably, -0ome. 06 :the. be.ne.6ili :ta be. ga,[ne.d 6Mm 6a1te.-61te.e. 
" public. .tltan.1.>pOll..:t aJte. fong-Jtunooneli ; d,{_veJUi,{_on 6Mm au:tomobUe. 
" note, e.xample." , may mcJte.Me. OVe/t time.. rr ( / 15 / p. 16) 

Ce dernier élément, important à nos yeux, s'explique entre autres 
par le fait que les décisions dtachat d'automobiles ne sont pas 
dictées par des considérations de court terme . 
Ces décisions sont sans doute influençables par une politique 
tarifaire soutenue dans les TPU . 

(1) V' au.tlt~!J b~ Ua.V..e.nnv., ont ruv.,J.,,{_ déudé de pturt.ique1t 
le. -0y.6:tème de. TPU g!ta:tuili !-0witou:t dv., v,{_ilv., à acfm.[n<.,6-
.tltmon c.ommun<.,6:te.) : PR~TO e.n 1972 et BOLOGNE e.n 1973. 
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B. ATLANTA (c6~ tableau 2.) 

En février 1972, la MARTA (Me.bwpoLUan Ailante Rapid TMMU 
Au:thoM~y) lança un vaste progranLme d 1anélioration du service 
dans les TPU . 
Le progrannne ét ait basé sur le maintien de bas prix, c.à.d. bien 
en dessous et ,du niveau du marché ,et du niveau nécessaire pour 
le recouvrement intégral des coûts de fonctionnement. 
Le niveau des prix passa donc en mars 1972 de 40 ç. à 15 ç. pour 
un traj et (1). 
Cette mesure fut couplée avec un accroissement de près de 30% du 
nombre de miles par véhicules (février 1973). 

a.- Effe ts i solés de la baisse des prix 

Les modèles utilisés par M.KEMP pour tester les effets sur la 
demande , consécutifs à des variations de prix , reprennent , en 
tant que variables indépendantes, le prix de base, le niveau de 
l'ôffre (km-véhicules) , une variable de trend et des durrnny va­
riables expliquant les variations saisonnières. 

Les données utilisées recouvrent une période de trois ans au 
cours de laquelle on a assisté à deux·' modifications de prix . 
La première date de mar s 1971, époque à laquelle l e prix de base 
passa de 35ç . à 40ç. (en ce non compris une charge additionnelle 
de Sç. par transfert) . 
En mars 1972 , on passa à un syst ème de prix unique de 1Sç. (cfr 
supra) . 

L1élasticité de l a demande à la hausse de prix de 1971 se situe 
aux alentours de -0.6. 
Quant à la baisse de prix de 1972, celle-ci se concrétisa par 
une hausse de la demande correspondant à une élasticité de l'ordre 
de - 0.15 à - 0.2 (2) - l'élasticité à la baisse étant corrrne on 
le voit nettement inférieure à l' élasticité à la hausse-. 

Les ré~--ultats est:imés pour la première année de l'opération " cais­
se de pr ix'' sont : 8. 2 millions de voyageurs supplémentaires qui 
sont à additionner aux 42.8 millions qui auraient été obtenus au 
prix de 40ç., étant donné l'amélioration du service·:réalisé par la 
l\1ARTA ( cfr supra) . 
Ceci Cë1;r espond à une hausse de= 19%. 

( 7) Soit 62. 5% de. bOÂ,,61.ie. paJt.. Mppotit au niveau ,lnili..a.R.. 

(2) L'é.i.Mt-lcitê. admwe. c.omne. "IUU.6onnabl e" pcvr. H.J.BAUM Uait de - 0.3. 
(c6~ chapitlte. 2. A. 1. p.II _-9) 
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Les modifications des recettes sont alors aisément calculables 

42.8 millions de passagers x 40ç. = 17.12 millions de$ 
51.0 millions de passagers x 15c. = 7.65 millions de$ 

soit une baisse nette des recettes de quelques 10 millions de $ • 

Enfin, r ;t .KEMP a tenté d ' extra.;x:>ler les résultats dans l 'hyp:>thèse 
d'une baisse de prix des TPU jusqu'au niveau zéro. 
Lë.. hausse de demande sera de 5. 1 millions au grand maximum. 

b;. - Les effets 5.~lés des améliorations du service 

Le calcul de ces effets est moins aisé que dans le cas d'une 
baisse de prix. En effet, les amfliorations - hausse de 30% du 
nombre de ''miles par véhicules" - tse sont échelonnés sur l'année 
et aucune d'entre elles, ou presque, n'était suffisannnent impor­
tante que pour en analyser les effets de manière significative. 

Les modèles - peu nombreux - qui fournissent des coéfficients 
statistiquement significatifs, indiquent une élasticité de l H 
demande au nombre de miles par véhicule, voisine de+ 0.3. 

Il est intéressruit de noter, à notre avis, que cette den1ière 
élasticité représente, en termes absolus, près du double de 
l'élasticité de la demande à la baisse des prix. 

c).- Réponses aux questionnaires 

Connne ce fut le cas à RO-œ, de nombreuses personnes furent inter­
rogées durant l 1expérience. 
Nous ne possédons que très ~u de renseignements relatifs aux 

f résu~,:lie --œs enquêtes, toutefois, il apparaît que le mouvement 
"transports privés vers TPU'' fut f aible et coûteux. 

Notons enfin que lors de la prise de décision relative à la mise 
en oeuvre du programme d'amélioration du service dans les TPU 
~ en ce y compris également l a baisse du prix - il a été affinné, 
sans preu_ees connues jusqu'à présent, que l'effet net du prozramne 
sur l n redi,stribution du revenu serait progressif. 
Ceci est un éllment qu'il serait très intéressant d'analyser car, 
d'après M.IŒMP, la tro:e utilisée pour financer le ~grarrone est 
tme des plus régressives panni les taxes utilisées aux Etats-Unis! 

~--------------- - ------
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ATLANTA 

RENSEIGNEMENTS GENERAUX RELATIF~ AUX EXPERIENCES DE ROME & ATLANTA 

PRIX des TPU 

1. NUL 

1 
2. NUL aux 
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pointe 

! 
! 
1 

1 

1 
i 
t 
1 

1 

l 
! 
j 
1 
1 
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1 
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! 
! 
! 
' 
' 
' 
' 

11 QUALITE" 
du ~ERV l CE 

-

Bande de 

circulation . 
réservée aux 

bus 

____ _ J _____ --- - -
1 
1 

1 
1 

•· hausse de 
:!: 15X(197i) 

' 
: 
'· 

l - t:ai sse de ' h1u~se de 30% 
62 . 5% • du nombre de 
( objectH "mi les par vé -

après 10 ans ; hicu1e 11
• 

prix * 1/2 coût i 
de fonctionne - l 
ment . ' 

DUREE del' 
EXPERIENCE 

9 jours 

2 mois 

- -- -

programme prévu 
pour une durée 
de 10 ans 

,-

ffFH des VA­
RIATIONS de 
PRIX 

faible 

faible 

EFFET des VA­
RIAT IONS de 
~].U-AL ITE 11 du 
SERVICE 

-

accroissement 
de 10% de la vi-
t esse et l1 ausse 
de 26% de la de 
mande 

. --· --- -1---- ---·- ~-· --·-· 

él as ti cité 5. 
la baisse 
entre - 0.15 
et - 0.2 

élasticité à 
la hau sse 
(1971) = - 0.6 

! 
l 

è1asticité = 

+ 0. 3 

1 
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C. CONCLUSIONS 

Les expériences à RCl,1E et ATUINTA sont l oin d I être les seules 

qui ont été réalisées. (cfr M.KEMP /15/.) 

De toutes ces tentatives , il r essort que le système de TPU gra­

tuits n 1est pas entièrement efficace sur le plan de la réalisa­

tion de l'objectif de décongestion. 

L' élasticité croisée de la dema.r1de de transports privés par 

rapport au prix des TPU , et l 1élasticité directe de la demande 

de TPU par rapport au prix de ces mêmes TPU, ne semblent pas 
aptes à engendrer une baisse significative du degré d'encombre­

ment au sein des villes. 

Une telle conclusion nous semble raisonnable si l'on se cantonne 
dans l'aspect de décongestion. 

Pour prendre position vis-à-vis de la politique de t arifs nuls, 

dans l es TPU, il nous reste cenendant encore un élement à con­
sidérer et qui concerne le point de vue de l'entreprise fournis­
sa."1t l es services de transport. 
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CHAPITRE 4. 

LE POINT DE VUE DE L'ENTREPRISE DE TPU 

Dans ce bref eJ\.-posé du point de vue de 1 'entreprise de TPU :. nous 
retrouverons certains des élénents mentionnés dans les pages pré­
cédentes et qui relèvent du producteur du service de '·tnmsport. 

En effet, dans ce chapitre, nous tâcherons de présenter, schémati­
quement, les divers aspects favorables et défavorables de la gratuité 
des TPU:. vus sous l'~gle particulier de l'entreprise de TPU. 

A. LES VESMZ,\NTAGES VE LA GRATUITE VES TPU. 

1). L1accroissement des coûts de l'entreprise par suite de la hausse 
de la demande de TPU. 

La hausse de la demande de TPU (1) est une des premières consé­
quences prévisibles - et espérées - de la mise en place d'un 
système de TPU gratuits. 

Quels que soient les agents à l'origine de cette demande supplémen­
taire, - utilisateurs de transports p:rivéss usagers des TPU ou non 
utilisat eli:r-s des transports privés et publics ··, l'entreprise de 
TPU se verra sans doute dans l'obligation d'accroître sa capacité 
de production, ce qui implique qu'elle devra faire face à des coûts 
plus élevés. 

L' irnportqr,,ce de cet accroissement des coûts - fonction du niveau de 
capacité existant, du degré d'utilisation dela capacité et enfin du 
degré de hausse de la demande - est, bien entendu, à comparer avec 
les gains monétaires réalisab,1és grâce à la gratuité des TPU 
(voir infra ~ point B.) 

2) . La rerte d I efficience dai7.s l a gestion de 1 'entreprise de TPU. 

Les adversaires des TPU gratuits prétendent que la totale dépendance 
par rapport aux subsides - les recettes devant nécessairement être 
remplacées par un système de subsides - n ' incitera plus guère les 
dirigeants des entreprises de TPU à l'efficience et à la rationalité 
(cfr supra p . II- 16) 

Cet argwnent correspond parfaitŒnent à ce que nous avons retiré des 
________ entretiens avec des responsables de la W.M.P.T. & S.T.I.B. 

(1) c.6Jt pa.ge.-6 II- 9 e.t .ôe,uvq.n;tv.i e.vtVl.e. autti..v.i 
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~"algré 1' importance que ses responsables semblent accorder à un tel 
élément, il leur est très difficile, sinon impossible, d'en arriver 
à une quelconque quantification qui est rendue d'autant moins aisée 
que l a perte d'efficience envisap;ée ici est une perte à long tenne .. 

3). La baisse de la qualité de service et la détérioration de l'image 
des TPU 

Un premier élément pourrait expliquer l a h:isse éventuelle de la 
qualité du service de transuort: la hausse de la demande peut pro­
voquer une élévation du dEgré d'encombrement interne aux TPU eux-mfunes 
et, par l à, diminuer la qualité du service. 

Ceci n'est cependant valable que dans le cas où la hausse de demande 
n'est pas entièrement absorbée par une hausse parallèle de la capa­
cité. 
Dans l ' exemple ci té ( cf r supra, p. II - 1 0 & sui var1 tes) précédernmen t, 
l'on peut , à notre avis, raisonnablement supposer que les véhicules 
supplémentaires, miseen circulation par la S.T.I.B. n'ont pas pennis 
d'absorber la demande dans des conditions aussi "favorables" qu'au­
p~avant. 

nous 
Un second élément a été fourni par un resnonsa.ble de la S. T. I. B. 
Cette société attache apparemment" une grandê importance aux avis des 
usagers des TPü en t âchant , dans la mesure du possible, de satisfaire 
à leurs exigences. 

Dans l'hypothèse de TPU gratuits, l'usage abusif probable des TPU -
(cfr supra. 1 p. II- n M.JŒfv!P et p.II- 17R.GUTNECfIT) - c'est-à-dire 
l'usage des TPU dans des quMtités déraisom1abl es ou pour des motifs 
futil@s - incitera, semble-t-il, les dirigeants de la S.T.I.B. à 
accorder un poids moindre aux souhai t.s des usagers des TPU et, de ce 
fait, la qualité du service fourni pourrait bien se retrouver infé­
rieure à son niveau actuel, 

Citons pour en tenniner avec cet aspect qualitatif, l'argument de 
R.GUTNECHT (cfr p.II-17) selon lequel il nous faut nous attendre à 
une détérioration de l'image des TPU causée par la gratuité des TPU 
en elle-même. 
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B. LES AVANTAGES VE LA GRATUITE VES T.P.U . 

1). Les gains de person.nel 

L1 instauration de la gratuité des TPU dispense l'entreprise d'utili­
ser deux agents da..11s chaque véhicule. 
Dans le cadre de la ville de RCME , par exewple, la plupart des vé­
hirules de TPU sont à deux agents (two men operated - T.M.O. ) et la 
poursuite d'une politique de t arifs nuls, dnns ce cas, aurait permis 
un gain substantiel p2.r le passage aux véhicules à un agent (1) 
(one man operated - O.M.O.) 

L'importar1~e de ce eain, reP-du possible par la suppression de la 
nécessité de r écol t er l es recettes, est fonction du nombre de véhi­
rules T .M.O. 

Signalons ~ue nombrauses sont les entreprises de TPU qui, progressi­
vement)) s'orientent vers un système O.M .O.)) ce qui diminue les 
gains r éalisables - gains en termes de salaires distribués - du fait 
de la gratuité des TPU. 

2).Coûts de perception et coûts de contrôle. 

Les coûts de perception r t§présentent, d'une part, des salaires 
mais aussi des frais de matériel et d'équipement qu'il fatrt supporter 
pour assurer la récoltedes recettes. 

La suppression pure et simple de ces coûts, rendue possibl e par la 
gratuité des TPU, est à coup sûr, un élément à prendre en considéra­
tion dans une analyse coûts-bénéfices. 

Un autre poste est également à effacer dans le bilan de l'entreprise 
si les tr211sports sont rendus gratuits. 
En effet )) dans une t elle situation, l es contrôles ne s'avèrent plus 
guère nécessaires et toutes l es dépenses indispensables pour effec­
tuer ces contrôles -personnel et matériel- sont automatiquement 
supprimées. 

3) ··Accroisscment de l a vitesse commerciale 

La disparition de la nécessité de récolter les recettes touche un 
autre aspect importnnt de l'exploitation d'un réseau de TPU dans la 
mesure où elle pennet d'élever la vitesse commerciale . 

( 1 ) Ce.u, b,i,e.n -6Ûlt, 1.>aM :te.VUJt auc.un c.omp:te. de6 q.ue6tioM de. Uc.e.nue.rne.nt 
et Jte.cl.aM eme.n:t c'u pe.,t60 nnel.. 
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Celle-ci est, en effet, fonction, non seulement du type de véhiru1e utilisé 
et du degré d'encombrement de la circulation, mais aussi de la durée des 
temps d'arrêt. 
Ces derniers seront assurément réduits dans l'hypothèse de TPU r,ratuits. 

L'objectivité nous pm.1sse cependant à constater que la r;ratui té des TPU 
n'est pas le seul moyen permettant de réaliser une réduction de la durée 
des temps d 'arrêt. 

La récolte des recett es effectuée non 2. l'entrée mais dans le vêhirule 
lui-même et durw..t le parcours (cfr système des autobus anglais) pennet de 
réaliser le même gain de temps sans toutefois permettre le passage aux bus 
O.H.O. 

Notons cependru1t que l'importance de la vitesse en tant que déterminant de 
la demande de t ransport n'est pas uniwrsellement reconnue. 

!:!.J.BAUM -en effet- classait la vitesse en premier lieu (cfr p.II-13) 
tandis que pour D.A.OW RMBY elle ne constituait assurément pas le détenni­
nant principal (cfr p.II- 8 ). 

++++ ++++ 

Nous avons, dons ces dernières pages, énuméré quelques uns des 
avantages et dfsavant ages de la politique de gratuité des TPU 
pour;.1 1 entreprise fournissfillt les services de transport. 

Il faudrait recourir à u.ne analyse coûts-bénéfices détaillée et 
adaptée à l'entreprise considérée rour se :ffaire une idée du 
résultat net. 

++++ ++++ 
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Nous avons pû constater dans l a seconde parti e de ce mémoire que l e s 

arg~ ents avancés en f aveur de l a gr atuité à.es TPû étai ent fort ement 

contestés. 

A l' appui de l a thè se opposée à l a gratuité , on peut assurément f aire 

état des r ésultats des expériences réali sées à ROME, ATLANTA ou ailleurs . 

Quoique ce s expérience~ ne couvrRnt pas des péri ode s très longue s 

.- à ROME , par exempl e , cel a a empê ché d ' obtenir les nbénefices"des 

t ari f s nuls qui ne sont possibl es qu'à long terme - elle s nous fourrnissent 

des indications sur ce que l'on peut objectivement espérer d'une t elle 

politique . . 

Le point de vue de l' entr eprise de TPU, développé dans le dernier chapitre, 

nous indique qu'il y a lieu égal ement ·. d' être prudent quant il l'évaluation 

du coût de l a politique de TPU gratuits. 

Les gains de cette 1Jolitique (par exemple suppr e ssion de s coûts de perception 

et de contrôl e ) sont à r:t1ettre en parallèle avec des désë va,ntage s parfois 

diff icilement quant ifiable s ( par exemple l a baisse d' e ffici enc e dans la 

gestion). 

La me sure ext r ême que nous avons envis agée dans l a se conde par tie, nous 

l'abandonnerons provisoi rement pour dét ermi ner, de.us l a troi sième partie , 

ce que doit être l a politique t arifai re opt i mal e dans l es TPU . 

Et, ensuite, sur base de cette approche, théori que et de l a s ituation de s 

TPU à Bruxelles , nous verrons , dans l a quatrième part i e si, oui ou non, 

la poli tique de gratui t é de s TPU est nécessairement·. -~, vouée à l' échec 

à Bruxelles. 
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TROISIEME PARTIE . 

LA DETER1INATI ON DE LA TAR IFICATION OPT IMALE DES MODES DE 
TRANSPORT AU MOY EN D'UN MOD ELE THEORI QUE 

III.-1 

Pour la construction du modèl e orêsent2 da ns l a troisi ème pùrti e , 
nous nous so 1mos i nspirfs de deux arti cl es êcrits l'un pa r R.E. PARK /20/ 
et l I autre par r1.ViARCHMm /l '-:I/. 

Le bu t de ce modèle es t de d0t erminer la ta rifi cation optima l2 du poi nt 
de vue we lfare a app li 1u~r dans l es modes de transpor t priv~ et public. 

Ce ty pe d ' approche a comme avantage de ml: ttre en évidence l a politique 
optimal e à app li quer dans un mode lorsque. pour une raison quelconque , 
on se refuse d'i ntervenir dans l ' autrG. 
Ceci nous permettra . par exer.p'ie,_ de préci ser l a politi que que l' entre­
prise de TPU devrait suivre en théori e s'il n'y avait pas d'i ntervention 
pa rticulière da ns l es transports privés . 

Pour ce faire, nous ajouterons au modêle de ba se la contrainte de non 
i ntervention dans l'un ou l' autre mode. 
Ensuite nous fixerons un plafond arbitraire a l 'intervention financière 
de l' Eta t dans l es TPU car9 comme nous l e verrons, la politique optimale 
peut parfois consister non à t axer ma is bien à subsidi er un mode de 
trans port. 

Cette dêmarche est pur eme nt théo~i que et en cela ell e diffère des études 
prêsentêes dans le chap itra l. de la deuxiêma pa rti e . 
En effet. les auteurs cit~s dans ce chapitre ont est imf lgurs modèl es sur 
la ase de données rel atives au trans port dans une vill e particuliè re . 

Dans notre cas, nous ne possédons pas suffi sammen t d'informati ons que pou r 
nous permettre de franchir l e pas condui san t d l 1 estimation du mod· l e . 

Dans la quatrième parti , toutefois, nous t enterons de donner un aperçu de 
la situation a ci RUXELLE S en fa isant l e parall ~l • avec le modèle de l a 
troisi ème partie . 

. .. / ... 
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I II . -2 

1. DE!'INITIŒJ d.;S WUUAï3LEs & RELATIONS de BASE 

1 . 1 . VARIJ\BLES 

U = utilité collective 

V = nombr e de personnes transportêes 

t = coût du trans1)ort . 
C1est l e coût moyen pour l e producteur 

V et t peuvent se rapporter r espectivement au mode de 
tr1:11~port public ( v1 et t 1) et au mode de transport 
prive (Vz et t 2). 

1.2. RELATIONS de BASE 

5 U 5 U 
·------- >Ü 

5 2u 5 2u 5 2U 

5V 2 5V
2

2 5îi ~ < O 
1 1 2 

et 

L'utilité collective n'est supposée dépendre que du 
nombre de personnes t r ansportées (1). 
Les dérivëe,premi ères de cette fonction d'utilitf sont 
positives et les dérivées secondes negatives 9 soit 
gr aphiquement 

c. nJt. note. pa.g e. .6 t..Uva.n:te. 1 III . - 3) 
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Dans un but de si mr lification, nous sur roserons 
que les agents de mandeurs de trans ro r t forme nt 
une classe homogène . 
L'utilitê marginale social e est donc i denti que 
quel aue soit l'apent qui vi ent_ s'aj outer au 
trafic existant . 

2 

1. 2.2. t l = Cl (Vl) .i9._ > 0 -9..--9. > 0 
dv1 d V1 2 

2 

t2 C z (V 2) dc z •;:,;.. · 0 d Cz > 0 = 
dv z d Vz 2 

( 7 ) L' é.ga.idé. de/2 de.u.x dé.trÂ.vé.u p11.e.m-<..e.11.u e.t clM bto,,w drMvé.u 

1.ie.condu n'e.1.i;t pc(.,6 ind,,wpe.n-6abfe. m'.U-6 noM f'avo n.J.i ~é.e. 

po u.11. 6acJ.,,ü;te.11. .tu cclf .. c.u.û . 
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Ces deux rel at i ons reo rêsentent l e second vol et du modè le 
à savoi r l e vol et 11 coûts 11

• 

Les ~o uati ons Mentionnées ci-d~ssus i nd inuent oue l e coDt 
d ' un mo~e n' est f on ct i on oue du nombre de nersonnes utili ­
sant ce mode . 
C' est donc le cas simn le oO il n' exi st - □ a s d'interacti on 
entre l e Mode 1 et l e mode 2 (comme c' est le cas ourl es 
TPU en si te nron re ~ar exe~ ~l e.) 

Graphfouernent 

t 
t = C(V) 

V ____ , _______ '>,)) 

1.2.3. foutes 1~i f onct io1,:; COtUlidéré~.: sont suprosées continues 
et dêri vab1es au second deg ré. 

2. Le modè le d'f nt ®r ve ntionoptimale,: : l e cas si mp le sans interat)i on (1) 

Pour obt enir l es conditions de l'opti mum coll ectif, nous maxi miserons 
l' utilité soci ale dimi nuée des coDts sociaux. 

2.1 . Conditions de premi er ordre 
._, 6 L 6 U 
- -~- =--- C - V â C1 = 0 

1 1·--
{!V 

1 

ôL ôU :ac
2 

-- =---- c
2

- v
2

.....--- = o 
oV

2 
oV

2 
î,iV

2 
L'optimum sera donc atteint lorsque l'utilité marginale social e se~a 
égal e au coût marqi na l social (Ums = Cms), c' est-à-dire lorsque •_,5_u __ 

.. , - c " cfCt t ou - c +v o C? 
5 v1 sera. ega, a 1+ v i- ~ - e -"t;--v;.· a 2 2 .,, , ~ r;;,.. _ 

---------- - cf/ 1 2 ô V2 
( 1 ) le.6 c.M d '1n:teMc.:tlo n -60 n;t 1te.pw danJ., l' anne.xe.. -1 
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2.2. c1 et c2 étant les prix à payer s'il n'y a pas d'intervention, 
l'ortimum sera atte int si l'on i mpose aux utilisa~urs des TPU une 

' C taxe égal e à v1. a 1 (=TT,* ) et aux usage rs des transports privés 

dV1 
è c2 * 

une taxe égale à v2. --- (= TTi ). 

cf \/ 2 

3. Les cas de II second best" 

Laqu@siion que nous envisag~·ons dans ce trois i ème poin t est celle 
de savoir que lles sont les modifications à apporter aux solutions 
opti mal es si 1 10n rajoute des contraintes au modêle de base . 

3.1 . Contrainte de non i ntervention dans le mode de transport public, 
Autrement dit s on1mpose TT1 = 0, 

5 lJ 
c'est-~.-dire :-,.-- - c1 = o (cfr 2.1.) 

o v1 

Max L = U(V1 , V2) - V1.C1(V1)- V2.c2cv .. 1 - Àc ou • - C1cv1)) 
v1, v2 5V1 

3.1.1. Conditions de premi er ordre : 

oL oU 
--=-· --

= 

d C1 
Cl-Vl.-- -

d V 1 

o L 5 lJ 
--- - Cl 

6)... ·5· V l 

5 \12 
1 

dC l 
--)= 0 ( 1) 

(2) 

= 0 (3) 
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3.1.2. dC1 
- (Cl + Vl-- )= 

6 vl d vl 

6 U 
< 0 

6 U En effet, l'équation (3) impose -- - c1 = 0 
8 v1 

L'utili té mai·g inale soci ê:i le est inféri eure nu coût ~rginal social dans 
l e mode 1, ce qui siqnifie qu'il y a surutilisation du mode 1. 
En effet, ro ur revenir à 1 ' éga lité entreAUms 1 et Cms 1, il faut accroître 
Ums 1 et diminuer Cms 1, ce qui ne oeut se faire qu1 41n réduisant v1. 
De ce fait, le cas de second best est caractérisé oar un trop grand nombre 
de voyaqeurs dans l e mode 1. 

. 62 U d c1 e plus, comme Ums1- Cms 1 =ÀC ~,- --) 
6V 2 •• V1 1 .. d 

i 1 vient que ~6 
62 

U 
6 V 2 

1 

- ~ 1 ) est nécessairement < 0 
d V1 dC1 6 2 u étan t < 0 et > 0, À est > 0 

ô V 2 
1 

6 u 
b) Ums2-cms2 =- - c2-v2. 

6 v
2 

Et, comme ), est> 0, 

et Ums2 - Cms2 est< 0 

d c2_ À 6
2 u 

dV
2 

6V
1
,6V

2 

À - ~2u est < O 

oV1 6 v2 

On a donc une surutilisati on du mode 2. 

c) Ums1- Cms 1 
Ums:f- Cms 2 

= 

6 2 LJ 6 2 LJ 

en effet, -- = --- (cfr 1.2.1.) 
e v/ 6 v1 6 v2 

62 U 
> 1 
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Ce résultat nous indioue donc oue la surutilisation est plus élevée 
dans le mode 1 (c' est-a-dire celui dans leauel on ne ~eut intervenir} 
que dans le mode 2. ) 

Cette taxe est inférieure à la taxe quel 'on i mpose dans la situation 
optimal e sans contrainte car 

d v2 
La justification de cette t arification de se:ond best réside dans le fait 
~ue l'on rr&fèrera une surutilisati on dans l e mode 2. (car elle permettra 
d'absorber une nartie de la demande excédentaire pour le mode 1.) a une 
utilisation ortimale du mode 2 avec une surutilisation très élevée dans 
le mode 1. 

3.2. Contrainte de non intervention dans l e mode de trans9ort privé 
Autrement dit, on impose 

5 U 
n 2 = O c'est-R-dire 5'7

2 
- c2 = O(cfr 2.1.) 
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3.2.1. Conditions de premi er ordre 

6 L 6U d c1 -À( 
52u 

-c -" ) -- 1 -1. 
6 V 6 V d V1 

6 V 6 V 
1 1 2 1 

6 L 6 lJ 52U d c2 } d c2 - C -V -( - --) 
6 V 6 V l 2 6 v

2 
2 av 

2 2 
6 L ---
6À 

2 d V2 

6 LI 
- C = 0 

6 v2 
2 

= - v2 cl c2 < o 
.. V 
d 2 

(3) 

6 u 
En effet, 1 ' équation (3) impose -- - c2 = 0 

6 v
2 

- " - ~ 

= 0 

(1) 

(2) 

Donc Ums 2 < Cms2, ce qui si gn ifi e au 1 il y a surutilisation du 

mode 2. 

Il vient que À.(
62 

U - d C2 )est nécessairement < 0 

6V} ctV2 

et , 
62 

U étant < 0 et d C2 > 0, À > 0 
6 v22 d ' v2 



b) 

c) 

d.l) 
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5U dc
1 

\ 5 2U 
ums 1 - Cms 1 = - - c

1
-v

1 
.- =.l'\ -

5v
1 

d v
1 

5V
2

5V
1 

ET CO~/v'E 52U 

/\ EST > o, À_ 6V 6V EST <O IF 

Ums 1-Cms 1 <O 2 1 

On a donc surutilisation du mode 1. 

À 
5 2U 

Ums - Cms 1 5V/W1 1 < 1 = 
Ums2- Cms

2 \c 5 2u i-iC2 ) -
EN EFFET: 

5~ 2 
2 dV2 

o 2u o 2u 
(CFR 1.2. 1.) = 

ov
2
ov

1 
6V 2 

2 

La surutilisation est donc plus élevée dans le mode 2 (c' est-à-dire celui 
dans leque l on ne peut i nterveni r) que dans le mode 1. 

Si les TPU sont tarifés à C ( 1) 
1 au départ, la taxe à imposer= 

6U 
TTl = - C1 

8V
1 

d cl +.Ào
2
u 

= V 1 
ov

1
ov

2 d vl 

Cette taxe est inférieure àn :~ 
1 (CFR 3.1.2.d)et elle eut être négative 

dans rlusieurs cas. 
a. si v1 = 0 cas trivial 

c!-•C1 

~- si Vl ôv
1 

est etit, c' est-à-di re si un utilisateur su pl émentaire des 
faible 

TPU provoque un accrois~ement des coüts des TPU. 
y. si À est grand, c'est-à-di re si un fai ble relâchement de la contrainte 

accroît fortement le niveau de l' objectif. 

( 7 l .t' e.nbr..e.pw e. rut:. don.c. • èn .. éqti,,U,ibll..e. budgétaJ.Ae. c..M .tu '1..e.c..et:tu. (=V 1 . C 1 ) -6 ont 

é.gaiu. aw. c..oû:t.6 (=V l. C 1) 
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d.2) Si les TPU sont tarifés au Cms
1
(l) _ au départ, la taxe à imposer 

TT= 
1 

<O 
6V l 6',/,2 

Dans ce cas donc, c 'est un subsi de que l 10n accordera aux TPU. 

3.3. Contraintes : -a) non interventi on dans le mode de transncrt rrivê 
U:ct . ~ = 0 -- -- - ·- -- ---

-~) n
1 

est supr.osé négatif (subsi de ) ~-- --- --- --- --
,::x2_ le subside to:t? l ~~d(~ aux TPU ne peut _dépasser 

un montant M.arb1tra1re 

3.3. 1. Les TPU sont tnrifês au départ a c1. 
Le produ cteu r des services de TPU est donc en équ ilibre budgétai re 
[RECETTES (=v,.c,) = COUTS cv,.c,)] 

\ 6U ~1Ax L = ucv1,v2)-v1.c1cv1)-v2.c2cv2)-AC-- - c2&,?) -
v

1
,v

2 
5V

2 

u[-(~C (V V -M] 
f>V 1 l 1 

1 

3.3 .1 .1. Conditions de rremier ordre 

ôl _6U _ C -v~,-À _ 6 2U -u [-(6U -c )-V c6
2
U _ d .c, 

6V
1 

6V
1 

l ~ v
1 

, . . • · '6V
2

6V
1 

6V
1 

l l 6V
1 

2 d v
1 

) ] = 0 

6L = 6U _ C -V ., dC2 _ A_ ( 6 2U _ d Cz ) _ u [ - V 6 2U ] = 0 
2 2 ".];"7'""' 1 

uV
2 

ov
2

2 d v
2 

6V16V2 

6L - ~ - C = 0 
6·A 6V2 

2 

§.!:__ = - (~ - C) v
1 

- M < 0 
6U 6V l 

1 

( 7) L' e.ntlte.pwe. 1téa.i.,é,6e ai.oM un pfl.06,<..t. cM., le. Cmô J é..tant 1.iupéJue.u!t 

à c1, le,,6 Jtec.e.;t;te,,6 [=V
1
(c

1
+ v,t~l )] 1.ion.t p.tUJ.i é.tevee,,6 qu.e -le,,6 

- 1 
c.oiit.6 {=v,.c,1. 
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) C oU V ct2 3.3.1.2. -a Ums 2- ms2= 6v
2 

- C2- 2 -~ 

ALORS 

-b) 

-c) 

d,C 
= - v2 2 < 0 (CFR 3.2.2.a) 

dV 
2 

On aura donc surutilisation du mode 2. 

\ 02u d c2 o2u et/\ (-- _ _..,;;c_) + µ (- v
1 
--) est< o 

6V
2

2 d v
2 

6V1ov2 

Ums - Cms = ~ - C - V dC 1 

l 1 eV 1 1 èN 
1 1 

Or, d'après la contrainte 3.3.~ 6U - C < 0 
6V l 

1 

Ce qui imr, lique que Ums 1 - Cms1 est< o 

et on a donc suruti lisati on du mode 1. 

De ce fait, A 62u 6U - C )-V (52u + µ[-( -
6V2°Vl 6V

1 
1 1 6V z 

1 
À 5zu 6U 6 2U 

Ums 1-cms 1 
+ µ[-(-- - C) - V C 

6V26V1 6V1 l 1 61tJ1 z 
--

Ums2- cms2 Àc52u _d~) + µ (- V a~2u ) 
6V 2 d v2 

1 
6V

1
6V

2 2 

dC1 ) 
dVl 

d C 1 

dVJ 

Si µ = 0 (contrainte de subsi de maxirrum non serrée}, al ors 
Ums1- Cms 1 < 1 (cfr 3.2.2.c.) 
Ums 2- Cms 2 

Et la suruti l isation est plus é levée dans le mode 2 que 

dans le mode 1. 

SI µ > 0 CO/'AME 52u o2u 52u = = p 

6V 2 
1 

6V 2 
2 

ov1ov
2 

< 0 

)] 

6U ctC
1 5.. -oiu 

c-v,ov,z j Ums1 - Cms1 6V76V1 
+ µ + µ [-Cov -c,)+v,~dV 

1 1 = 
Ums - Cms 2 À 02u d ·C2 (-V 52u 2 ( • j + µ j 

6V 2 d'V 1 
2 2 

6V
1
ov

2 



6 2U 
et comme À---- < 

< 1 

6 2U 
Ac--

6V, 2 
2 
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Et ln surut ilis a. ti cn est toujours r. lus élevée dans le mode 2 que dans 
le mode 1. 

) 
TT = ~ _ C = V dC1 •• + )\ 6 2U 6U c2U 

(~ . 1 6V 1 1 "' 6Vz6V1 + 1-l [-( 6V1 - c,) - v,c 5v,2 
1 a·1 

Si u = o (contrainte lâch~~n1 est identique à celui du modè le 
précédent (sans contrainte de subsi de maximum) (cfr 3.2.2.d.l.) 

Si u > o. le subsi de sera moins élevé car ln contrainte de subsi de maxi mum 
est serrée . 

Notons que plus M est peti t, plus u sera qrand car dans ce cas, l a contrainte 
est plus rapi dement serrée , ce qui nous écarte encore plus de l •optimum atteint 
sans la contrainte de subsi de maxi mum· . 
Autremen t dit, olus la coll ectivité es t réticente à 11octroi d 1 un subsi de, 
plus l' on s' écarte de l' optimum atteint dans le modèle 3.2. 

3.3.2. Les TPU sont tarifés, au départ, au Cms 1. 
Dans ce cas, le producteur des services de TPU réalise un profit car 
Cms 1 > c1. 

Deux types de contraintes sont alors rossibl es . 
Soit le subsi de accordé aux TPU di inué du profit du producteur ne peut 
dérasser un montant arbitraire M (Fusi on entrepris e et Etat). 
Soit le subside accordé aux TPU ne oeut dérasser M. 



1er cas : SUBSIDE - PROFIT < M. 
La contrainte devient do nc. 

ou d C1 
V' où! - (-- C1-Y1 ) Y1- CY12 

oV1 d Y1 

CAO. - ( ou - C1) V1 < M 
oY1 
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d C1 
) < M 

d V1 

Les résultats sont ceux du cas 3.3.1. sauf pour l a détermination de n1 . 

)] 
6V 26V 1 6V 1 6y 2 d-.v

1 
Dans ce cas-ci 9 1 1entrer rise redistribue son nrofit et 

1 

le r rix à raye r redevient c1 et un subs ide su pp l émentaire est octroyé 
ce qui fait na sser le prix à payer a un niveau inférieur a c1. 

Le subsi de total octroyé aux usagers des TPU est donc plus élevé que celui 
quel 'on distribue dans le cas d'une tarificatio~ des TPO à_ c1. 

En effet9n1 ici est supéri eur au n1 du cas 3.3.1. (cfr 3.3.1.2. d.) 
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&u dc 1 
2ième cas l a contrainte devient -(- - C1-V1--)V1 < M 

5V 1 dv
1 

fv1AXL = U(V1,V2)-V1,C 1(V1)-V2.C 2(V2) - À..c-5U __ 
5V 2 

a. Conditions de premier ordre 

5L 5U 
--= --

5L 5U 
----= - - Cz = 0 

8L 8U dC1 ) Vl --- -(- - C1-V1 M< 0 
8µ 5V 1 'èN l 

f3. Ums2 Cms 2 
5U 

c2 v2 
dC2 =-- -

5V2 if/ 2 

= - v2 
6C2 .< 0 

6V2 
Surutil i sat i on du mode 2. 

< 0 

y. Ums1- Cms nécessairement < 0 car ra r hyrot hèse n 1 est< 0 et, dans le cas 
où les TPO sont tarifés au Cms 1, n 1 = Ums 1- Cms 1. 
Ceci i mr lique donc que 

\ &2u 
/\ -----,-.. + µ[-C~ - Ci-V1 ac1) =-v1C52u - 2dc1 -v1 d2ci )J < o 

éV1éV2 oVl d>./1 5V12 c}./1 r:N1 2 
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A. 5 2u . ~u dC 52u dei d2c1 
Ums1-Cms1 6V16V2 µf_-C5v1 -c1-V11tv~ )-V1C5v12 . - 2 dv1 - V1cw12 )J 

6. ----- = --------------------------

< 1 SIµ= 0 

et t oujours <1 

d C2 62U 
--) +µ (-Yi--) 

d V2 6V16V2 

(contrai nte non serrée ) 
SIµ> o (contrainte ser rée) 

C1-V1 èl.C1 = À 52u 

i:N 1 6V16V 2 

A no uveau, r lus l a coll ectivité sera réticente 
à lbctroi d 'un subsi de aux TPU, plus µ sera 
élevé et pl us n 1 sera faiole. 



- -- TABLEAU RtrAPITUCATTF Db RE:>UL lln--.,,----- - --- - - ------- ---- - ----------- -------
V 

UMS 1 - CM5 1 
TT z UMS 1 - CMS1 UMS2 - CMS 2 -----·- TT1 

UMSz- CMS,, ·--dC 1 d C2 
2 . I nt er vent i. on opt i ma- 0 0 - Yi . -·--- Vz , ·- -~--

l e 
1 

dV 1 dV2 

3. ''Second best 11 
1 

dC 2 o?u 
1 1 1 

3. 1. TT 1 = 0 < 0 
1 

< 0 > l 
Vz~ 6V 15V; 

1 
de 5 2U 1 

3.2 . = 0 1 < O < O < 1 V1 __ 1_+}\. Sl TPU t arifés à Cl nz j 

1 
i dV 1 6V1oV2 J 

)... 6 2u _. . i 

i i les TPU tarifés à Cms
1 1 • i'N l '6V 2 s 1. 1 

3.3. TT 2 = O; TT l < 0 1 
i 1 

subs_;_<ie< M i 

dC 1 5 2U 6U 6 2U 
3. 3. 1. TPU ta:r iHs à Cl < 0 < 0 < 1 v .--+ + u[-(--· - C 1 )-V l (-·-· 1 

dV 1 t , ,2- v &VJ 5V ::: 
• • "' 1ac 1 1 

- __ • -)] 
3 . 3.2.TPU t arifés au dV 1 
Cms 1. Ier cas : 1 

' 6 2U ou 6 2u dC 1 subside - profit < M < O 1 <O < l --- + 1-,f-(--- - C1)-V 1(-- - - -)] -
6V 2oV -,_ 5V 1 5V1 

2 èV 1 
, 
1 

1 6 2u UJ dC 1 ') . ~ 
._ 1 eme cas : +µ [ - (-- - c 1- v 1 ) 

ôV /SV 1 t,Vl dV 1 ~ubsi.d"' < M <O < 0 < l [;ZLJ de; 1 5 2c1 --
- V J ' - 2- - - vl ---) 

! "V 2 dVl sv 1 
'2. 

V 1 

1 

1 
1 1 

l 
1 

1 
! -._. 

1 --
1 

1 

~ 

V1 

1 

\ ---------
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4. CO NCLUSIONS DU MODELE{l) 

Le modè le que nous avons résenté 9 quoique partiel (il ne considère 
en effe t oas les biens et services autres que le trans ro rt) et repo-
sant sur d .. s hyro thèses fort restrict ives 9 nous perme t de tirer quelques 
con clusi ons intéressantes9 pou r éclairer le choix d'une po liti que en 
matière de transnort. 

4.1. Si l' on envisage le cas simp le de maximisation de l'utilité collective 
diminuée des coûts totaux - sans rajouter aucune contrainte - l 'opti­
mum coll ectif (maximum de welfare) est atteint lorsque le voyageur 
ra ie non le coût au 'il ressent directement lui-même (C1 ou c2) mais 
bi en le coût marqinal social (Cms1 ou Crns 2). 

L' oY.J;ûmum op.:tù r"'.J IU..un de. c.e. rnodèR.e. u:t donc. JLéai.,wé pM fa .talu6,-i.c.at.fon 
ëïu c.ou:t mM g-lnâl l.}Oc.J..a)?_ dan.6 .fe..6 de.ux mode..6 de. br.a.n.6pol!.t. lë11t 2.) 

4.2. Lorsque l'on ne ~eut i ntervenir que dans un des deux nodes 
Cn1 = o ou n2= o ){cfr 3.1. et 3.2.), la tarification orti ma le de ce 
mode sera inférieure a cell e qui car~ctérise l' op timum sans contrainte. 
l a coll ectivi t é rréfère en effet une l égère surutilisation du mode 
da ns lequel on peut intervenir car cette solution permet d' éviter une 
tror forte surutilisati on du mode dans lequel on n'intervient pas. 

4. 3. Lorso ue 1 'on ne peut pas intervenir dans le mode de trans port privé 
(n2 = 0 ; cf r 3.2.), le prix A payer dans les TPU sera touj ours in­
f éri eur au CmsJ (cfr 3.2.2.d.2.) et , dans certains cas, inférieur au 
coût moyen (c1J (cfr 3.2.2.d.l.). 

On pourrait éga lement imaginer le cas où n2 est négatif quant ni = O. 
Toutefois, nous n'avons pas envi sagé cette hypothèse car pour que n 2-
soit négatif9 il fau t , soit que A soit grand, soit que dc2 soit 
oetit9 alors que pour n 1 nê~at if9 il faut que &v

2 

de 1 • t t. t d 1 • \. • 1 --- so1 re 1 ou comme ans e r. rem1 er cas quel'\ soi t 9ranc. 
dV1 

Il est difficil e , à pri ori, de se faire une idée de l n valeur de À. 
dans le cas où n 1 ~ o tout comme dans le cas où n 2 = o. 
Toutefois9 en ce oui concerne les dPrivées de c1 et de c2, on peut ai­
sér1ent admett re que dC 1 est lus élevé que dc 2 

dV 1 dV 2 

( 7) Lu c.onc...f.U.6ioM ne. vaJu.e.nt guèJte. .6i R.' on adme.:t 
qu'il y a inte.Jtaction e.n:tJLe. R.u modu 

:t1 = c1 (v 1,v2) et :t2 = c2 (V1,v2) -c.011...anne.xe. m 



III.-17 

En effet, un utilisateur surp l êmentaire des t r ansrorts privês 
si gn i f i e prati ouement une voiture de pl us (ce n'est ras le cas 
dans l es TPU9 si l a caracité n' est ras pleinement utilisée ) et 
l'effet sur l'encombrement du trafic est assurément pl us élevé 
dans le cas d ' une hausse du nombre d'utilisat eurs des t rans Do rts 
nrivês que dans le cas d 'une hausse du nombre d 'usagers des TPU . 

4.4.Lorsaue l 'on rajoute une contrainte qui emrêche le subsi de total 
nccordé aux TPU de dP. nasser un r l afond arbitraire (M), l' on oeut 
dire que si la contrainte est non serrée (µ= 0)9 le subside 
accordé (n 1 ) ne variera 9uère s t andis que si l a contrainte est 
serrée (µ ,~-> o) l e subsi de indivi due l serG inféri eur à celui que 
1 'on accorderait sans cette contrainte . 
La conséauence imméd i ate ser a que l a surut il i sJti on des TPU sera 
mo ins él evée et que de ce f ait~ ell e ne r,ermettra plus d ' absorber 
une aussi grance partie del ' excès de demande dans les t rans ports 
r ri vés . 

L'introduct ion d 'une contrain te li mitant le subsi de aux TPU perme t 
en r lus une interprét ati on du l ag rangien (µ) associ é à cette 
contré~ i nte . 
L'on s' écartera en effet d ' autant □ l us de 1 'opt imum que~ sera petit 
c 'est-a-dire d ' autant plus que µ sera élevé . 
µ rerrésente, en fait, le coût ma rqi nal exr r-imé en termes de l a 
foncti on objectif, engendré Dar un fa i ble resserrement de la contrain­
te . 
µ do nne do nc une indication de la "val eu r " que l a coll ectivité 
ssocié a 1 'octroi d 'un subsi de . 

4. 5. 0ue 1 'nn impose n 1 = o ou n 2 = o, 1 'opt imum que l'on at t eint n' est 
qu 'un "second best" . 
En ef fe t9 dans chacun de ces cas. l'on assiste à une surutilisation 
des modes de t rans rort. 

4. 6.Tel qu 'il est~écrit, le modèle se ~rête reu à une véri f icati on 
empirique . 
Une tell e vê~i f icati on sera oourtant facilitée si 1 'on rempl ace l a 
fonct ion d'utilité par l' intégrale de ln fon ction de demande de 
t r ansnort. 

Dans ce cas9 V est su r.rosé être une foncti on U de C (V=1f{C)). 
Pour fa ciliter le traitement, l' on utilisera la foncti on inverse 

soit C = D ~l (V) ou C = D(V) . 
La fonction à maximiser devi ent alors 
( Vl V2 , 

) D (V) d V - v1.c1(V1)-V2.c2(V2) 
0 

Les résultats sont entièrement para ll èles à ceux aue nous avons obte­
nus avec la fonction U = U (V1,V2). 
L'explicati on graphi que du moâè le (cfr 5) se fera en uti lisant cette 
foncti on de demande . 
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5 E 1 
. . . /'l) 

. ~ p 1citation graphique du modèle 

Les graµ hiques que nous pr~sentons dans ce point 5. 3 

ont pour but de visun liser les effets de la politi que 
~e Road Pricing dans les transports privGs ~ at de l a 
politi que de ba isse de prix dans les TPU. 

Les graphiques découl ent du modè le que nous avons pré­
sent~ dans l es ~ages pr~cGd~nt~s 9

1
ma is nous avons rern­

pl acf l a f onct i on d'utilit~ par l ihtêgrale de la fôncti or 
de dema~de d~. trans~cirt (cf r 4.6.) 

Dans un but de si m~li f icati on, nous utiliserons des 
fon cti ons linéa ires (1). 

Les demandeurs de trans port ont donc le choix entra deux 
modes (public et privé) et ces agents sc,n t su pµo sGs ra­
ti onnels car ils se r épartissent entre l es modes de ma ni ère 
à ~galiser les coûts de ces modes . 

Les coûts consi dër~s au départ de l' analyse (C et C) sont 
l es coûts ressentis par les demandeurs de tranJport 2 

au fur et à mesure que l e nombre de voyageurs augmente. 
Ces coû ts sont en fait l es coûts moyens pour le producteur 
du service de transpor t . 

o. somme horizontal e des coûts, re~rêsente en fait l a cl é 
de r~par t iti on de l a demande antre les modes. 

D, est la fonction de demande de trans port. 
et el l e est sup1iOSee ne di}pendre que du coût 
du transport. 

( 7) ctMWtê.ment i' hypothè-6 e de ünécvu.;té poWt .tM 6onc.tiovi6 
de c.oû.t6 e..:t de demcmde Mt oolL.t ILM.t/t.Â,c.:Üve e..:t i o,é,n de. 
c.oJViM po nc/Jt..e., à ia Jr.ê.al.,é,té. 
Un U-6a9V1. 1.>uppiémenta,iJie. dan✓.\ f ' un. ou i ' au,t,r,e. mode.p pcvi 
e..xe.inp.Ce.p Mt -6upp0-6é a.vo,Ut :toujowv., fa mê.me. in.6iu.e.nc.e. uvi 
la 6on.c.tion de. c.oûti quel.que. que. -6od .te. va.tu.me. du. ua6ù. 
auquel'.. d vient -6 e. j oinc/Jt..e.,. 
Ce;Ue. hypothè1.>e de. ûnê.cvu.;tê. n'a c. e.pe.n.dant pa.-6 été 6a,U:e. 
poWt .te. modèle. mathé.ma:üque .(u.,i,-même. e;t n. 1 Mt u:ti.,.f,w ée. ,i,c.,é, 
que. davi6 un bu.t de. -6,lmpû ,6,i,c.a:üon gll.aphiqu.e.. 
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5.1. Gra phigue_l. : 

-La non i nt ervention et l'interventi on ooti male-

5.1.1. La situati on de dé~art est caractcrisée par l e point d'~quilibre 
en tre O. (s omme horizon ta l e de c

1 
et c2) et O. 

C' est l' t:quilibre sans fo ;E: rvention. 
Le niveau de la demande t ota l e est OV. 
Pour les tt ~ns~orts ~rivé~, on a ov2. 
Pou r les TPU, on a ov1. 

Le r rix d' équ ili bre sans intervention est P. 
o.v1 + o.v2 = ov. 

5.1.2. On peut obtenir une me ill eure répartiti on du point de vue we lfare 
·en imposant des taxes ( n 1x ET n 2X) aux deux modes de trans port. 
(cfr 2.2.). 

Les droites Cms1 -t Cms2 sont donc les nouveaux prix que l es 
agents devront payer :;our utiliser 1 e mode 1 ou 1 e mode 2. 

Le nouveau point d ' ~qu ilibre (optimum or,ti morum ) se situe à la 
rencontre d12 D avec O :: (somme horizontal e de Crns1 et Cms2). 

ov::, ov1x et ov?x sont l es niveaux de dema nde (gl oba l e, mode 1, 
mode 2) qui caractérisent cette situati on opti ma l e, et l e nouveau 
r ri x d' équilibre est "\P :: . 

n 1 :: : ,,.2~.sont les deux t axes que 1 es usagers des trans ports pub 1 i cs 
et privGs devrpn t ~ayer en plus de c1 et c2. 

n 1~' & n/'sont calcul ~s par l a différence respectivement entre Ums1 et c1, et en tre Ums2 et c2. 

Ums1 et Ums 2 (~gaux dans l e modè le) sont donnes par l e ~oint de l a 
courbe de demande correspondant au nombre v:: de voyageurs. 

L'optimum optimorum est donc atteint lorsque Ums 1 = Cms1 = Cms2 = Ums 2. 
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5.2. Graphi~ue 2.: 
- La non i ntervent i on_dans_ le mode l_ ( n 1 = 0 et Road Pricing) 

et l'interventi on_opti rna l e.-

Le graphi qul:? 2 12xplicite l e r-ir emi er cas de "second bes t 11 

que nous avons env i sagë ( cfr 3 . 1.) 

La tnxe n 2est cell e qJi caract~rise l'opti Mum sous contrainte 
de non interventi on da ns l e mode 1. 

·o es t l a somme horizontale de c1 et de (C2 +n2). 

Le ,.:,oint d 1 €Quiiibre est si t uf: à la rencontre de D avec 0 
et corr~spond aux volumes de demande 
OV. o.v1 et OV2 . 

Le prix d ' équili bre est 'P. 

n 2 est positif ma i s i nf éri eur à n
2
~(cf r 3. 1.2. d.) s 

ce qui provoque un~ surutilisat i on du mode 2. 
Le mode 1 est. lui auss i , surutilisé car n 1 = O. 
La surutilisati on est, toutefois, plus ~l ev~e d~ns l e mode 1 
(Ums 1- Cms 1) que dans le mode 2 (Ums2 - Cms 2). 

Cette surutil i sati on des deux modes de trans port nous montre 
bi en que l' on est dans une situati on de "second best". 

5.3. ~ aph i9ye 3. : 

- La non interventi on da ns l e mode 2, c' est-a-dire n = o 
- ---- -- --- - --- --- ----- - - - - ~------ - -- - - - ---- -- - - - - - 2 (avec _n1 < o ; . _ç~e~J:.:-à.:-.siJEi_p~J.?.?.~- ~.?-.P!'Jl<_9Èi1.?_J.?.? Jf!J) 

et 1 'i nterventi on optimale \cf r 3.2. 1 .-

La t axe n 1~st cell e qui caractérise l' opti mum sous contrainte 
de non interventi on da ns le mode 2. 

0 est l a somme horizonta le de (C 1+n1 ) et de c2 
Le point d 1 êqui1i bre est situf: à la rencontre de o· Jvec D 

- --- -- -et ccrrespond aux volumes de dema nde OV , ov1 et ov2. 

n 1 est su pposé n&gatif et comme n 2= o, on assite à une 
surutilisati on da ns l es deux modes. 
Cette surutilisati on e st olus élevée dans l e mode 2 (Ums2-cms2) 
que da ns l e mode 1 (Ums1-t ms 1). 
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Une partie des utilisateurs du mode 2 a changé de mode, 
ce qui a accru le nombre de voyageurs du mode 1 ( W1- OV 1) 
et une autre parti e a cessé de voyager 

[ ov - ov = C ov 2 - ov 2 ) - C ôv 1 - ov 1 ) ] 

La perte nette de voyageurs dans les trans ports privés 
(OV2 - Tiv;) diminuée de l a hausse du nombre d'utilisat eurs 
des TPU ( ov1- ov1) est fgale à l a ba isse de la demande 
globa l e (OV - 0V). 

La demande globa l e a donc diminué par ra pport au niveau 
qu' ell e attèint s 1 11 n1y a aucune interventi on .(!) 

5. 4.3. Non interventi on dans les trans ports privés ( n 2 • 0) et 
baisse du prix des TPU (n1,' < o) 

Le poi nt d ' équilibre se situe à la rencontre de D et de 0 
(somme horizontal e de (C 1 + n1) et de C2• 
- --ov , av 1 et ov2 sont l es volumes de demande associ és à cet 
optimum sous contrainte. 

av es t supéri eur à av 
La demande global e a donc augmenté et ce, parce que, le pr ix 
des TPU ayant diminué ~a dema nde pour ce mode a augmentê. 
D'autre part, une partie des utilisateurs des transports privés a 
ch angé de mode car l e prix des trans ports privés est devenu 
rel ativement plus élevé à ca use de l a baisse de prix des TPU. 

( 7) Ce;t;te.. ,Ltlu.6bta.,Ü,on c.0Me1.>pond pa1t6a.,l;te.me.n.t ave.c. .f.e...6 911.a.ph-i.que...6 l.>Wl. .ta dé.c.ongeJ.>­
üon que. nou.6 avon.6 ptLê.J.ie.n.té. dan.6 fu p1te.m-lè.t1.e. pall.Ü.e.. En e.ooeA:, l' e.oo eA: "REV ENU" 
c.oMe.1.>pond à la ba.-i...6 ~e. de. la de.mande. poWt le. mode. 2 du.e. à. fu ha.t.iMe. du p!Ux 
de. c.e. mode.. 

[(OV2 - OV2)-CÔV1 - OV1) = ov -"civ ] 
L' e.6oeA: "SUBSTITUTION" c.0Me1.>pond, ,tu,i,, au. mouve.me.nt de. la de.mande. du. mode. 2 
ve/l,6 le. mode. 1 . 

( ôvl - OV 1) 
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III.-21 -La hausse t ota 1 e de 1 a demande de TPU ( ov1 - OV l) 
diminuée de la baisse du nombre de voyageurs dans les __, 
transports r rivès (OV2 - OV2j,, est égale à la hausse 
de la demande globale (1) ( OV - OV). 

5.4.4. Ce dernier graphique avait pour but Je relier les 
r~sultats du modèl e avec l' étude des effets des 
politiques de Road Pricing et de baisse du prix 
des TPU sur la congestion. 

r "' 
(cfr cha pitre 3., point A.) 

++++++++++++++++++ 

Nous reconnaissons bien volontiers ne pas avoir envisagé 
toutes les voies de recherche que fournit le modèle. 

La critique principale qu'à notre avis l'on peut adresser 
à uneJtelle démarche réside dans le fait que la fonction 
de demande (ou la fonction d'utilité) et les fonctions de 
coûts sont loin d'être parfaitement définies. 

Et de ce fait, les résultats du modèle ne correspondent 
pas à ce que l'on constate dans la réalité. 

(cfr 4ième partie.) 

En plus de cette première critique, on doit admettre que 
l'hypothèse de rationalité des demandeurs de transport faite 
dans le modèle est difficile à soutenir, mais, même dans un tel 
cas il faut en plus que l'information émanant du marché soit 
parfaite concernant les coûts associés à chaque volume de demande 
et pour chaque mode . 

Ce modèle a cepena.ant 1' avantage de permettre un raisonnement 
à l'intérieur d'une structure moins complexe ~ue la réalité 
car cette structure en est une simplification. 

+++++++++++++++++++++ 

( 7) A n.ou.ve.au., ,f' on. pe.ut 0cwr.e. te. pa!ta.Uè.te. ave.c. .eu gMph{quu 
de. fa p11,emiè.1te. pa!l.tie. . 

-~ ~ * E66e..t " REVENU" : IOV 1 - OV 1) -1 OV 2 - OV 2) = OV - OV 
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QUATRIEME PARTIE: 

LA SITUATION DES TRANSPORTS PUBLICS URBAINS 
(T.P.U.) à BRUXELLES 

IV.-1 

Nous diviserons cette derni ère nar tie en cinq point s. 
Le □remier d'entre eux sera consacré à une brève descri nti on 
de la po litique tarifaire ~ui fQt r rati0uée à Bruxelles 
nvan t l a création rle la Soci ét é des Trans _orts Inte rconmunaux 
de Bruxelles (S.T.I.B.). 
La péri ode envisagée sera celle des années 1946 à 1953. 

Dans un second po int , nous décrirons le dés équi li bre financier 
de la S.T.I.B. à l' heure actuelle, ce oui nous permettra alors 
dans le point 3. de faire un rarall êle entre la rolitiaue tarifaire 
de la S.T.I.B. qui est à la base de ce désé uil i bre fi nanci er, et 
la po liti que ontimale à sui vre par une entreprise de TPU dans le 
cas de non intervention dans le mode de t rans rort privé (cfr 
partie 3.) 

A 1 a 1 urrii ère dPs rGnsAi <memc-mts eue nous pos sédons, et c,ui 
concernent la demande de transnort à Bruxelles, nous verrons 
alo rs si la pol i tiaue tarifaire de la S.T.I.B. s' est sol dée rar 
une • :--6ussite ou un échec. 

Nous consacrerons enfin un derni er point au revirement de la 
tendance de l a demande de T. P.U. et aui diverses mesures qui l' on 
provoqué. (de 1969 à 1973) 
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1. LA POLITIQUE TARIFAIRE de 1946 a 1953 

Ce n'est qu'en 1954 que la S.T . I.B. a commencé 1 'exploitation du 

réseau de transport pub I i c à Bruxe 1 1 es. Au I e ndema in de I a guerre, 

en eff et, l 'exp loitation avait été conf iée au Comité Provisoire 

de Gestion des Transports Urbains de 1 'Agglomération Bruxel lolse . 

(C.P.G.). 

La politique tarifaire du C.P.G. de 1946 à 1953 était fort diffé­

re nte de ce ll e que la S.T. I .B. pratique à l 1heure actue l le et 

cette diff ére nce vaut la ,peine d'être soulignée. 

Durant les huit années de gestion du réseau de transport de 

Bruxe ll es, le C.P.G. n'a jamais pu compte r que sur ses propres 

recettes pour finance r les dépenses. 

C'est donc sans surprise que 1 'on peut lire dans le rapport présenté 

par le C.P.G. pour l' exe rcice 1953 que : "Le. C.P. G. J.i' e,,6:t, 

e.6 601t.c.é ! ... ! d' Uab-li.Jr. ,e' équ.-lUb.1te. de. .6 e,,6 1te.c.e.t;te,,6 e:t de. J.i (2,6 

dé.pe.w.:, u . " 
Non seulement les dépenses furent couvertes par les recettes, mais 

en plus, le compte de pertes et proftts du C.P.G. a accusé un 

solde bénéficiaire de 7.108.525 FB en 1953. 

Ce profit a été réalisé bi en que le Gouve rnement ait déc idé 
11 la cristal I lsation des prix et, e n particuli e r, des tarifs de 

tramways " . 

Ces renseignements sembl ent suffisants pour indique r que la 

politique tarifaire du C.P.G. es t loin de s'accorder avec le 

principe de tarific~tion en dessous du coût moye n tel que nous 

l'avons dégagé du modèle théorique de la troisième parti e . 

2. LA SITUATI ON FI NAN CIERE de la S.T.I. B. 

Lors de la création de la S.T. I.B., Monsi eur SEGERS, alors 

Ministre des Communications, a, entre autres choses, précisé 

1 ' objectif que cette nouvel le société aurait à atteindre : 
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11 Rê.a,f,u vr.. pJtogJtM f.i ive.me.n:t c..e;tt.e. adapto...tion (f.ioU6-e,n:te.ndu : 

" a.da,p:t.o.Uon aux e.Jvip e.nc..e/2 d'une. e.xpt o,U:a;Uon modvr..ne.) f.i anf.i 

" c..ompJtome.,tttz.e. t' ê.qu,,i.,,e,,i.,bJtc. 6inanuvr.., voilà c..e. que. f.i vr..a ta 
11 :tâc..he, pmo1tcüa.1.e. de, fa S. T. I. B. " . 

A 1 ' he ure actue l le, i I est difficl le d'admettre que cet 

équilibre financi er est l ' obj ectif principal de la S.T.1. 8 . 

Nous possédons, e n effet , des rense ignements pour les années 

1965 à 1973 qui montrent que la forte progression du poste 

"appointements, sa laires et charges social es" a assurément 

contribué à la hausse des dépenses tota·les de la S.T.1.8. 

Dans le tabl eau IV.-1, pIV- 17, on constate , e n eff et, que ces 

dépe nses tot al es sont passées de 1.220.286.476 Frs en 1965 à 

2.81 3 .013.807 Frs en 1973, soit un accroissement de que lques 130% 

(1965 = 100%, 1973 = 230%) par rapport à 19 5. 

Du côté des recettes totales, le mer.tant de 1973 ne r eprésente 

que 110% du montant de 1965. 

Le solde du compte d 'exploitation (mali) a subi dès lors un 

accroissement très él evé ( 1965 = 100%, 1973 = 927 %). 

La polit ique tarifaire pratiquée par la S.T. I.B. ne sembl e donc 
• b t • d. 1 ( l) 1 1 ' • 1 • b b d 't • t pas avoir comme u pr1mor 1a equ1 1re u ge aire e , en 

ce la, e l le correspond à 1 'orientation que nous avons prise au début 

de ce mémoire et qui supposait que 1 ' entreprise fournissant les 

s e rvices de transport ne pouvait pas ne considére r que son propre 

intérêt. 

( 1) NoU6 avonf.i c..e,pe,ndan:t déjà me,nti.onnê. t e. f.iouu de/2 JtMponf.ialieM de, t a 

S.T,1. B. de. ne. pM tltop ac..c..Jto@e. l e, dê.niclt. budgétailLe. . 

Une. de/2 IUU6onf.i invoquê.e/2 é.ta.n:t .te. dv.,,,i.,Jt du mainti.e.n de. t ' e.6 6,,i.,ue.nc..e. 

danf.i .ta guilon. Cette. e.66,,i.,cli.ilne. : wque., e.n e.66e.t, de. dim,lnue.Jt e.n c..M de. 

dê.p e.ndanc..e. c..ompf Ue. paJt Mppolit aux f.iubf.iide/2 de. .l ' E.:ta:t. 
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3. PARALLELE ENTRE L ' ,L\CTUELLE POLIT IOUE TARIFAIRE DE LA S. T. I. B. 
__ & LE MODELE THEORI QUE DE LA 3i ème PA!lî_1E. - ------------·--------

Si 1 'on se base sur le modè le théorique présenté dans la 3ième 

partie, 1 ' entreprise de TPU aura, dans certains cas, à pratique r 

une politique de prix inféri e ur au coût moyen, ce qui implique 1 'octroi 

d'un subside par 1 ' Etat. 

Mais la politique tarifaire de la S.T. 1 .B. correspond-el le à cette 

proposition th éorique ? 

Nous aN0ns déjà mentionné la très faible progression des recettes de /Aa 
'1' 

S.T. I .B . et deux él ements pe rmettent, à notre avis , d' expl:hquer- cette 

évolution. 

D' une part, la demande de TPU a fortement baissé depuis 1960 (1960 = 100%, 

1973 + = 66.01 % ) . ( 1 ) 

D' autre part, la S.T.I.B., au cours des dernières années, s 'est fortement 

écartée pour la fixation des tarifs de ce que lui pe rmettait le cahi e r des 

charges. 

En effet, le "prix moyen pe ,-çu par voyage" ne r eprésentait déjà en 1969 que 

62% du prix moy en pe rmis par le cahier des charges et e n 1973, i I ne 

représentait plus que 35%. 

Mais que représente le prix moyen pe rmis par le cahi e r des charges? 

En d ' autres t e rmes , que l type de tarification la S.T. 1 . B. pourrait-e l le se 

pe rmettre si e l le suivait fidèl ement son cahi e r des charges? 

Pour approche r la signification de cette tarification, i I suffit de compare r 

le prix moyen permis par le cahi e r des charges avec le coût moyen de la 

S.T. 1.B. (cfr tabl eau IV-2 f tll'V~-1$; · 

( 7) Now., now., c.onten:ton6 de uteA c.v., c.hi66Jte6 .lncUqu.ant .t ' évoi.u.tion de ta de.mande 

c.aJt now., ,f,v., ana.ty.6eJton.6 p.tw., en détail dan6 ,f,v., panag.tr..aphv., .6u..lva.nt6. 
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Le coût moyen fût calculé par simple division des dépenses total es par 

le nombre total de voyageu r s . 

Deux séries ce pendant ont été calculées et lü différe nce entre e l les 

r ésulte de l'inclu s ion ou de la non inclusion de~ " transports spéciaux"(1) 

dans le total des voyageurs. 

Pour le cal cul du prix moye n permis par le cahi er des charges , nous nous 

sommes basés sur deux types de données qui sont disponibl es dans les 

rapports annu e ls de la STIB le prix moyen pe rçu et le pourcentage 

que ce derni e r r eprésente par rapport au prix moyen permis par le cahier 

des charges . 

De ces deux é léments, on t i r e aisément la val eur de ce prix moye n permis 

par le cahi er des charges. 

C' est alors la compara ison entre le coût moy en et le prix moyen permis par 

le cahi er des charges qui nous permet d'affirmer que lors de la création de 

la STIB, le principe de tarification qui fut décidé (cahi e r des charges) 

permettait, non seu I ement, : ;cJa r éa I i ser 1 ' éq u i I i bre r ecettes-dépenses, mai s 

d 'exploiter le r éseau de trans port en assurant une marge de profit -destinée 

sans doute à faire face aux beso ins d'invesiissements-. 

Le prix moyen permis par le cahi er des charges est, e n eff et, légè rement 

supérieur au coût moye n (avec ou sans les trans ports spéciaux). 

Depuis plusieurs années, la STIB s' es t écartée cependant de ce principe 

de tarification et la prem ière conséquence de ce changement d'ori entation 

fut concrétisée par le mali du compte d'exploitation. 

A l'heure actue l le, la STIB pratique donc une politique de prix nettement 

différente de ce ll e qu'i I y aurait li eu de pratique r du point de vue de l'é­

conomi e de l 'entreprise. En agissant de la sorte, la STIB répond dor ,C à la 

proposition de t ar i fication inférieure au coût moye n ,tel le qu e nous l'avons 

présentée dans la t roisi ème parti e . 

17) " .tlc.a.n1.>pold6 f.i pê.ua.ux et; du peJL.6onne1. def.i Po-0.tef.i, Té..té.gM.phe.t, et Té..té.phonef.i 
1 u.tlmation) ". 
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Ce q..i' i I nous faut déterminer, à présent, c I est I e bien fond é 

d'une t e l le tarification. 

L'optimum théorique est-i I oui ou non r éal i g§ en pratique? 

4. LA POLITIQUE TARIFAIRE DE LA sTIB: EC HEC ou REUSSITE? 

4.1. Pour ré ,i:ondre à une t el le question , i I nous f aut déte rminer, en premier 

li eu, l'impact de la politique tarifaire sur la dema nde globale de TPU, 

car c' est via la hausse de la demande de TPU que l'on peut espérer une 

baisse de la congestion. 

Mais, comme nous l'avons vu, dans les graphiques de la première partie, 

i I faut en p lus qu e la hausse de la demande de TPU soit, au moins en 

partie, du e à une baisse de la demande de transports privés. 

En premier li eu, i I nous faut donc analyser l' évôlution de la demande 

de TPU. 

Sur le graphique 7.-, pH1-1i,on constate aisément que, au lieu de s'ac­

croître, cette . j ema nde n'a cessé de décroître tout au moins jusqu'en 1971. 

Dans le tabl eau IV-3, pJV-19 , nous avons repris les tarif s de la STIB. 

En termes nominaux, i 1s ont augmenté au fi I des ans, mais si l'on tient 

compte de 1 'évolution générale des prix, les tarifs des TPU ont augmenté 

moins que ~roportionnel lement (1). 

En d 'autres t e rmes, si l'on considère les prix des TPU pondérés par 1 'in­

dice des prix de détai 1, on constat e une légère ba isse des "prix relatifs 11 

des TFU. 

Or cette ba isse correspond à une forte diminution de la demande, ce qui 

indique que le prix est loin d'être le premier déterminant de la demande . 

Cette constatati on peut alors nous faire douter de 1 'efficacité d'une 

politique tarifaire~ m$me une politique de'TPU gratcilts~-sur la déconges­

tion du trafic. 

(7) Sau.6 poWt .te/2 c.atl.te/2 ve.ndue/2 dan6 fe-6 vê.luc.u.fe-6 de. TPU. Toc..de.0o.,u, e.n 1913, 
C.e-6 c.Mte-6 ne. Jz.e.pJz.ê..6 e.n.ta,,i,e.n.t p.tM que. 2 2. 8 3 % du to:tai. de.1.> c.Mte/2 v e.ndue..6. 
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11 faut cepe ndant prectser que la demande de TPU qui sembl e inélastique 
au prix des TPU n' est pas la même fonction de dema nde que celle que nous 
envisag ions dans le modèle de la troisième parti e . 
En ef ffl t , 6ette de rni è re fonction était une fonction de demande de 
transport sans s pécification de mod e e t c' est ipar 11 inte rmédiaire des 
deux fonctions de coût ~ue l'on procédait à la r épartition des voy ageurs 
entre les modes. 

Quoi qu ' i I en so it, la diff é rence ex istant entre 19optimum th éorique et 
la réal ité rés ide entre autres dans le fait q.1 e le prix n'est pas le 
seul déterminant de la demande de transport. 

4.2. ~i les tarifs de la STIB n'ont pas pe rmis d' accroître lev olume de la 
demande glob ale, la modification de la ~tructure des tarifs a ce perdant 
e ntrai né certa ins mouvements i ntéressants dans I a structure de I a 
demande . 

( p. lV.-15) / 
Sur le grap,ique ~ on constate que l' évolution des écarts entre le 
nombre de voy ageJrs-car t es et le nombre de voyageurs-ti Il ets (ces deux 
éléments étant exprimés en ~urce ntag e de la dêrnarde totale) est 
jusqu' e n 1964 fort simi !a ire à l' évolution de l'écart entre le prix des 
cartes (1) , et le prix des billets. 

De 1964 à 1968 , ces é volutions ne sont _pus guè r e par a i lèl es . 
A ce s uj et , il fa ut noter qu'en 1966, la STI B a que lque peu com 1plexifi é 
la structure de ses t arifs en introdui sant un écart sensibl e entre le 
prix de la carte vendue hors voiture et le prix de le c,arte vendue 
dans les véhi cul es de TPU . 
Le prix 1'hors voiture11 éta nt mo ins élevé, la ST IB e . ., pérait que les 
voy ageurs achèter a ient ces titres de transpor t avant l' entrée dans les 
véh icul es et qu' a i nsi on pourra it diminuer la durée des t emps d'arrêt . 

De 1968 à 1973, la s tabilité con-pi èt e des écarts de prix es t jumelée 
avec des fluctuations f a ibl es des éca rts entre les dema ndes de cartes 
e t de b i 1 1 ets . 

En 1973 , 77.17% des ventes de curtes s'effectuaient nhors voiture 11 et 
à l 'accroissement de l'écart des :prix (pri x bi ll et - prix carte hors 
voiture) correspond une hausse de l' écart entre les demandes 

1 7) Le. /YUX c.on-6idéJté. v.,.t fe. pftix poWt un vo yE:_g~. 
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L1existence de la perturb ation dans le par ai lèl isme des écarts de 
dema nde et de prix de 1964 à 1968 empêche d' admettre une corrél ation 
parf a ite entre ces êcarts. 

Ma is la comp lex ification de la structure des t arifs n'est s ans doute 
pas I e seu I é I éme nt qui nou s empêche d ' obt enir une cor ré I at ion ,p::i r .Ja i t e . 
En eff e t , les demandeurs de transport occasionne ls ne voi ent pas 
l'inté rêt d 'achet er une carte à voy:iges multipl es s ' il s n·1ont pas 
1 'occasion de 1 'utili ser compl è t ement . 
En p I us , r lj:s, ne protive que I es demandeurs de TPU s' e fforcent de 
dét er miner l 'écart des prix lors des modifications t a ri_fa ires. 

En rés umé , i I existe sans doute une re lation entre le s écarts de 
demand e et les écarts de prix à 1 ' inté ri eur même des TPU , ma is cette 
r e lation n'est pJS toujours vérifi ée . 

5. LE RENVERSH'IEl\lT DE LA TENDANCE ·oË .:(}\ DEM/\N DE DE 1969 à 1Y73. 
---------------------------------------------------------------

:.:i i la politique t arif a ire prat iquée par la STI B n' a pu jusqu 'en 1969 
amé liorer r èe l lement la situation des trans ports pr i vés et publics à 
Bruxe ll es , i I n ' e n va pas de même pour 1 'ens embl e des mesures prises 
entre 1969 e t 1973. 

En e ff et , ce n' e s t pas par hasard que la t end ance de la demande de 
TPU s' e~ t r e nvers ée durant les derni èr es années (voir grap hique 7.-) 

p. IV. ··13 
L.B 21 décembre 1969, 1 e i:rem i er troncon de I pré-métro 11 a ét é inauguré 
et depuis lors, les travaux n ' ont cessé de progresser . 

Le 16 novembre 1970, les premi e rs abonneme nts MTB (1) hebdomadaires 
virent le jour. Les abonnement~ MTB mensue ls e t a nnue ls ne tJrent 
introduit~ que le Ier décembre da la même année . 
Le prix de ces abonneme nts fut, e n août 1973 , fortement diminué ce 
qui û provoqué une forte progression de la vente de ces nouveaux titres 
de transport . 

11 f aut e ncore signa ler qu ' une parti e de 1 ' accroi ssement de la demande 
en 1973 est du e à I a hausse du nombre de voyageurs I ors d0s "dimanches 
sa ns '.\Oi turen . 

17) Ce.,::, abonne.me.n:l.J.i 1.>on:t va.t.abR..e..6 .6Wt R..u ll.é.6e.au.x Wtbaùv., 
de. fa SNCB, de. fa set, e;t de. l a STI S. 
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.Si I es mesures pris.as entre 1 969 et 1 973 ont été efficaces ( 1 ) " 
c ' est a surément parce que la vitesse, la fr éque nce et la régu­
larité - qui ont été amé liorées par la mise on se rvice du métro 
entre aut œs- sont des déte rminants de I a demande p I us i m_p:)rtants 
que le _p-ix. 

Le modèl e p,ésenté clans la troisièm0 partie étant iircompl et sur 
le pl a n des déterminants du transport, nous avon s donc modifié 
ce modè le et son déve loppeme nt est repris dans l'annexe VI. 

Nous nous contenterons de men tionner ici les innovat ions principa les 
dues à l'intégration du t emps parmi les vari abl e s influ ençant 
l 'uti I ité coll ective . 

D' une part, le nouveme nt du mode transport pr~vé veFs ~es TPU .. 
qui pe rmet de li mi te r la surutili sation dans les tr..aisports privés (2) 

e~t possibl e grâce à l ' inte rve ntion de 1 'élément "prix 0 e t dE; 
l' é lément nt emps " . 
La demand e de TPU vari e donc parce qu e le prix de ce mode vari e 
mais aussi parce q.i e, vi a le tnmbre de véhicul es mis en circulation 
le temps néces saire pour eff ectuer un traje t par ce mode vari e . 

DI autre part , out-re I e ni veau o,pti ma I du prix , 1 e modè I e nous donne 
le nombre optti ma I de véh i cu I es de TPU à tTBttre e n ci rcu I at ion e t 
ce nombre est, toutes choses égal es par ai! leurs, directement 
propprtionne l à l'intérêt que la coll ectivité accorde au t emps de 
transport. 

11 f aut cependant préciser qu e le seul mo ; e n que nou s avons envis agé 
dans le modèle pou r r êduire le t emps ioia l du transport dans les TPU 
est la hausse du nombre de véhicul es de TU. 

( 1) Le. Jte.v,Ute.me.nt de. ,ta demande. de. TPU rut u.n. été.me.nt tltè.-6 po-6ili6, lî'llU.-6 il 
n' e.,~;t c.e.pe.ndan.t pM e.n.c.o.l!.e. -6u.66..i..6amme.n.:t. plton.on.c.é. qu.e. poU/1. dê.c.ûeJt dè.-6 à 
pné.-6e.nt u.ne. ame.üona,ûon -6 e.n.-6ib.te. de .ta 6.tMdaé. du. .t>i.a6,[c. pu.büc. e,;t Puvé. 
a Bnu.xe.ilu. 

( 2) Van6 .te. c.ao. où. .t' on. i mpo-6 e. de. n.e. pM inte.nve.n.,Ut dan.-6 tv., ;tJtan.-6poltt-6 ptuvu. 
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Auss i . nous avons :dn admettre impliciteme nt qu e le s véhicul es é tai e nt 
continue ll ement e n circul oti on, "}l'i ls parcour a ie nt les traj ets d,:ins lo 
temps min imum possibl e de sorte que la seul e man ière de f a ire gag ner du 
temps aux us age rs fut de mettre un véh icul e su pp léme nta ire e n circul ation. 

En réa lité, on pe ut diminuer le t emps de transport e n amé liorant les per­
formances des véh i eu I es ou e n mod if i ant I e tracé des I i gnes p par exemp I e. 

De t e ls é léme nts sont d ifficl eme nt i ntégrabl es dans un modèl e si l 'on 
veut éviter de trop lourdes man ipul utions. 
Ce que nous donne le modè le en t e rmes de nomb re de véhicul es , c' est donc 
plus un exem pl e qu'une mes ure rigoureus e . 

Sur base de cette a rgume ntati on théorique, on est e n droit de se demand er 
pourquoi , jusqu 'en 1969 , ma lgré ltmportance du t e~ps (fréquence, vitesse, 
r égularité ) dans la dema nde de TPU, la .:Slï B n'a pas pu mettre en oeuvre une 
po I i tique trancheme nt orientée dans ce sem, ... 

De ux facteurs ont ~ à notre avis . contré kR.., in i ti ati ves de I a ST 18 en mati ère 
de hausse de vitesse, de fr équence et de régularité . 

D'une part , la STI B pour ne pas accroitre le déf icit bu dgétaire a adapté 
la capacité des Tf)U à lu baisse r éguli è r e du nombre de voy ageurs. D'autre part , 
la hausse du nombre de véhicul es privés a provoqué un accroisseme nt du degré 
d' encombrement du trafic et cel a a forteme nt contribué à re ndre plus d itfici le 
encore l'améli orati on de la fréque nce, de la vitesse e t de la r égularité des 

TPU. 

Depu6 1969 , grâc0 au financemen t par 1 ' Etat de 12 construction d'u n système de 
métro à Bruxe ll es, l 1accent -a pu être mis sur la qu a i ité des TPU. 
Ces travaux d'infrastructure sont cependont très coûteux. 
En 1974 , à titre d ' exemp le, le montant de la contribution financiè re de l'Etat 
S>'éleva it à près de deux mi 11 i at,ds. 

Le coût é levé d' une t e l le polit ique nous conduit à pe nser qu e 1 ' aménagement de 
TPU en si t e prop r8 en surface est une solution à ne pas négli ge r car e l le pGffmet 
de r éa liser des amé liorations e n t e rmes de fréquence, vitesse e t r égu 0rité et 
ce, à moindre coût. 

Sans cette sépar ation entre les deux modes de transport , i I semb le e n eff e t 
difficil e d'amé li orer forteme nt la qua lité des TPU et mEm,e une forte hausse 
du nombre de véhicul es de TPU ne pe rmettra pas , du moins aux hel.J(EeS '.. de pointe 
de ci i mL nuer l es te emps de transport ét ant donné I e . ni veau d ' e rcomb rement 
déjà attei nt . 
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_ .. 6 . CONC LU SIO~~ 

La po, I itique t ari ifa ire prutiquée par la STI B n' a pas comme nous 
1 'avons vu , ét é e fficace e n ce se ns qu' e ll e n' a pas provoqué d 1 

accroisseme ni de la dema nde g loba le de TPU. 
Lû r a ison de ce t echec es t qu e la vari ab le pnx n' est pas le seul 
dét er minant princi Pa l de la demande de transport ou, e n tout cas, 
que ce d0t e rminant es t inca~abl e, à lui seul , d 1exerce r une r ~e l le 
influe nce sur le niveau de la dQmande . 

11 f aut toutef oi s noter que le s écarts entre le s dema ndes des 
di f f é r)nts titres de tran:; , ort au se in des TPU év 01 uent daflS 
une certa ins mosure de la même ma ni è re qur les écorts de prix 
entre ces titres de transport. 

Le r enverseme nt de la t enJance de la demande ~ ui s 'est produit 
à partir de t 96~ n' est sans doute pas dO à une seul e et uniqu e 
m~sure m2is bien à un e nsemble de déc isions tant sur le plan de 
la restructuration t arif a ire que sur 1e p lan des vari abl es de 
qu a i ité infl~ enç ant la demande de transport. 

La mis e en service du métro à Bruxe ll es a sans aucun doute permis 
d'amé liore r la fr~, ue nce, la vitesse et la rég ularité des TPu, et 
ce sont Çê§ é léme nts là qui ont pe rmi s d'accroître le niveau de la 
dema nde . 
(Sur l 'axe est-ouest à Bruxe ll es , on a constat é une hausse de 35% 
du nombre de voyageurs depuis la mise en, pl ace du pré-métro). 

Nous ne possédons ma lheureusement qu e peu de r e ns e igneme nts sur le s 
coûts associ és aux travaux d I infrastructure nécessaire s pour I a 
mis e e n pl ace de ce métro . 

Quoi qu'i I en~oit, i I ne nous sembl e pas nécessa ire d 1 abandonner 
compl è t ement l 'exploitation des TpU , .. en surf ace pour consolide r 
la nouve l le t e ndance de la dema nde à la hausse . 
En eff et , les princi paux avantages qu'offre le métro sont des amé­
li 1orations de la fr équ e nce , de la vitesse et de la r égul arité. Ces 
amé li or ations,; t->i us difficil 1 à r éa liser en surface, sont, à notre 
avi s, cepe nda nt possibl es rpa r l ' inte nsi fication des mes ures visant à 
sépar er les modes de transport privé et public. 
L' existence de TPU en site prop re faci literi3it fort eme nt la t 5che 
de la STI B et lui ~e rmottrait d ' assurer un service plus r api de , plus 
fréquent et plus r ég ulier. 
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Coupl ées avec ue s restructurations t arif a ires visant à , f"tensifier 
l'usage des titres Ge transport t e ls qu e les cartes ~hors voiture ) 
et le abonnements , ces me sures d'amé liorati ons de la qu a lité des 
Tl=>u sont le s seul es qui , à notre avis, permettent d 1 esf:é--re r une sen­
sibl e amé li oration de la situation des transports à Bruxe ll es. 

Nous n1avons ma lhe ureusementi' pc:s pu poursuivre notre étu de da ns cette 
voi e ma i s i I es t ind ispe nJab le de mes urer les coûts assoc iés à Ele t e l les 
politiijues d'amé li oration de la qua li té des TPü . 

Une autre question qui reste e n s us pens est ca l le du mode de fin ancement 
d I une t e 1 1 e po I i tique . 
La premi er eso luti on consiste e n l'octroi d 'un subside comp léme nta ire par 
l'Etot ma i s la r étice nce de la collectivité àun t e l mode de financement 
peut être grande ét ant do nné l 'actue l niveau de l'inte rve nti on 
fin anci ère de l' Etat (en 1973: i I é t a it égal à 1.507.005.536 Frs). 

Une uutre solution pe ut être le ma int ien au niveau actue l du financement 
de l'Etat et l 'accroisseme nt par des mes ures t ar lf a ire.;; du montant des 

r ece ttes de la STl 5. 
Cette solution peut se justifi er par le peu d 1 im pact que le niveau des 
prix aura sans doute sur le volume de la demande g loba le ma is da ns un 
t e l cus, i I fouu r a f a ire intervenir un second critè r e de va li d ité de 
la politique, à savo ir son imp act s ur la reJistribution du r eve nu . 

Comme nous 1 ' avons vu , H.J. BAUM prétend que cet impact se r a f a ibl e mais 
ce n' est pffi une r a ison pour ne pas le préciser eu égar d à 1a situation 
propre des demandeurs de transport à Bruxe ll es . 

En résumé , c 'es t par la mis e e n oeuvre s imultanée de plusieurs mesures 
visant à amé li ore r la qu a lité des TPU et la structure de la demande 
- au profit de titres de transport pe rmett ant de mini mise r la durée des 
t emps d'a rrêt- e t non pa r l 'q:i p lication d' une politique uni<ifi ue de prix 
inf éri e ur ë:! U coût moyen ou même d 'une politi .,u e de t arifs nuls,qu'il 
ser a poss i b I e J I accroitre I a demande de lP U, et rv a r I à, d I at fe i ndre 
1 'obj ectif pri nor d i a l de toute politi~ue en matière de tra nsports urba ins, 
à savo ir la décongesti on du trafic. 

+++++++++++++++ 
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GRAPHIQUE 7 IV.- 13 

DEMPSIDE GLJBALE 
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-- GRAPHIQUE 8 
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ECAR1'S Et\"l'RE LE PRIX DU BILLET EI' 

LE PRIX DE LA CARIE 
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GRAPHIQUE 10 

BILLEI'S , CARIES., MrB en % du total ( 1 ) 
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,N\JNEES RECETTES TOTALES DEPENSES TOTALES SOLDE D'EXPLOITATION APPOINTEMENTS, SALAIRJ s 
ET CHARGES SOCIALES 

65 1.040.342.640 1.220.286.476 179.943.836 $31. i 84.466 

66 },.,] 11 .01,0 .. . 188 , 1.316.222.58\J 205.212.401 892.939.853 

67 1. 100.849.957 1.421.788.919 320. 938. 962 970. 1+17 .902 

68 1 .064. 534.040 1 . 449. 2 40. 61 9 384.706.579 1.000.377.590 

69 1. 120.054 .320 1.540.435.211 420.380.891 1.062. 943.211 

70 1 . 106 . 91 9 . 5 3 3 1.723.458. 332 616.538.799 i.216.730.667 

71 1 .094. 724. 492 1.993.772.278 8(;9.047.786 1.448.845.542 

72 1.099.567.567 2.325.393.772 1.225.826.205 1. 659.551.924 

73 1.145.201.047 2.813.013.807 1.667.812.760 1.918.893.040 

65 100% 100% 100% 100% 

73 H0.08% 230.52% 926 .85% 230.69% 

-
SOURCE RAPPORTS ANNUE LS D'EXERCICE . S.T.I.B . 

1 ...... 
--..J 



1. 
ANNEES PRIX MJYEN PER­

CU PAR VOYAGE 

69 

70 

71 

72 

73 

6.67 FR 

6. 70 FR 

6.37 FR 

6.38 FR 

6. 56 FR 

). 

PRIX MJYEN PERCU 1) 
EN % DU COUT 1'-t)YEl'I 

(4) 

" '- · 3 . 
EN% DU PRIX PERMIS PRIX MOYEN PEPMIS PAR 
PAR LE CAHIER DES CHAR- LE CAHIER DES CHARGES 
GES 3 = l 2 

62% 

56% 

42% 

35% 

r 10. 7580 FR 

1 l.%42 FR 

15.1666 FR 

15. 1904 FR 

18.74-28 FR 

4 . 
COG~ /v'OYEN = TOTAL DES 
DEPENSES : TOTAL DES VOYAGES 
(BILLETS, CARTES, ABONNE­
~ENTS, TRANSPORTS SPECIAUX) 

8 . 6120 FR 

9. 81+61 FR 

11 . 48 19 FR 

13.31 35 FR 

15.7943 FR 

6. !. 8. 
PRIX MOYEN PERCU (1 ) 
1969 = 100 LE CAHIER DES CHARGES 1969 = 100 

1969 = 100 

PR IX tv'OYEN PERMIS PAR~1..,0UT tvûYEN (h) 

t--·-r-------- l-•----------·----·-·---~1n,,.- .. _ .., •-= --...--- . ·--- "'"""'"---------__. 

69 

70 

71 

72 

73 

77 .45% 

68 .04% 

55.47% 
1+7. 92% 

41.53% 

100 

100, 74 

95.50 

95.65 

98.35 

. iOO • 100 

111,2 1 114., 33 

140., 97 133, 39 

1 

141,20 1 54,, 59 

174,22 183,39 

i -·..,-
SOURCE RAPPORTS ,t,J\!NUELS D' EXERCICE . S. T. l. B. 

4BIS 

COUT /v'OYEN = TOTAL 
DES DEPENSES TO-

- TAL DES VOYAGES 
(CARTES, BI LLETS, ABON­
NEMENTS) 

5615 

PRIX M)YEN PERCU (1 ) 
EN% DU COUT tv'OYEN 
( 1 : 4B I S) . 100 

8BI S 

COUT tvDYEN ( LfB I S) 
1969:: 100 

t----t-------+----------~---------...---- -.,-----·- ----·---..... --• ._----·-· --
69 9.001 4 FR 

ïO 10 . 3011 FR 

71 12 .Ol 20 FR 

72 13.8691+ FR 

73 16.4838 FR 

74.09% 

65 . . )4% 

53.03 % 

46.00% 

39.79% 
', 

100 

114,43 

133,44 

J 54,,08 

183,,12 

1--< 

< . 
1 
-' 



CARTES (1) CARTES (2) M.T.B. INDICE 

flJ\JNEES BILLETS HORS DANS LA HORS DANS LA HEBOO MENSUEL ANNUEL DES PRIX 

VOITURE VOITURE VOITURE VOITURE DE DETAIL 

-
60 5 - 42.3 42 . 3 3.85 3.85 - ' - - 100 

61 5 - 42 . 3 42.3 3.85 3.85 - - - --
62 .5 - 45.8 45.8 4. 17 4. 17 - - - ·-

63 5 - 45.8 45 .8 4. 17 

1 
4. li - - - -

64 6 - 50 50 4.54 4. 5Lf - - - -
165 6 - 50 50 4. 54 4.54 - - - -

66 7 - 57 60 
1 

5. 18 5.45 - - - -
67 7 - 57 62 5. 18 5. 63 - - - -
68 8 - 66 71. 5 6 1 6.5 - - - -

169 8 - 66 71. 5 6 6. 5 - - -
l 

70 8 - 66 71. 5 6 6.5 - - -· -
71 8 - 66 71. 5 6 6.5 125 500 5.500 -

72 8 - 66 71.5 6 6.5 12 5 500 5.500 -
; ·, 
I) 9 - 73.3 85.3 6. 66 7.77 90 360 3.600 134 

1 

- · ----
1966 100% 100% 100% 100% 10oi 72 100% 1oot ïOO~~ 

1973 128 . 57% 128.59% 142. 16% 128.57% 142.56% 73 72% 72% 65% 

-(1) PRIX POUR 11 VOYAGES SOURCE RAPPORTS Ai"-INUELS D'EXERCI CE S.T.I.B. 

(2) PRIX POUR 1 VOYAGE 

- --

-< 

1 
-



TABLEAU IV.- 4 

ANNEES BILLETS CARTES 

---
60 83. 272. 105 143 . 736. 170 

61 82.318.104 140.099. 359 

62 83.743.457 131 .199. 550 

63 83 .023. 72 1 125.526 .784 

64 65.528.505 132. 296. 923 

65 56.803.969 135 . 646. 170 

66 54.715.725 124.43 1.428 

67 58. 711. 206 112.073 .817 

68 57,119.611 100.837 . 611 

69 53.904.247 95. 820 . 096 

70 53.331.327 93.726.864 

71 52.438.127 90 241.788 

J2 52 .068. 861 90.041. 110 
-· 

73 50.038.433 89. 959 . 842 

SOURCE . SERVICE MEèt,J\JOGRAPHIE S . T.I. B. 

--
(1) Y COMPRIS LES CORRESPONDJi.NCES 

ABONNEfvlENTS MTB TOTAL DES VOYAGES (1) 

- 235 .031. 961 

- 230.342 . 907 

- 222.683. 137 

- 215.922.634 

- 205 . 922. 290 

- 200. 164.623 

1 

- 187.1 70.899 

- 179. Li 44.006 

- 165. 146.297 

- . 157 . 236.788 

- 154.921.231 

3. 92] .072 1 54. 396 .049 

5. 10LL 934 154 . 630.974 

11 . 03 4. 128 155. 152.844 

-----------

l 

-< . 
1 

"' 0 



TABLEAU IV.-5 - - -------
- _ _ _____ • ..,,..._.,-.,,.._ . ..._ .. - -••--r----~- ... 

ANNEES BILL[TS CARTES ABONNEMENTS MTB TOTAL (1) 

l %0 = 100 1960 = 100 1971 = 100 1960 = 100 

··-·~--~-- ------------~--~----.------ 1----·--· ~----.... ------

60 100 % 1 100% - 100% l 

i 
! 

61 j 98. 85 ~ 

1 
97. 46% - 98.00% a 

1 

62 1 100 . 56% 
1 

91 . 2n 91f . 74% i ' -
1 ' ' 

! l i 
l j 

63 99.70% 1 87 .33% ! - 91 . 8 6?,; 
1 l ' 

64 1 78 .69% 92 .04% l - 87. G;% 
1 

65 1 68.21% 94 .. '3 7J; 1 - 85 . lti% 
j 

66 l 65.70% 86.56?~ - 79.63% 
l 

67 1 70 . 50% 77. 97% - 75 . 34% ' 

68 1 68 . 59% 1 70. î 5% - 70. 269; 
l 

l 69 l 64.73% 66.66% ·- 66. 90% l 
1 

1 
70 l 64.04% 65.20% - E:5.91% 

71 1 02. 97% 62.78% 100% 65 .69% 

72 62.52% 62.64% 130 . 19% 65. 79% 

73 60 .09~~ 62.58% 281 . 40% 66 .01% 

-< 
1 

~.,:: 
~ 

rq f:N CE Y COM0 R1 S LES CORRf:SPONDAl\lCES 



ANNEES BILLETS 
EN% DU TOTAL 

60 35.43 % 

61 35.73% 

62 37. 60% 

63 38.45% 

l 64 
31.82% 

28.37% l 6s 

1 66 29.23% 

67 32. 71 % 

68 34.58% 

69 34.28% 

70 34.42% 

l 71 33.%% 

72 33.67~.; 

73 32.25% 

CARTES ·--1~~ :---~~; ) ,...,__, 
EN % DU TOTAL l EN % DU TOTAL = 100 % 

·----------t----- -----+---------

1 

1 

1 
1 

1 

61 . 1 5% 

w.sn 

58. 13% 

64.24% 

67. 7 6% 

66 .48% 

62.45% 

61.05% 

60 . 93% 

60.49% 

58.44% 

58 . 22% 

57.98% 

1 
' 

2. 53% 

3.30% 

7. 11 % 

100% 

100% 

100% 

100% 

100% 

100% 

100% 

î00% 

100% 

100% 

100% 

______ _l _________________ ___.__ _ ____.. ...., 
< 



-

ECART ENTRE LE PRIX DU BILLET ECART ENTRE LE NOMBRE DE POURCENTAGE DES CARTES 
ET LE PR IX DE LA CARTE VOYAGEURS CARTES ET LE VENDUES 

,AJ\!~~EES NOMBRE DE VOYAGEURS BIL-

HORS VOITURE DANS LA vo nu RE LETS (EN% DU TOTAL) HORS VOITURE 

60 l. 15 FR 25. 72 -
1 

61 1. 15 FR 25 . 09 -

62 0.83 FR 21. 31 -
' 

63 o. 83 FR 19. 68 -

64 1. Lf6 FR 32. 42 -

65 1.46 FR 39. 39 -

66 1. 55 l.82 37.25 46.80 
1 

67 1.37 1. 82 29.74 76.54 

1 68 1. 50 2.00 26.47 78.2Y 
1 

69 ' 1. 50 2.00 26 . 65 76.74 l 

70 l 1. 50 2 . 00 26.07 76.61 

1 71 1.50 2.00 24.48 76. 17 

Z2 1. 50 2. 00 24. 55 74.57 

73 1. 23 2.34 25.73 77. 17 

(82.27 EN DECEMBRE 73) 

,..... 
< 
1 

N 
~ 



CONCLUSION GENERALE 

A toute politique oorrespond toujours au rroins ur1 objectif. 

Les politiques en matière de transport ne font pas défaut à cette regle 

et c'est rourquoi nous avons tenu au début de œ mérroire à préciser 

l'objectif qui , à nos yel:Œ , leur ét.ait associé. 

C'est sans aucun doute la décongestion qui oonstitue le but 

prirrordial des poli tiques en matière de transport urbain, mais fOur 

atteindre ce but , divers rroyens sont proposés. 

Ainsi., avant de nous consacrer à la politique tarifaire dans les TPU, 

\l 
nous désirions situer œtte p::>litique pai·mi les autres rr.esures qui sont 

généralerrent pro}'.X)8ées pour résoudre les encanbrerœnts du trafic çians 

les villes. 

En agissant ainsi, nous avons décomposé les mécanismes inl1érents 

à chacune de ces politiques de manière à visualiser .leur impact possible 

sur l'objectif principal. 

Le degré de décongestion n'est cependant pas le seul élérœ:.nt à 

rrendre en cansidérntion f.X)ur décider de la meilleure f.X)litique à suivre. 

En effet , l a politique de transport peut avoir des effets secondaires et 

nous en avons ~nt.ionné deill< exeIT11..,les : la redistribution du revenu et la 

répartition des activités dans les villes. 

Ce n'est œpendant pas le d oix de la meilleure politique de 

transport qui const.i. ttue l'objet de ce mé:roire, mais bien l'analyse de la 

validité d'une de ces r,olitiques, à savoir la rolitique tarifai:!:'e des 

entreprises de TPU. 

Pour effectuer cette ana.Jlyse, nous avons tout d I abord conœntré 

notre attention sur une rresure ext.r'êrœ qui consiste à rendre les TPU gratuits. 



Dans la seconde partie, nous avons donc réuni divers éléments de 

manière à nous faire une première opinion vis-à-vis de cette soluticn parti­

culière. 

I.e "CRIBrAL KJDEL", le "SINGLE LINK K)DEL", et l'étude de D.A.ÇUARMBY 

ont SeJ:Vi de :i;:oL t de départ, mais, cx:rnœ nous l I avons vu, les arguments en faveur 

de la gratuité des TPU sont forterœ.nt contestés (cfr H.J.BA.UM entre autres) 

Les adversaires des TPU gratuits affirment que la politique qui consiste à amé­

liorer la. 11qualité 11 des TPU est rroins coûteuse et qu'elle per::rœt de mieux 

atteindre l'objectif cl ef. 

A l'appui d'un tel argurœnt, on :;:_:;eut assurément citer les résultats des expériences 

concrêtes réal.is@es à Pa-'1f.: et ailleurs~ 

L'expérience de R(lv'fE fut œpe.rr.lant. limitée dans le tsnps et les gains que l'en­

treprise foug,:_issant les services de transport peut réaliser en rendant ses 

services grat.ui ts - suppression des coûts de perception et de contrôle- n'ont 

de œ fait pas été possibles. 

Pour cette raison, nous avons cru ban de regrouper dans le dernier chapitre 

de la deuxième partie les avantages et désavantages propres à l'entreprise de 

TPU elle-mâne. 

Toutefois le résultat pr~..ip~:.. est, à notre avis, le faible degré de 

déoongestion qu'une tell e :i;:olitique à entraîné. 

les réponses aux questionnaires distribués lors de l 'expérienœ italieiùïe indL11.1en 

bien que la hausse de demande de TPU n'est pas due à un v6ritable mouvement des 

transports privés vers les TPU. 

Dl:n.l» questions restaient encore en suspens à œ ·stade de l'étude. 

D'une part, l'apparente inefficacité de la gratuité des TPU nous amenait-elle ·, . 
à abandonner toute politique de tarifs bas? 

D'autre part, l'échec de la gratuité à roME i .rrpliquait-il l'échec de cette :rœîœ 

politique à Bruxelles? 

Avant donc d'analyser la situation bruxelloise, nous avons tenu à 

donner un supp::>rb t}iéorique à la tarification des rrodes de transport de manière à 
'--·· 

red~finir les bases de la politique de prix bas. 



('l En maxinù.sant le surplus du con5œl'P.ateur, nous avons défini ce qui, théoriquement, 

\ est la tarification optllîlal e des transpor~ pr.ivê et public. 

Notre object.tf étant la tarificati on des TPU, nous avons intro::ltüt dans le modèle 

de base une contrainte de non inter.vention dans les trans:EX)rts privés et avons 

alors oonstaté que l'entrepri se de TPU se devait dans nn tel cas de maintenir les 

tarifs en dec:,sous du roüt marginal social et parfots nêne en dessous du coüt rroyen. 

C'est, en effet, ainsi que la surutilisation des transports privés sera limitée au 

maximum. 

A l'aide des données dont nous disposions, nous avons alors tâché de vo11 

si, à Bruxelles, la tarifiC'..atian inférieure au coût m:>yen avait été réalisée ou non. 

Nous avons constaté que, actuellement, c'est bien le principe de tarifi­

œtion qui est suivi par la STIB, mais aussi, que cette mesure ne permettait pas 

de résorber la con;estioo à Bruxelles car la demande de TPU, malgré la politique 

de prix, n'a jamais cessé de décroître jusqu'en 1969. 

Théoriquement donc , une tarification inférieure ~u collt rroyen est 

admissible car elle trouve sa justification dans le fait que les demandeurs de 

transport soot sur:posés sensibles au prix du transp::,rt. 

Déjà à ROME et ATI.A."n'A, cette hypothèse était .contestée et nous avons vu que. tel 

était le cas égalaœnt à BRUXELLES. 

A œ stade, nous pouvions conlure à l'inefficacité de la politique 

tarifaire O'.J!.m'e moyen p:,ur décon;estionner les villes. 

Mais, si cette politique n'est pas la bonne solution, il nous fallait explorer 

une autre voie. 

En ooservant le renversem?,nt de la tendance de TPU de 1969 à. 1973, nous avons 

oonstaté, à la lumière des mesures prises à cette épcque, l'irrportan.œ des 

élénents de qualité dans les TPU. 

Au m::xlèle de la troisièlœ partie, nous avons. donc ajouté une variable 

suwlémentaire, à savoir le tanps passé dans les tr.ansports. 



Ce nouveau m:xlèle nous a nontré que la baisse de demande de transport privé 

et la hausse de demande de TPU pouvait se réaliser par 1' intel.-rrédiaire de la 

durée du temps je transport. 

Les utilisateurs des deux rrodes de transport pourraient bien, en effet, accepte:...· 

une hausse de prix si, parallèlerrent, la qualité des TPU augmentait. 

Précü:ans encore que, dans ce mxlèle, nous adlœttions carme possible 

une baisse du temps dans les TPU si le nanbre de véhicules }?llblics augmentait. 

Tèl ne peut être le cas à Bnuœ1le..c; que si 1 ' an réalise la séparation, au nnins 

partielle, entre TPU et transports privés. 

Le système de métro est la scission parfaite mais son coO.t nous conduit à ne ras 
rejeter la solution de TPU en site propre en surface. 

La politique qui consiste à améliorer la qualité des TPU est 

donc, à notre avis, la seule qui permette d'espérer une baisse du degré 

d'encaribrenent du trafic à Bruxelles . 

Une prise de position définitive devra œpendant prendre encore en considération 

l'évaluation du ooût d'une telle politique et son :rrode de financerœnt. 

elles sont les detL"'{ voies de redlerche qui, à notre avis, devraient 

CXl'llpléter notre analyse. 



AI.-1 
ANNEXE I. 

LE CALCUL DE LA VALEUR DU TEMPS PASSE DANS LES TRA.î'-TSPORTS SELON LA METHODE DE M. BEE'. 

ET LE PARALLELE AVEC LA tŒTHODE DE D.A.QUARMHY 

(cfr Deuxième part ie, Chapitre 1, C) 

A. LA VAL[ UR VU TEMPS ll PARTIR deo "TRAVE OFF". 

Ce qui retiendra notre at t ention dans le travai l de M.BEESLEY, 

C 'est 1 de~ t • t . ct· l 1 d t d- 1 T"U • s;. ) a errmna 1.on e .a va eur u emps .ans .1.es ~ l ""I . 

La seconde partie, consacrée à la dérivation à parti r de -ei
1
de. '5

2 
(c.à.d.de la valeur du temps dans les transports privés) ne se ra 

pas reprise ici. 

C'est, en effet , la méthode utilisée pour trouver la première 

valeur 6
1 

qui nous permettra de faire le parallèle avec le travail 

de D.A.QUARMBY . 

• d ' ~ h ·11 (l)d ·11 • • A parti r un ec . ant1 on e personnes, on recue1 e des 1.nformat1ons 

relatives aux temps et coûts des modes de transport r ublic (respectivement 

le mode de transport préféré et le mode alternatif). 

Deux hypothèses de base sont indispensables pour la compréhension du 

raisonnement :a - f...<?/2 t.M.YL-6po~ rn,i_rwriJ.,,6e..n.:t ,f.e..WL dé.f.>l.lÜL<.;tê. du. tJLan..6poltt 
c.e_ quJ.. explique.. le. c.ho,i,x du mode. 

(:li - .ta duu:til,,,Ué d'un mode. de. VLa.n6poJtt e,f.,t_ 6onct-<.on du. p!U.x 
d.e. c.e. mode u: du te.mp-6 néce.Ma.ü.e au V1.an-6po11;t pati c.e. mode. 

Les personnes interrogées peuvent ftre classées en quatre catégories. 

( 7) Ce;t éc.han;tA.1..lon do..i.;t fte..f.,pe.,etvr. c.e_11..:tcu.neJ.i c.ondil-<.oM 

don:t, pall. exemple., f' homogéné.dé du c.ompo'1.teme_n;t de/2 me.n,b11.v.i 

du gJtou.pe_, e;tc. . .. 



1.- Ceux qui choisissent le mode le moins cher et le plus rapide 

2.- Ceux qui choisissent le mode le plus cher et le plus rapide 

3 . - Ceux qui choisissent le mode le moins cher et le moins rapide 

4 .-- Ceux qui choisissent le mode le plus cher et le moin s rapide 

î tp - t > 0 
a 

catégorie 3 

t p 
t 

a 

l( 

)( 

catégorie l 

et C = r espectivement 
p 

et C = respectivement a 

tp 

l e s temps 

les temps 

- t <o a 

et coûts 

e t coûts 

du 

du 

catégorie 4 

catégorie 2 

mode préféré 

C > 0 a 

mode alternatif. 

Les personnes appartenant aux caté5ories !.- e t 4.- sont exclues 

car - les premières ne font aucune substitution entre monnaie e t temps 

- les dernières sont déclar~e s irrationnelles car, l eur d&sutllité 

n I étant fonction que des t emps 1~t coûts, el les ne la minimisent 

pas dans un tel choix. 

AI-2 

Seules, les personnes appar te nant aux ca tégorie s 3.- et 2.- nous intéressent. 

Les uns minimisent leur désutili té en choisissant un mode plus l ent à condition 

de le payer moins cher . 

Les autres préfèrent gagner du temps quoique payant plus cher. 

Ces aeents se situeront donc respectivement dans l es quadrants N-0 et S-E. 



A1-3 

Pour la catégorie 3 (N-0), on trace une droite à partir de l'origine, 

représentant le taux de substitution entre les gains monétaires et les 

pertes de temps et te lle que pour une perte de temps OA, les agents 

exigeront un gain monétaire au moins égal à Qij, c'est-à-dire que ô
1 

a
- ca- cp 

doit être inférieur ou égal 
tp- ta 

Pour la caté.gorie 2 (S-E), le principe est le même et les agents 

accepteront de payer un supplément OB' à condition de :gagnE!r au moins 

OA' en termes de temps. 

Si l'on fait passer les agents de la catégorie 2 dans le quadrant N-0, 
cp-ca 

il vient que, pour eux, ~l doit être supérieur ou égal à ---
ta-tp 

Pour obtenir la valeur du tenps, il nous faut donc trouver une droite 

partant de l'origine et tell e que aucune personne de la catégorie 3 

ne se trouve à l'est de cette droite et que aucune personne de l a ca-

~ • 2 - l' d - d ' (I) tegorie ne se trouve a ouest e cette meme roite . -

C'est donc l'angle de cette droite qui nous fournira la valeur du 

temps passé dans les TPU. 

B. La méthode de M.BEESLEY ne veut pas expliquer le choix modal, mais trouver 

le taux de substi tution entre monnaie et temps qui explique au mieux le 

choix modal. 

En fait, M.BEESLEY cherche les coêfficients de pondération(Z)(des coGts 

et des temps) qui minimisent les mauvaises classifications et le rapport de 

ces coéfficients donne la valeur du temps (ces coéfficients sont les À 

chez D.A.QUARMBY). 

(1 J L' e.xwip.te. pJié..6e.n.té u.:t e.n "c.CLô d' e.c.oR.e." c.M, e.n. 6cut ici., il 6audtr.a m<.rum<..6Vt 
le. n.ombtr.e. de. mauva.lôu c..tM-6i6,lc.a:tJ..on6 ou tr.épaJz,t,i;üonJ.> de. paJLt et d' a.ut.Jte. de. la. 
dJLoae. . 

{2) vo-Ut page. -6Mvan..te. AI-4 



Notons toutefois une différence, parmi d' autres, entre 

les de ux mé~hode s . 

Dans le trava i l de M.BEESLEY, on cons i dè re pour cal cu ler 8 1 
le/Futilisateun, des modes de TPU et ipour permettre une 

transposi tion aisée du quadrant S-E ve r s le quadrant N-0 , 

la droi te exprimant le taux de substitution par t de l ' o rigi ne. 

La conséquence directe a rune telle cons truc tion est l'égali té 

de la valE: ur marg inale et moy enne de temps. 

AI-4 

Dans 1.e cas de l'étude de D.A.QUARMBY, l'on s ' intéresse aux utilisateurs 

des modes de transport privé et public et on les place directement tous 

dans le même quadrant. Ceci perme t donc à la fonction de désutilité de ne 

pas parti r de l'origine, ce qui ne f orce plus à égaliserla valeur marginale 

du temps à la valeur moye nne. 

Toutefois , la constance de la valeur marginale est imposée par le fait qu~ 

le modêle est lineaire. 

not.e (2) de la page_ AI-3 

+++++++++++++++ 

La d1wae de_ M. BEESLEY u.t de. fa 60JI.me. : (C - c. ) =-m(.ta.-..t:i:J) p a . ,. 
e;t la. clu.itanc.e. d'un pQ,ù1it ;_ pM Jtappou à c.e,,t;t,~ dJLoLte. ut 
- -o - d - - m(ta-.tpk+kp - Ca_),[ 
e,gu,t.e a ,<.. - l/'2 

{7 + m2) 

m 1 
= - rl:ta-tr) · ~- -----1._,.../z ( c.p - c.a.l 

( 1 +mZ /2 1 .{. ( 1 +m'Z) 

Le. 11.appottt dc>/2 deJLn,Le.M c.oé6o-lue.nt.6 

va-e.ewt du t~p.6 c.hez M. BEESLEY. 

Le.-6 c.oê.fi6,ici.,e.n;t1.:, e.ux-mê.mu ,s ont leô ~ de. V.A.(}UARMBY e;t d,( 

meJ.>UJte de. la dê,.t:,u;til,,Ué Jte.iaJÂ.v e. d'un mode pait //..appoltt à l'ru,i.,t 

d=O donne. le. .6eu.,,i.,,t de dé,su.ti,ll:té. . 



ANNEXE II. CLASSEMENT DES DETERMINANTS DE LA 
DEMANDE DE TRANSPORT: 11 études empiriques 
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AilNEXE III= LE MOD ELE DE DEMANDE 
---- ----- -· VOMENCICH T. A., KRAFT G. /2/. 

N (i,j,i/Po , Mo) = ~ [.§_ (i/Po), ~ (j/Po), T (i,j , i/Po,Mo) 

C (i,j,i , /Po ,Mo), I (i,j,i , /Po ,Ma) 

~ ( ( i,t " i , /Po ,Ma ) ] 

où N (i , j , i,/Po,Mo) = le nombre de trajets aller et retour entre 
l'origine i et la destination J pour le mo­
tif Po et par le mode Mo. 

S (i/Po) 

A (j/Po) 

T (i,j,i/Po,Mo) 

= car actéristiques socio-économiques associées 
au motif Po e t décrivant les voyageurs qui 
r ésident dans la zone i. 

= description du nive au d'activité as socié 
au motif Po dans l a zonej .. 

= temps entre origine i et destination J pour 
motif Po et par l e mode Mo. 

l e 

_g__(i,j , i,/Po,Mo) = coûts entre origine i et destination J pour le 
motif Po et par l e mode Mo . 

I (i,j,i,/Po,Ma )= t emps entre origine i et destination j 
pour le motif Po et par tous les modes alternatifs 
( a= 1. .. n) 

C (i,j,i,/~o,Ma )= coût s entre origine i et destination j 
pour l e motif Po et par tous les modes alternatifs 
( a= 1. .. n) 

++++++++++++++I 111111 I+ 



ANNEXE IV EXTENSION DU iODELE PRESENTE DANS LA PARTIE 3 
INfERACTION ENTRE LES DEUX MODES AU NIVEAU DES 
COUTS 

1 . Le modele ci 1 intervention op1:imal e ( cfr partie 3; point 2) 

Dans ce cas-ci t 1 : C\ (V 1 , V'h. ) 

et t;. = C2 (V~ , V 2 ) 

Nous maxi.miserons donc la fonction suivante 

Max L = U lV
1

.V
2

) - v
1

.C
1

(V
1

.V
2

) - V
2

.C
2

(VHV
2

) 

V1 ,V2 

1.1. Conditions de premier ordre 

6L 6U oC1 6C
2 

--=--- - V2 -- = 0 
6V1 5V 1 

5C 2 6C 1 
-- - Vl -- = Ü 
'6V2 ôV2 

1.2. Les taxes à imposer sont donc: 
6C 1 5C2 

pour le mode 1 : n 1m: = V1 fiVi + V2 :5y
1 

oC2 5C 1 
et pour le mode 2 :n/:~: == V2 ---- + V~ --

6V 2 6V2 

2. ''SECOND BEST' 1 

2. 1. l. Conditions de premit..r ordre 

~ = ~ -c -u ~~ - , r. bC z - À (ô 2~ - 6C ~-) = 0 
l ' l • 

6V 1 6Vl 6Vl 2 5Vl f:N/ 6Vl 

6L 6U 6Cz 6C1 \. 6 2U 6C1 
Cz- Vz-- - Yi-- -A(-- - -- ) = o 

6V2 6V 2 6V 16V 2 6V 2 

oL 5U 

AIV. -1 
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2. 1 . 2 

5C 1 5C 2 

a) Ums 
1 

- Ons 
1 

= - ( vr--+v 
2 

--) < O d'où À > O 
6V 1 6V i :. 

Cms 2= ~ ( 
f>2t) f>C1 

0) Uns 2 - ) <O 
5V15V 2 5V2 

)\ 5 2U 6C1 
lfins 1- Cins 1 

C5v 2 - w-) &Cl 6C 1 1 l 
y) = < 1 si-- >--o2u 5C 1 Ums2- Crns 2 ôV 2 ôV 1 

/\ l5y oV- &V ) 
1 2 2 

Si un utilisateur supplémentaire du mode de TPU provoque une hausse 
du coO.t des TPU inférieure à celle que provoque un usager supplémen­
taire des transports privés, la surutilisation est plus élevée dans 
le mode 2 que dans le mode 1. 

ôU 5Cz éiCl '- 5 2U ôC1 
ô) n 2 = .-- - C2 = V2 -- + V1 -- + A (-- --) 

~~ 2 ôV2 5V 2 5V 15V2 ôV 2 
< TTz"" 

( cfr annexe TV ;point 1 . 2) 

2.2. Non intervention dans l es transports privés ( Tz= 0) (cfr partie 3;point 3.2) 
----------- --- - - -- -5u------- -----

MAX L = U(V
1

#V
2

) -V
1

.C
1

(V
1

,V
2

)-V
2

.C
2

(V
11

V
2

) -À, (-- - C
2

(V
1

,.V
2

)) 

Yu Vz 
5V2 

2.2 . . Conditions de premier ordre 

ôl 5U 5Cl ôC 2 X 5 2U 5C 2 
---- = -- - C1-v1- -Vz - ( ... -. ·- ---) :: 0 
5V1 5V1 5V 1 ôV 1 

y 5V/W2 ôV 1 

6L 8U 6C2 8C 1 
À 

o2u 6C2 
--- =- - C 2-Y25\Ï -V -- c ov-J ---~) = 0 
'6V2 OV 2 1 &V &V 2 2 2 2 

5L _ ôU ---
6~ 6V2 

2.2.2. a) Ums2 - Gns2 = 
&C2 &C l 

(V2 - + V 1--gy-) < 0 
6V2 z 

d'où À > o 

~) Ums - Ons 1 1 



y) 

d1. 

5 2u 5C 2 AIV.-3 

~( ) 
&V1 6V2 5V1 

Ums -Ons ~-1- -
Ums2- Cms 2 Àc 

5 2u oC2 
) 

6V 2 
'6C6Yz 8C 2 

2 
0 2 

< 1 ' si -- > 5V-5V 2 1 

Si un usager des t ransports privés provoque rm accroissement 
du coût des tr ansports privés plus élevé que celui qui est 
engendré par un utilisateur supplémentaire des TPU, alors 
la surutilisation est plus forte dans les transports privés 
que clans les TPU. 

Si les TPU sont ~arifês à c1 

5U 6C 1 5C 2 o 2u 6C 2 

TT l =-- - C1= v1- + v-r- +X~ ----, 
5V1 5V1 

5y1 ·, EN/5V 1 6V1 

< n 1 ~rn (cfr annexe IV;point 1. 2) 

n 1 peut être négatif si V 1=V 2= O 

6C 1 5C2 

si ~et8Vpetits 
l. l 

si À grand 

d2. Si les TPU tarifés à Crns 
5 2U 6C 

1 

TT1 =À( -- 2 ) toujours < 0 
6V/SV2 ôV1 

2.3. Non intervention dans les traiïsports privés ( n 2~ o ) - - - ..... - - - ..... - - - .......... .,,.... - -- ---
Subside aux TPU ( n 1 < O) limité à ~f maximum (cfr partie 3; pojnt 3.3.) 
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2.3.1 . 

2.3 .1. 1. Conditions <le premier ordre 

6L 6U oC 1 oC 2 
--=--- Cl- "'1\-- - Vt,. - - -

• 6V
1 

6V
1 

5L 5U 6C 2 6C 1 6 2U 6C2 

ôVz - 6V2 C2 V2 OY2 V1fN2 ~C5y 22 6V2 ) ~.i 

5L 5U 

-- = -- - C2 = 0 
6~ 6V 2 
5L 5U 
-- = - V1 (-- - C1) - M < O 
&µ 5Vl 

2.3.1,2. 

5C2 6U 5 2u 
Ums1-ems1 

y) Umsz-CÏns2 

&Vl ) +µ[-( 6\/1 - C1)-V1C5y12 - _o_v_1-)l 

. 5 2u 
--) +µ (-V1(--

6V 2 
2 

6C-2 
< 1 SI µ = 0 ET 

5V16V 2 
5C2 

>--

--)) 

= 0 

= 0 



6) 

5C 5C 1 
,<1 i SI µ > 0 ET _l_ 2::· 

5V 
1 

5V 
2 

ôU 5C 1 

TT l - 6:/1 - - C l := Vl 5V- + V2 
l 

5U 
+ Il [-( - C 

5V 1 

5U 
OU - (--- - C1 ) élevé 

5V1 

&C z 
)\ 

& 2U 5C 2 

&Vl 
+ ( -

5V /:N 2 5V 1 

6 2U 6C1 
) - V 1C-- - ) ] 

5V 2 
1 &V 1 

< à n 1 du modèle 2.2. (cfr annexe IV 2.2. d. 1. ) 

) 

2.3.2. TPU tarifés à Ons1 

1er cas Subside-profit :::_ M 

( cfr annexe IV; 2. 3 . 1 . , 2. 3 . 1 . 1 . , 2 . 3 . 1 . 2 . ) sauf pour n 1 

qui dans ce cas es t égal à: 

~(~ ~ - - - 5C z ) +µ[ - ( ou - C1)-V1C 52u 
6V18V2 5V1 5V1 6V1

2 

2ième cas subside'. < M 

Ml\X L = u (V 11 ✓ 2 )-V 1 .C 1 (V 11 V 2 ) -Vz. Cz(V 1, V z) - " ou (---

V1~ Yz 5V2 
ou &C l 6 C2 

- IJ [ - ( - C1-Y1 . - Vz ) V1- M 
&V.1 5Vl 6V 1 

I' 5L 5U &Cl 5C2 
= - Cl - Vl Vz 

5V 1 &Vl 6V 1 6V 1 

AIV.-5 

Cz(VV Vz)J 

J 

6U 6C 1 5C 2 
• 5 2u 5C 1 5 2C 1 

- u[- C - C - V .1 l - Vz 
5V1 5V 1 &Vl 

- Vz 

)-Vl( 

5 2c 2 

5V 2 
l 

6Y1 2 

)] = 

-2-- -V 1 -­

&V l 2 

0 



&L &U · 

:: c-;;- - C2 ) 
6~ 2 

= 0 

&L ôU 5C 1 
= - vlc- - C1-V 1 ___ Vz 

5µ ôV 1 &V1 

~\ - 5C 2 5C2 
" • 

< l ai t<l > ôet-- >-
6V2 &V 1 

5C 
1 

---) < M 

5U ôC 1 
et -(-- - c1-v1 

5V 1 &V 1 

Al.V . ·- 6 

5C 2 
- v2 --) élevé 

5V 1 

5C-z 
- c -v-- - V2 - ) )

1 . 1 l 5V 1 

&2u &c 1 &2c1 
- V 1C- - 2- - V1 ---

oV 1
2 ôV 1 6V 2 

l 

5V 1 

6V 2 
1 



ANNEXE V LES CONDITIONS DE SECOND ORDRE RELATIVES 
AU Jv'iODELE DE LA PARTIE 3. 

AV.-1 

Pour éviter de trop lourd.es :r!l8nipulatjons ~ Jlous ferons l'hypothèse 
de linéaritf des fonctions de coût et de demanâe (cfr graphiques 
3.ième partj e, point 5) . 

La fonction <l 1utilitG es , -:üleidér ivable au second degré cependant 1 
car elle peut être remplacée par l'intégrale de la fonction de 
démai,Jc. 

Nous supposerons que la suppression de l'hypothèse de linéari é 
ne nous empêchera pa.c:. d ' attein re tn1 niaxjmum. 
IJ nous faut donc admettre que les fonctions sont régulières et que 
nous n'aurons donc pas de maximum local. 

1. M)DELE D1 INfERVENfION OPflMALE (c:fr partie 3,poi.Tlt 2) 

6 2L ë 2u c1c 1 

----- - 2 <O 
oV1 

2 oV 1 
2 dV l 

[,2L [,Z'J dC 2 
--- ·- --- - 2 < 
6V2 

2 6 V 2 
2 dv2 

2. SbCOND BEST 

2.1. Non intervention dans le mode 1 (n 1 ~ O).(cfr pa tie 5;point 3. 1) 

82L &2U dc 1 
--- · - -- - 2 <O 
5V 1 

2 oV1 
2 av 1 

52j_ o2 u <lC2 
-- - ·- -·-- 2 --- < 0 
&V2 2 éV 2 dV 2 2 

2.2 . Non :intervention dans les transpo:t ·s privés (n 2 = O) (cfr partie 3 
point 3 .2) 

é, zu 
= --- -

5V12 5\/ 1 2 dY 1 

8 2L 5 2u dC 2 
--=---- 2 <O 
5V 2 

2 8V22 dV 2 

2.3. n 2= 0; n 1 < 0 ; subside maximum = M. 
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2. 3 .1. TPU tarifés à c1 ( cfr partie 3 ; point 3 . 3. 1.) 

oZL [>ZLJ 

--= ----
dCJ o2u dc 1 5 2U de 1 

2--- - w[-C-- - --) - (---)] <O 

V l 6V 2 dV 1 6V l 2 dv
1 1 

dC2 cAJ 
--=--- 2--- µ( - --- ) < O 
5V 2 &V 2 

2 2 <lV 2 6V 16V 2 

2. 3 2. TPU tar ifés à On.s1 
1er cas (cfr part ie 3; point 3.3.2· 1er cas) 

idem quo pour 2.3.1. ci-dessus 

2 ièmc cas ( cfr partie 3; point 3. :.S. 2 . ; 2ième cas) 

--=----
5V1 ~2 6V1 2 

6zu dc 1 5 2u dc 1 
µ [-(-- -l---) - ( -- :..2 __ ::.-)] < O 

5 V 1 
2 • dV 1 é V 1 

2 dV l 

dc 2 52u 

--==-- - 2 -- - u ( - -- ) <O 
dV2 6V15V 2 

Dans tous les cas, les conditions de second ordre 
sont satisfaits. 

+++++++++++++++++ 



ANNEXE VI. Co:r-fPLEMENT AU MODELE DE LA TROISIEME PARTIE 
INTRODUCTION DE LA VARIABLE 1'TEMPS 11 

1. DEFINITION DES VARIABLES & RELATIONS DE BASE 

1.1. ~ U = Utilité collective 

i: V = Nor,ibre de ,personnes transportées (V
I 

e t V 
2 

se rapportant 

respectivement aux TPU et aux transports privés avec v 1 + v2= V) 

~ R = N0mbre d~ véhicules de TPU mis en circulation 

AVI .-

* 
* 

CR= 

C = 
2 

Coût moyen de f0nctionnementld'un véhicule de TPU pour l'entreprise de TPU 

Coût moyen dan& les transports irivés 

* T 

,: a 

1.2. JEU 

= Temps nécessaire pour effectuer un trajet (T 1et T
2 

se rapportant respecti­
vement aux TPU et aux transports pr"vés.) 

== cap a ci té des véhicules de TPU . 

6U 
- U(V1,v2,T1,T

2
)avec --, 

8V 1 

8U 
-- > 0 et 
5V 2 

su 6U 

5U 5U 
Notons que ôVi et 5y

2 
sont des utilités marginales 

. _ d . . . d . 6U 6U relatives a es 1n~1v1 us, tandis que~ et~ 
1 2 

sont des utilités marginales relatives à des collectivités 

J1E T 1 = T 1(R;ave <O 

On suppose donc que lorsque le nombre de vPhicules cle TPU aumente, 

le temps nécessaire pour effectuer un t rajet diminue. 

Ceci revient à admettre que les gains en termes de temps d'attente 

sont moins que compensés par les éventuelles pertes de temps dues 

aux encombrements au sein même des TPU . 

avec > 0 

x La fonction d'utilité peut donc être réexprimée ainsi 

x CR = CR (R) 

~ c2 = C2 (V 2) 

dCR 
avec dR 

dC2 
avec 

dV 
2 

> 0 

> 0 Notons que l'on suppose une proportion passagers­

véhicules privés constante. 
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le nombre de voyageurs des TPU ne peut donc pas 

dépasser le nombre total de places offertes 

(= capacité multipliée par le nombre de véhicules) 

De plus, nous faison s abst r action du car actère périodique 

de la demande, ce qui nous amène à supposer que l e s 

véhicul es de TPU sont toujours r emplis avec la même intensité 

mais pas nécessairement à 100%. 

2. TARIFICATION OPTIMALE DANS LES DEUX MCDES 

Max L = U(Vl,v2,R) - R.CR(R) - v2 .C2(V2) - À 

ViYzf· 

5L 5U 
À 

~ = 6V1 
- = 0 

: , l 
(1) 

ôL 6U 8U dT 2 dC 2 

= + --- --- -- - Cz-Vz - 0 (2 ) 
ôV2 5V 2 

[,T 
2 dV2 dV,-

oL ou dT 1 dCR 
=- -- - - - CR - R.-- + 0 >-,. = 0 (3) 

5R 5T 1 dR d R 

ôL 
= V1 -

5~ 

aR < 0 ( 4 ) 

2.2. Sj v1 - a R < 0, la capacité <l E:! s TPU n'est donc pas pl e inement 

utilisée, et , es t nécessuiremen t égal à zéro. 

6U 
2. 2. 1. Dans ( 1), si. À = O, ~ = O 

' • 1 1 • ' S1 1 on s uppose , en e.f f e t , que l a capacité n est pas ent ièrement 
utilisée . i l faut que l'on se trouve à un point de la fonction 
d'u t ilité t e l que la haus se du nombre de voyageurs de TPU n'engendre 
plus d'accroissement de l'utilité. 
Ceci est nécessairement vérifi é car les coûts des TPU ne sont fonction 
que du nomb r e d'usagers des TPU. 
On ne peut donc pas atteindre. un maximum de la fonction objectif 
(utilité moins coûts) s1 

BU 
--es t>Ocar, dans un tel cas, l a hausse du nombre d'usagers des TPU 
oV 1 entraînerait une hausse du njveau d ' utilité sans provoquer 

de hausse du niveau des coûts et, de ce fait , le niveau qu'attein 
la fonction objectif pourrait être augmenté. 



2.2.2. Dans (2) , on a que Ums
2 

Cms
2 

= O. 
5U 

La taxe optimale s t donc égale à 
5V 

- C 2 
dC 2 6U dT 

2 
2 

soit v
2 ---dV 2 6T 2 dV 2 

Chaque usager des transports privés paiera donc d' une part, 
l' accroi ssemen t des coûts sub is par les autres, e t, d'autre 
part , la perte d'utilité s bie également par la totali té 
des usagers des transports privês du fait de la hausse du 
t emps nécessaire pour parcouri r un trajet. 

2.2 .3 .Dans (3) UmsR- CmsR = 0 

dCR 
La taxe R~ sera donc payée à l'optimum par les utili sateurs 

d'un véhicult?. de TPU car l'accroissement d' utilité dont bénéf i cient 
les utilisateurs des TPU n peut s~ réaliser que via la ha sse de R, oe 
qui engendre une hausse des coûts payés par les us agers des véh icules 
de TPU. 

dC 
No tons que C + R--R- rep r ésente le prix qui sera pay~ dans '1es 

R dR 
TPU, mais par véhicule. Le prix payé par chacun des usagers des TPU 

dCR 
étant égal, lui à CR~---- divisé par le nombre de v yageurs dans 

dR 
chaque véhicule. 

2.3 . Si V
1 

a R = O, la cap cité des véhi cules de TPU e s t enti~rement 
ut i lisée et À est différent de zéro. 

2.3 . 1. Dans (1) on a que À est > 
&U 

0 c·r --5V 1 
> 0 

2. 3.2 . Rien ne change concernant la taxe optimale à imposer dans les 
transports privés puisque À • n'intervient pas dans 1 ' équation ( 2). 

\ 

2.3 .3. Si l'on remplace/\ par sa valeur de l'équation (1) , on a dans (3) 
que 
5U dT 1 

.- 1:>Îl cfR"" + a 

8U dCR 
'6V 1 = CR + R~ 

L'uti lité marginale sociale globale est donc éga l e au coût marginal 
• . ~ l ~ dCR soc i al et la taxEi optimale est tot Jours ega e a R--· 

dR • 



3. SECOND BEST 

A la fonction de base , nous ajouton. la contrainte de non 
intE'rven t ion â a n s les _ranspor ts p·rivés, soit 

ou c2 - W---" =: 0 (cfr 2 . 1 . équa tion (2 ) ) 
2 

La f onc tion devient donc 

3.!. Conditions de premier ordre - - - - -- - - - - - -
8L = 0 ( 1) 

AVI .-

ou 

( 2) 

6L 

6R 

6L 

6À 

ol 

= 

---
5 µ 

3 .2 .Si - -

6U dT 1 

oT 1 dR 

Vl - aR < 

&U 
c2 - --= 

&Vz 

VI ·- aR < 0, - - - --

C -
R 

0 (Lf) 

0 (5) 

alors À = 0 et 

(3) 

5U 
1w

1 
- 0 (cfr annexe 2.2.1 .) 

3 .2 .J . Dans (2) on a que Ums
2

-Cms
2 

< 0 car 

5U oU dT 2 dC2 
- c2 - o (éq 5) et -- --- - v --- < o 

6T2 dV2 
2 dV 2 

dC z o2U o2U dT 2 
(------ ----) <O 

dV 2 oV2
2 &T 26V 2dV 2 

µ est donc nécessairement 
dC 2 

< 0 car dVz est> 0 et les autres 

o2U dî 2 -et -- -- sont négatifs mais précédés du signe-. 
6T 2 '6V 2 dV2 

te rmes 



3. 2. 2. Dans (1) Sl. /\ = 0 et 
ou 

--= 0,µ = 0 
&V, 

Commeµ est< 0, il faut né.essairement que 'ôV ôY soit égal à zéro. 
l 2 

Au point considéré , l'utilité marginale par rapr>0rt à V 
1 

ne diminue 
plus . 

3.2.3. Dans (J) , Ums -Cms = -µ -- --
R R 5Tl&V2 dR 5 2U dT 1 

Le s i 6ne de cette expression est donc fonction du 3igne de --- ---
6 2 U dî1 ?î16VzdR 

Si --- = 0, il n'y a pas de suru.tilisation dans les TPU. 
6T/N: dR 

3.3. Si v
1 

-· aR == 0, alors À# 0 

3.3 . l. Dans (2) rien n'est modifié par rapport au cas ou v
1

- aR < 0 (cfr 3.2 . 1.) 

6U 
.\ -u 

5 2U 
3.3.2. Dans ( 1) • 

6V 1 6V 16V~ 

(cfr 
5 U ôU 

corm:ne µ < 0 3.2.l.)5ï:jfN- '.:: 0 e t 
6V 1 1 2 
--- > O, il vient que )-__ > 0 

3.3.3. Dahs (3) on a que 

ôU dT r 

ôî 1 dR 

GU dCR 
+a---- -C -R--...::: 

6V 1 R dR 
0 2u d T 1 

dT 
1 

-µ --- --·-

5Tl&Vz dR 

Si l'on admet que oT-pV 
2 

d R est faible, alors n€ces sairement 
5 2U 

UmsR(totale ) -GmsR < 0 carµ et ----- sont < O. 
6V 1&V 2 

Le nombre de véhicules mis en circulation (R) sera donc plus 
élevé que celui que l'on aurait sans la contrainte de non in­
tervention dans les transports privés. 

En plus, si , au départ, les TPU sont tarifés à CR, la taxe de 
second best sera égale à 

R dC.R _ u~~-~- 6 2U 
aµ--

dR 8T &V dR oV 16V 2 , l l Z 

~~+ 6U 
CR+u 

6 2U dT 1 5 2u 
a--- +cxµ6V16V2 

Enfin R =6T1 dR éV1 6T16V2 dR 

dCR 
dR -

Ce qui donne que R sera d'autant plus élevé que, toutes choses 
égales par ailleurs, UmsR sera élevée. 
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4. LES CAS D'INTERACTION 

4.1. Tarification optima e dans les deux modes (cfr point 2) - - ....... .......... ~ ~ -- __.,.. ~ ...... -- ---
Max L ""U vl,v2, T~(R,Vz) , T2(V2,R))- R.CR(R,V2) - v2 . ~2 (V2~ R) - cv, - aR) 

v
1
,v

2
, R 

4.1.1. 

ô 

&L &U 

ôU &U 

.. 0 

6U 

--- ,.. --- + ---- + ---5Vz 5V2 6T 2 6V2 ôT 1 5~2 

6L 6U &i1 6U 5T2 

~ .. 6T
1 

--gR+ ôT
2 
~ -

&L 
--=V -aR < O 
6 1 

\ ôU 4.J,2 . Si v1 - aR < O, J\"" 0 et - n O 
ôVl 

Utns -Cms • 0 2 2 

6C2 5CD ôU 6T2 
d d 2 - ' V R ~ taxe ans mo e .. 2 - + - - - - --

6V 2 Svz &T 2 6V2 

Ums -Cms ""0 
R R 

ôCR oc~ ôU ÔÎ2 
-R-+V--------

ôR 2· ·59 ôT 2 5R 
taxe dans mode 1 

4. 1.3 . Si v1 - aR • 0 ;À; 0 

F:>U 

r;v;- l,':>Q donc > 0 
""-

taxe "" R ~ + V ôCz - ~ 6 Tz 
&R 2 · ôR ôT 2 ôR 

ôU ôT 
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4. 2. Secon:l best 

- (V 
1
- aR) -

4.2 , l. 

5L 6U o2U 

w- = -iv -~ + µ-gv-ov O 
1 l l 2 

5L 5U ôU 6T2 

&L 

&L __ ,,, 

6U 

V - aR 
l 

&U 

< 0 

- __ ..,. 0 

Si l ' on adœl,: que 

ôU 

_ u( 6C2 _ ~~ 6T 1 

- ~ 6
2

U ~ 2i ... O 

&R 6T 16V26R 6î 26V2 6R 

6Cz &2 U 5zu &Tz biU &Tl 
(- ---------) <o 

6V2 &V 2
2 &T2ov2 6V2 ôi 16V2 ~Yz 

52u f . !.., 

éT~ftVz est ai.1.,..e 
-: -~ 

al.cr s µ~est né œss a ir ement < o 



4. 2. 3. La taxe optim(tle est quelque peu diff éPent e de celle 
que nous avons obtenue sans interaat·ion. 

AVl .-8 

Cette nouveZZ.e taxe tian.t, en effgt, aompte de s variations 
de .JOÙt et de temps engendrées da.ne -wt mode par l.a. hausse 
du ambre de voyageyrs (ou de véhiaules) dans l 'autre. 

Taxe optirrale dans TPU: 

5CR 5Cz ou oTà 6C2 5 2U ô î1 &2U &T2 

R 5R + v2&°R - &T 2 °&if'" + u(6if"" - ôT 1ôV2 &R - 5T 26V2 6R ) 

&2 0 
r- aµ f:N o~ 

l 2 
L 'in·[;érêt dl- cette seaonde présent ation par• Pappcrt à aeUe que "l.ous avons 
faite dans la t rois1.~ème par·t-ie réside dans le fait que l 'on conaid~Pe une 
i.tililité aolleative sensible au temps passé dans le,q t ransports . 
Les agents demandeurs de transport prennent dona en aonsidér-ation non seulement 
le pr1:x qu 1ils payent, mais aussi le temps néaessaire pour effeatuer u"I. trajet. 

La ~aPifiaation optimale dana les TPU, la sque l 'on ne peut intervenir 
dans Zee tz•anaports pri1iés, aura comme ~ffet de 'limiter Za surutiZisation des 

t :ransports pri véa par une siœuti l-ieat ion des TPU 
Toutefois, l e rrvuvement des voyageurs du rrode privé vers Ze mode pubZia 
ee fera g7'âce à deux variables à sa.voir le prix et Ze temps du trajet. 

Out:r•e le ni1;eau optinnl du prix, 'le modele fournit le nonibre optimaZ 
de véhiauZee da TPU et ae nombre est, tout es ahosea égales par ailleurs, 
direatement proportionnel à l'intér êt que la aolleativité accorde au temps 
de transport . 

Enfin , Ze choix de la <.Japaai té optimale des véhiaules de TPU ( a ) 
devra l ui aussi se faire en tenant com[)te, entre autrea, de l'uti lité 
rrarginale soaiale par rapport au tempe dans les TPU e t du nombre de véhiaules 
de TPU r,ri,s en ci rcu lation. 

+++++++++++++++ 
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