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INTRODUCTION

les effets né8fastes des encambrements de la circulation

cdans les villee sont multiples et variés.

Les principaux sont, sans doute, l'accroissement du temps

passé dans les transports, le bruit et la pcllution athmes-
phériqae.

Camre . de plus en plus 3 1'heure actuelle. 1'accent est mis

sur 1a qualité de la vie, l'améliioration de la situation dans

les transports, au moven d'une politigue appropri&e, contribuerait
assurément d la réalisaticn d'un tel désir.

I1 existe cependant plusieurs politicues possibles en matiere de
transport urhain, et nous avons décidé de consacrer ce mé@noire

a 1l'étude de 1'une d'entre elles, & savoir la politicue tavifaire
dans les transports publics urbains (T.P.U.).

Dans la premiére partie, nous ta@cherons de situer cette politique
pammi les autres mesures généralement proposées.

Nous analyserons ensuite, dans la seconde partie, une mesure extréme
défendus par certains dans le cadre de la politicue tarifaire des TPl
et qui consiste en la suppression. pure et simple. de toute tarifica-
tion des services de TPU.

Mais, coame la politlque de gratuité n'est, en fait, qu'un cas parti-
culier, nous verrons 3 l'aide d'un modéle théorique, dans la troisieme
partie, sur cuelles bases repose la politicue tarifaire elle-méme.

L'analyse thécrigue nous permettra de cdécomposer les mécanismes de
la politique tarifaire et nous essaverons alors, dans la guatriéme
partie, de faire une cmparalson entre la théorie et la situation e
concrete des TPU & Bruxelles.
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Cette recherche est loin d'étre exhaustive, mais notre
but est de réunir suffisamment: d'&l&nents pour nous
faire we opinion sur la validité de la politique tari-
faire des TPU, et proposer la solution qui, 3 notre
avis, est la plus justifiée.



REMARQUE LIMINAIRE

Au seuil de ce travail, nous tencns 3 préciser 1'optique que nous avons
choisie pour analyser la validit®d de la mise en place d'une politique
tarifaire dans les transports publics urbains (T.P.U.)

Pour ce faire, ou'il nous soit periris de citer trois extraits, tirés
des rapports de Congrés de 1'CUnion Internationale des Transports Publics
(U ET.P.) 3

1) " Le fani4 doif éetne établi (dans Les T.P.U.) de gacon a donnern Le
maximum de receltes.” (1)

(A. LAPARKE /5/p.5)

Z) " ... ke tanif optimal ou, en d'autnes tenmes, celudl qui permer
d'escompteon Les necettes (i) Les plus elevdes."
(B.B.C.FELIX /3/p.5)

3) " ... AR s'agdt de La question de savoin 84 des intéréts collectifs
s'opposent, a La niguewr, au choix d'un régime fard faire cuquel

Ay auralt Lieu, du point de vee de £'Bconomie de U'entreprise, de
donnen £a préfénence.”

(0. LATSCHA /6/ p.15)

I1 apparait 3 la lecture de ces textes gue les opinions peuvent 8tre diffé-
rentes concernant l'abjectif 3 atteindre par une entreprise de TPU.

I1 est indispensable de wvréciser, dés a présent, que la xecherche du profit
ou de la rentabilité ne peut nullement, & nos yeux, constituer le principe
de base de la fixation des prix d'un service public tel que le service de

transport.

Les entreprises fournissant ce type de service sont, guant aux buts &

atteindre, fort différentes des entreprises privées au sens strict.
wuwflnn

(1) : Le Lenme "neceiies" est, a notre avis, fort mal choisd.
La maxamisation des necettes ne peul, en effel, élrne Yn obfectif en s04.
1L sernail plus exact de parlen de prokit ou de benZfice maximum.
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#n raison du rdle "public" gu'elles ont & jouer, elles
se doivent non de maximiser leurs profits, en cherchant
m tarif optimal & ce point de vue, mais bien de décider
je leur politique commerciale: - et donc des tarifs des
services foumis - en tenant compte de 1'impact de leurs
j6cisions sur la collectivitéd dans son ensenble.

A




I=1

PREVMIERE PARTIE

Trois points sceront abordés dans cette premiére partie.
Avant diexpliciter les différentes politiques possibles
en matiére de transport urbain, i1 nous faut déterminer
les raisons pour lesauelles les resnonsables du transport
désirent mettre des moyens en oeuvre.

En d'autres termes, i1 s'agit de connaitre 1€ ou les
obiectifs cue ces reshonsables noursuivent.

Une fois 1e ou les obiectifs déterminés, (chapitre 1) et
les politiques précisées (chapitre 2.), nous tacherons
de mettre en avant les premiers critéras de choix entre
les différentes politiques (chapitre 3.).




CHAPITRE 1.

mﬂEUUFS DES POLITIQUES

A. LA DECONGESTION

L'espace consacré 3 la circulation est un bien rare
et les 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 comme les usagers des TPU - sont des demandeurs
d'espace pour se mouvoir, mais les premiers utilisent
cet espace en plus grande quantité que les seconds pour
leurs déplacements.

Une ligne de tram qui transporte a4 L'heure de pointe
12.000 voyageurs ou plus dans une seule direction,
ocecupe une seule voie sur la route.

Sur cette meme surface pourraient se déplacer en
moyenne 700 @ 800 autos privées par heure, transpor—
tant chacune deux personnes en moyenne, ce qui donne
un total d'environ 1.500 personnes.

Ainst we ligne de tram déplace le méme nombre de
personnes qu'exigerait une route & huit bandes de

28 métres de large destinée aux automobiles privées.
" (/10/ p.169)."

"
i

Cette simple constatation nous améne 3 envisager les
problémes posés par la congestion, non pas comme une de-
mande d'espace trop importante par rapport a 1l'offre - la
demande n'étant que rarement supérieure 3 1'offre car dans
ce cas on assiste i une paralysie compléte du trafic - mais
comme une demande de transport mal ventilée entre les modes
disponibles.

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 colteux en termes d'espace nécessaire 3 son fonutlonne—
ment normal.

L'encombrement du trafic semble donc pouvoir s'expliquer par
le simple fait que les valeurs des déterminants de la demande
de transport et surtout du choix du mode, jouent en faveur des
transports privés.




Les diverses politiques que nous envisagerons en matiére
de transport auront donc comme objectif la décongestion, c'est
d-dire la modification de la répartition de la demande de
transport entre les modes privé et public .

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

En réalité, 1'information émanant du march@ n'est qu'impar-
faite. Autrement dit, une tarification optimale n'est pas réa-
lisée car les demandeurs de transport sont confrontés 3 des
colts généralisés (1) imparfaits parce que imparfaitement connus
en termes absolus ou relatifs.

Ces colts généralisés ne reprennent,en effet pas les coluts 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-3-dire 1l'amélioration de l'information du marché-
aura comme conséquence une modification de la répartition
de la demande de transport entre les modes et de 13 une
variation du degré de congestion.

(1) Colit généralisé = colt monétaire + temps (attente, transport
transfert, ...)

B. LES OBJECTIFS SOCIAUX

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

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

La poursuite d'cbjectifs de ce genre, quoiqu'elle puisse parfois
se justifier (2) ne peut ici avoir droit de cité. La politique en
matiére 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 revenu au
profit de certaines catégories sociales particuliérement dé-
favorisées.




CHAPITRE 2.

LES POLITIQUES POSSIBLES EN MATIERE DE
TRANSPORT URBAIN.

A. LA POLITIQUE A LONG TERME

Si 1'on en croit M, MICHELET (/7/ p.458 3 L460), les responsables de la
congestion sont les autorités du planning urbain et nullement les auto-
mobilistes.

Ces derniers étant les victimes, payent suffisamment en subissant les
enmuls des encombrements (pertes de temps, pollution,...)

M+ MICHELET rejette donc la politique de "road pricing" (cfr infra) et
prone la planification de 1l'espace routier urbain.

Toutefois 1'importance du nombre de véhicules privés entraine des coiits
considérables pour 1'économie et, quelle que soit la répartition des
responsabilités entre les autorités urbaines et les automobilistes,
1'instrument que constitue une planification mieux adaptée aux besoins
de transport ne donmnera ses effets qu'd long terme.

Nous admettons volontiers la nécessité d'une planification efficace, mais
la découverte d'un reméde 3 moins long terme nous semble indispensable.

B. LES POLITIQUES COERCITIVES

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

I1 est bien entendu que si ces permis sont délivrés en contrepartie d'une
taxe payée & 1'Etat comme seule condition (c'est le cas des permis de
péche...) cette politique est alors similaire 3 la politique de Road Pricing

ou celle de parking (cfr infra).

Une autre méthode plus radicale 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 1l'automobiliste et les réactions
de celui-ci n'ont plus rien 3 voir avec un choix.

Toute politique agissant, non sur les déterminants de la demande de transport
mais bien sur le droit de choisir parmi les modes existants, représente une
forme particuliére de 1l'action des pouvoirs publics que nous ne traiterons
pas dans cette étude.




C. LES PALTTIQUES A COURT, MOVEN TERME

Nombreux sont les auteurs insistant sur la nécessité d'"entrer
en comnétition" avec les transports nrivés.
ND.A.QUARMBY notamment &crit ceci

GLiven continuinoe conoestion, some reduction would come

about by "naturnal processes” L.e. by the sont of "f4eedback”

" process which somehow endunres that the total breakdown of
thaffic is a nare occurence.

But the conditions unden which these natural processes ope-

rate ane veny costly, particularnly Lin time Lost bu congestion

and £t may well be that speciiic policy action - Lincreasing
edthen the disincentives o4 can usage orn the attractiveness

0f public transpornt - cauld achdieve the same nesult at Less

" cost".(/8) p.273.)

Les cofits entrainés nar les phénoménes de congestion sont donc
de plus en nlus élevés et la recherche d'une solution s'impose.

Dans son article, D.A.QUARMBY /8/ cite les solutions proposées
par BUCHANAN.

Outre 1l'octroi de permis et de licences (cfr supra), ce dernier
mentionne la tarification de 1l'espace routier, la nolitique dec
parking et les politiques tarifaires dans les TPU(moyennant
l'octroi de subsides aux TPU.)

Cette roliticue a pour base le nrincive suivant :
Partant de 1'idée gu'un automobiliste suprlémentaire

qui vient s'ajouter au trafic existant, entraine, par

sa rnrisence, des colits nour les autres automobilistes
(rollution, rerte de temns, etc...), on &tablit qu'il vy
a une différence, notable aux heures de pointe, entre le
Colit marcinal privé (Cmp) - c'est-3-dire le Cm ressenti
par l'automobiliste supnlémentaire lui-méme - et le cofit
marainal social (Cms) - comprenant, lui, outre le Cmp,
l'enserble des colits encendrés par l'automobiliste
supplérentaire mais subis nar les autres.
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Plusieurs modéles déterminent, dans les ligites de,leurs liypothéses,
1'optimalité d'une tarification auCms (C = V ).

2.- La politique de parking

Il existe, a notre avis, une nuance importante 3 souligner entre la
premiére méthede exposée (R.P.) et la politique de parking.

Ces deux technigues visent la résorPtion des encarbrements de la
circulation.

Ie point de départ est, dans les deux cas, l'existence d'un biais
sur le marché des transports.

En effet, dans le premier cas, l'on t@che d'égaliser le Cmp au Cms
pour les transports privés.

Sans cela, il y a un biais en dé&faveur des TPU, ceux-cli étant, par
hypothése, tarifés & leur Cms.

Le demandeur de transpcort fait donc face & deux modes dont 1'un est
tarifé en dessous de son Cms.

L'argument sous jacent & la défense de la seconde méthode est éga-
lement la constatation d'un biais en faveur des transports privés
mais ce biais est de nature différente.



E.W.SEGELHORST & L.D.KIRKUS /9/ expliquent en effet que, d'une
part, 1l'automobiliste ne paye qu'une partie du Cm qu'il en-
traine - un subside est donc payé par la communauté via 1'absen-
ce de charge “ientale™ (intérét et dépréciation) - et que,
d'autre part, les enployveurs qui fournissent 3 leurs employés (1)
des facilités de parking gratuites, accordent en fait un subside
ax usagers des transpcris privés et, encore une fois, c'est en
défaveur des modes de TPU.

Deux voies scnt alors possibles.

Soit tarifer 1'usage des parkings, soit accorder un subside simi-
laire aux utilisateurs des TPU qui, dés 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 du prix de ces places constituent deux incitants négatifs
& l'usage des modes de transport privés et permettent, dés lors,
d’espérer un mouvement vers les TPU.

(1) idem pour les parkings fournis par les cammergants aux
clients. —— —

La politique tarifaire dans les TPU.

Ie facteur " prix" se doit ici - tout comme dans les cas I.— & 2.-
d'étre déterminant de la demande de transport ou du choix entre
modes.

En d'autres termes, il faut que la décision de voyager et celle
relative au choix du mecde soient sensibles au prix - absolu ou
relatif - pour que la décongestion ait une chance de se produire.

Dans les points I.~ et 2.-, nous citions des méthodes visant a
pénaliser un mode (taxe & l'usage de la voiture ou hausse du prix
des parkings) mais, dans ce contexte-ci, le principe est inverse
quoique poursuivant le méme but.

Le rétablissement du biais se fait en tarifant le mode relative-
ment défavorisé en dessous de son Cms.

Ie Cms de 1l'usage des TPU peut &tre aisément considéré camme in-

férieur au Cms des transports privés.

Tant aux heures de pointe qu'aux heures creuses, le signe d'iné-

galitd reliant ces deux Cm reste inchangé , les ddsutilit&s externes
étant plus prononcéés dans le cas des transports privés que
dans celui des TPU.

Pourquei alors proner une rolitique de tarifs inférieurs au
Cms dans les TPU ?




I - 8

On reut vouloir ainsi ré&tablir le biais de la
tarification des transrorts privés en dessous
de leur Cms (1).

Ceci aura nour effet de déplacer certains au-
tomobilistes vers les TPU.

La baisse de concestion et du coit privé par
transport privé, engendrsée nar ce mouverment &tant
Supposie sunérieure ~ en termes ahsolus - au colit
marcginal nrovogué par lui au sein des TPU, les

colits pour la collectivité neuvent ainsi se retrouver

-~

3 un niveau inférieur 3 leur niveau initial.

(Pour une explication graphique et mathimatique des
Points I.-~ et 3.~ : voir 3iéme nrartie).

Dans le chapitre 2.-, nous analvserons les trois
politiques explicuées ci-dessus pour =n dZgager
les effets directs et indirects princinaux.

De cette maniére, nous pourrons dé&finir les premiers
critéres de choix entre ces différentes rolitiques.

(1) " Neventheless, it seems morne appropriate to Aincrease
hichwar usen changes, than to argue 4forn a similan

" subsidy Lon transdit.

Subsidizina both tuypes o4 services may well Lead

to a proven allocation o4 nesounces between highwav
and trhansit, but would result in an Amproper allocation
" between Ltranspontation facilities and all othen goods
and services.

That 44, pricing both highway and trhansit at Less than
thein full social cost could cause people to consume
too much transpcertation relative fo othern goods and
accordinaly Lead to cver Lnvestment Ain transportation
facilities.,

(DOMENCICH T.A. & KRAFT G. /2/ p;75).




CHAPITRE 3.

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

A. ANALYSE GRAPHIOQUE DE LA DECONGESTION

L'objectif des différentes politiques de transport étant avant tout
la décongestion, la décision de faire usage de telie ou telle poli-
tique doit donc tenir compte de 1'impact possible de chaque politi-
que sur la fluidité du trafic.

Les graphiques que nous présantons ci-aprés permettront d'illustrer
ce premier critére de choix que constitue Te degré de décongestion.
Deux hypothéses sont sous-jacentes 3 cette représentation graphique :

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

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

I.- Le premier graphique nous montre 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 répartition des voyageurs
T.PRIVES
entre les modes.

E. :représente l'espace routier

N. :relation technoiogique exprimant la quantité
d'espace utilisée en fonction de la réparti-
tion de la demande. Tous les points de la
droite N. se rapportent & un méme volume de
demande globale.

Pour un volume donné de demande (Nj) et pour une répartition
domnée (point A), 1l'espace utilisé est Ej .

La différence mntre l'espace maximum utilisable ( E max) et
1l'espace utilisé (E3) nous donne une expression (A7 de la
fluidité du trafic dans la situation initiale.
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GRAPHIQUE I.
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Nous décamposercns 1l'effet de la politique de R.P. en
deux effets partiels :

1/1 "EFFET REVENU"

La hausse du prix des T.privés provoque une baisse
de la demande pour ce mode de transport.
La demande globale diminue donc et passe de Ny a No,
La baisse de demande étant dGe uniquement & la diminution
de la demande pour le mode de transport privé, la répar-
tition se modifie.

Nous nous déplagons alors du point A au point B.
Le point B est nécessairement situé sur la droiteN; ( 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 - Ep = dp etd , étant supérieur & dq, la fluidité
du trafic augmente.

1/2 "EFFET SUBST ITUTION”

La hausse du prix des T.privés, cerrespondant & une
baisse du prix relatif des TPU, provoque un mouvement
de la demande des T.privés vers les TPU. ‘
Le wlume de la demande globale reste, lui, inchangé.

Nous nous déplagons alors du point B au point C,
Le point C est nécessairement situé sur la droiten,
(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 & dp, 1'on assiste
a 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 precvoque une hausse de
la demande pour ce mode de transport.
La demande globale augmente donc et 1'on passe de la
droiteNs & la droitelN; et du point A' au point B’.
Le point B’ est nécessairement situé sur N, (la demande
globale ayant augmenté), plus haut gue A' (le rapport
TPU/T.privés ayant augmenté guand le nombre d'usagers
des TPU a augmenté) et & droite de A’ (vu 1'hypothese 1.,
une hausse de la demande de TPU entraine donc nécessairement




une hausse du nombre des véhicules publics et, de 1a,
une hausse de la quantité d'espace utilisée.)

E max - Ep = dp et dp étant inférieur & d4, la fluidité
du trafic diminue.

2/2 " EFFET SUBSTITUTION"

La baisse du prix des TPU correspondant & une hausse
du prix relatif des T.privés, provoque un mouvement de
la demande des T.privés vers les TPU.

Le volume de la demande globale reste, lui, inchangé.

Nous nous déplagons alors du point B' au point C'.
Le point C’' est situé nécessairement sur la droit N,
(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 & d,, la fluidité
du trafic augmente.

Notons que dans ce cas-ci 1'effet net ne sera positif
gue si dg est supérieur a d,.
C'est-a-dire qu’'il est nécessaire que la hausse de congestion
provoquée par l'accroissement de la demande de TPU ("EFFET
REVENU", passage de dq & dy) soit plus que compensée par le
mouvement des T.privés vers les TPU. ("EFFET SUBSTITUTIONY,
passage de d2 a d3.)

REMARQUE ; Les effets de La politique de parking (cén C.2)
peuvent étrhe heprésentis par un araphique A.mi-
Laine au graphique 1,
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B.

LE COUT DES PCLITIQUES

I1 est indispensable de préciser que le choix entre
les trois politiques proposées au chapitre 2, podint C,
ne peut se faire sur la seule base de l'effet net de
ces politiques sur le degré de congestion.

La politique de baisse du prix des TPU (TPU gratuits
par exemple) implique 1l'octroi d'un subside aux en-
treprises fournissant ce service.

Ceci peut se traduire par une hausse des dépenses de
1'Etat.

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

LES EFFETS SECONDATIRES

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

' Another consideration that may, in some cases

" operate to require modifications of prieing policies

" based on marginal cost 1s the desirability, other

" things beeing equal, of minimizing inequalities in
" Tncome o ni

" In many cases, however, the relation of the pricing
" structure of a particular utility service to the

" distribution of income will be slight or uncertain
/.../ A major exception may be in the pricing of
local transit services, where the incidence of a fare
" inerease, regarded as a tax, 28 /.../ regressive (1)
" J.../ This consideration would argue for pushing
transit fares below the level that would otherwise
be appropriate and, even, possibly below the margi-

" naql cost,’W/jyhmqg)

L'argument de cet auteur fait référence au cas des
TPU. Toutefois, il ne nous semble pas erroné de faire
une comparaison rapide au cas des T.privés.

(1) efr page I-I4
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L'égalication par une taxe du Cmp et du Cms pour les
automobilistes est ressentie différemment par les
agents €conomiques et cela en fonetion de leurs posi-
tions dans 1'échelle des revenus.

L'utilité marginale de la monnaie étant plus élevée
pour les titulaires de bas revenus, l'effet. d'une telle
tarification au Cms sera relativement plus pénalisateur
pour les revenus faibles et moins pour les revenus im-
portants.

Cette critique ne peut induire quiconque 3 s'opposer

3 la tarification au Cms (R.P.) sur cette seule base !

Netons toutefois qufun second argument vient s'ajouter
au premier (cfr FRANKENA /4/ p.225) :

" If the fare reduction were financed by a proportional

" income tax on a base with the same percentage distribution
" of incomes, the net inecidence of the increased subsidy
would therefore be progressive.

T The samz result would be trues if the subsidy were

" financed by provinecial taxes.'’

Cet argument est vérifié pour le systéme 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 1l'influence de la politique choisie
(R.P. ou free transit) sur la distribution du revenu,
une baisse du prix des TPU peut étre progressive (1)
tandis qu'une hausse du prix des T.privés peut &tre au
contraire régressive (1) !

(1) L'incidence d'une taxe est régressive si la charge
moyenne de la taxc, exprimée en pourcentage du reve-
nu, diminue quand le revenu augmente. L'incidence
d'un subside est régressive si le subside moyen recgu
exprimé en pourcentage du revenu, augmente quand le
revenu augmente.

L'incidence nette d'un subside est régressive, si le
subside moyen recu moins la charge moyenne de la taxe
tous deux calculés en pourcentage du revenu, augmente
quand le revenu augmente.
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b) Parmi les effets secondaires des différentes politiqu?s
en matidre de transport urbain, on peut également envi-
sager les =ffets sur les schémas d'actiyité.

Quelques chercheurs de 1l'université de Reading ont
exposé ces effets (BATTY J.M., HALL P., STARKIE D.N.M f17) .

Le but de 1'@tude citée est de découvrir non les effets

directs des TPU gratuits sur la gongestion mais, au con-
traire, les effets indirects expliqués par les 1lnterre-

lations entre les TPU et la structure de la ville.

La conclusion principale de cette étude peut se résumer conme
suit : 1'effet global de la gratuité des TPU consiste en un
déplacement modéré de la population du centre vers 1l'extérieur.

Les auteurs eux-nenes reconnaissent toutefois certaines faiblesses
de leur modéle.

Un exemple est le fait de ne pas avoir tenu compte des "green belt
policies" : "one ironicresult of the policy /../ might be to make

PRasible 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 1l'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 etl a répartition de ces activités dans le cadre urbain.

Les impacts du rétablissement du biais sur le marché des transports

semblent donc s'étendre bien au-deld des effets sur la congestion
proprement dite.

La distribution du revenu et les modifications dans la répartition
des zones urbaines entre les quartiers résidentiels et les quartiers

de travail, constituent deux des effets secondaires possibles et ce
ne st pas les seuls.

Aucune étude n'a, 3 notre connaissance, pl établir avec certitude la
validitéo u la non validité des trois politiques citées plus haut.

En effet, méme si les modéles et les expériences concrétes 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 4 tous les termes. (1)

(1) : pour d'autres effets secondaires voir DOMENCICH T.A. & KRAFT G.
/2/ .




CONCLUSION

Dans cette premiére nartie, nous avons analvsé trois noints.

En premier lieu, nous désirions nréciser 1'obhjactif principal
vers lequal tendent les différontes politiques en matiérs de

transport urbain.

Coet ohjectif précisé, nous avons tdaché de situer la politique
de baisse de prix des TPU narmi las autres nolitinues généra-
leament pronosées.

Enfin sur base d» 1'objectif principal, nous avons établi

le nremi=r critére de choix entre las nolitiques, 3 savoir

le dearé de déconaestion réellement atteint.

Mais, comme nous 1'avons vu, la déconaerstion n'est pas 12 seul
affet possible de c2s nolitiques.

na mesure nrisa en matiére de transport urbain neut,en effet,
avoir un impact sur la redistribution du r2venu ou sur la ré-

partition dns activités dans les zon2s urbaines, et ce ne sont

assurément pas las seauls 2ffets sacondaires prévisibles.

Nans 1a seconde partie de ce mémoire, nous donnearons un aper-
cu de ca aui s'est déja réalisé tant sur le plan théorique

que pratique, mais an concontrant notre attantion sur les po-
litiquas réalisables dans les TPU et, an narticulier, sur une
mesure nréconisde par certains, 3 savoir la gratuité des TPU.

R R
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DEUXIEME PARTIE

LA POLITIQUE DE GRATUITE DES T.P.U.

Pour analyser la politique de gratuité des T.P.U., nous mentionnerons
tout d'abord quelques €tudes dont les résultats peuvent €tre considé-
rés come des arguments en faveur de cette politique.

Un consensus général est loin cependant d'€tre €tabli 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 troisiéme 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 3 Rome et 4 Atlanta au cours des dernicres
années.

Enfin, pour cldturer cette deuxiéme partie, nous aborderons la
question de validité des T.P.U. gratuits mais vue cette fois sous 1l'angle
particulier de 1l'entreprise fournissant les services de T.P.U.
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CHAPITRE 1.

LES "DEFENSEURS' DES TPU GRATUITS

‘ A. THE CRISTAL MODEL (TAnner J.C., LVnAM D.A. /17/)

Le but général poursuivi par les auteurs de ce
modéle est la prévision des effets de différentes
politiques en matiére de transport urbain..

L'estimation du modéle s'est faite pour 1l'année
1970 dans le cadre de 1l'agglomération de LONDRES.

I. Bréve description du modéle

a) Les colts et bénéfices pris en considération
pour l'analyse des diverses politiques sont :
(cfr tebleau 71,p.I11-19)

p\- pour les voyageurs : - les colits monétaires

-~ les colits en termes de temps

- les bénéfices diis & la hausse
du narbre de trajets

- les pertes dues @ la baisse du
nonbre de trajets

- pour les entreprises
de TPU : - les recettes = le prix multiplié
par le norbre de voyageurs
- les cofits de fonctionnement

- Pour le Couverne-
ment (M : = les revenus provenant des taxes
| sur l'essence...

(1) : Le Cristal model ne peut pas étre considéré
comme un modéle de welfare.
En effet, un des colits considérds dans ce
modéle est la perte de recettes de 1'Etat,
provenant des taxes sur l'essence et, du point
de vue welfare, la perte de recettes de 1l'Etat
correspond d& des sammes non dépensées par les agents
privés, et cela ne constitue pas & proprement parler
un colit pour la collectivité.

2
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b) Les deux principales carposantes du modéle global sont les

c)

sous-modéles de demande et d'offre.

Le modele de demande (1) détermine le nambre de trajets entre
toutes les paires "oridine - destination", pour chaque mode
et chaque itinéraire, en fonction des colits généralisés
(monnaie et temps) des différents modes et des différents
dtinéraires.

Le modéle d'cffre imdigme comment les temps et les colits de
transport, entre chaque paire "origine-destination" et par
chaque mode, dépendent du nombre de trajets effectués par les
différents modes et les différents itinéraires.

C'est par un processus itératif que ces deux modéles indicqueront
le nonbre de trajets, la structure des flux, les temps et les
colits résultant des diverses politiques testées.

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

Le modéle donne des indications pour 3 zones concentricues. Il
apparait que, sur le plan des bénéfices €conomiques réalisés,
1'extension d'un systéme de TPU gratuits d la zone la plus &loianée
du centre (zone 3), n'est point significative.

Pour les zones 1 et 2 cependent les résultats sont intéressants.

Prix Pence / Km) Reéné fice en millions & fan
Z0NES BUS RATL
3 0 0 + 34
2 0 0 + 37
1 0 0 + 71

e
(I): Fornmule génénale : +,= a 9; ( . gj)'/l

i
g

LU}

J

A
nombre de thafets pan Le mode 4
Le coat généralisé

O Le panaméﬂceo‘( distrnibue Les thafets entre Les modes

Et Lo paramitre 'ﬁénﬁtuence Le nombre total de trajets pan tous Les modes
en fonetion du niveau général des coiuts.
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I1 'vent donc que pour la zone 2,par exemple, (inner London area)
les bénéfices nets so chiffrent 3 32 millions de £ par an et se
répartissent comme suit

vardlation dans Les progits des TPU - 77
bénéfices pour Les voyageurs +120
| variation des necettes de L'Etat -1

+ 32

d) En dehors de la gratuité des TPU (bus / rail), les auteurs du
modéle ont testé les politiques suivantes :
bus gratuits uniquement, et ensuite transports sur rails gratuits
unicuement.
Dans les deux ces, 1l'on constate l'inefficience car le solde
"bénéfices bruts - colts" cesse d'étre positif.
Ceci est Al 4 la sous—utilisation des ressources dans le mode
dont le tarif n'est pas nul.

2. Conclusions générales du modéle

a) Les colits de fonctionneament (C) des WPU representent 2 a 3 fois
les bénéfices nets retirés (X) de la politicque de tarifs nuls.

- Xy X wa N

B = bénéfices totaux

b) Les flux de voitures particulidres sont réduits de 5 3 25%
suivant la Zone considérée.

3. Les auteurs du modéle reconnaissent que leurs résultats sont sans
doute surestimés, mais cela n'empéche pas le sens des conclusions
de rester valoble.
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B. THE SINGLE LINK MODEL ((EBSTER F.V., OLDFIELD R.H. /18/)
C4n tableau 1.

I. Ce modéle constitue en fait une forme trés simplifide

du Cristal Model. Ce dernier étant trés coliteux en
termes de temps de calcul, le Single link model a été
utilisé pour certains cas particuliers.

Outre la gratuité des bus et métros, on trouve ici
testés

- fLes baisses de prix des bus et métros

Le noad pricing

- Les bandes de circulation rnésenvées aux bus

- ainsi que differentes combinaisons de ces
politiques.

Notons que les zones considérfes ne sont pas identiques

a celles du premier modéle, ce qui peut expliquer certaines
différences dans les résultats.

Les signes de ces derniers restent cependant inchangés
lorsque des politicques semblables sont testées par les deux
rmodéles.

2. Conclusions du modéle :

a)

b)

c)

d)

e)

bus et métros gratuits procurent des bénéfices
B - C =X "0 (cfr p. 1I-4;2.;a).)

bus gratuits et métros payants sont une politique
inefficiente.

Les baisses de prix dans les TPU procurent une fraction
des bénéfices obtenus par les TPU gratuits, fraction
proportionnelle au pourcentage de baisse de prix.
Toutefois, certains bénéfices ne peuvent alors étre
réalisés : baisse des colits administratifs par exemple.

ILes TPU gratuits fournissent des bénéfices supérieurs a
ceux réalisés par un systéme de bande de circulation
réservée aux bus (site propre).

Ies TPU gratuits et le Road Pricing, engendrent des
bénéfices inférieurs 3 la somme des bénéfices des deux
méthodes appliquées isolément.
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C."CHOICE OF TRAVEL MODE FOR THE JOURNEY TO (ORK"

(D.A.QUARMBY /8/ (cgn Zableau 1)

I. La méthode utilisée par D.A.QUARMBY, fort différente de ce cui
a &éké réalisé ailleurs, ouvre une voie de recherche trés inté-
ressante.

Nombreux sont les modéles construits pour expliguer le choix des

personnes entre les modes de transport et 1'innovation introduite
par D.A.QUARMBY réside dans le fait qu'il établit non une fonction
de demande de transport mais une fonction de désutilité qui déter-

mine le choix entre les modes de transport.

Utilisant la technique de l'analyse discriminante, 1'auteur
classe les demandeurs de transport en deux groupes séparés par
un "seuil de désutilité".

A ce stade, il convient donc de minimiser le nonmbre de mauvaises
classifications par rapport a ce seuil (cfr annexe 1).

Le principe suivi consiste & considérer que les agents répartis
de part et d'autre du seuil ne peuvent le franchir que moyennant
un changement dens le choix du mode.

les changements de classement consécutifs & l'utilisation dfun
instrument de politigue économique donneront donc 1'ampleur de
la modification de la répartition de la demande entre les modes.

Ceci constitue donc un moven de comparaison de différentes poli-
tiques sur le plan de l'importance du mouvement engendré d'un
mode de transport vers un autre.

2. La fonction de désutilité

Quoique le systéme présenté ici peut étre généralisé et de
ce fait considérérplus de deux modes de transport possibles,
nous nous limiterofis au cas de deux modes, pour plus de
facilité.

Nous supposons  l'existence de plusieurs déterminants (1) cu
transport (de t & k). Chagque déterminant entraine une certaine
désutilité (ex.: temps de transport, d'attente, colit, ...)

Soit d_.. la mesure du détexminant p pour le mode i et la
persongej j. De plus 1l'ampleur du déterminant p ou plus exacte-
ment sa contribution 3 la désUtilité est appelée \ pij.

(p : "dimensions" chez D.A.QUARMEY.
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Il vient donc que A _, . d ¥ Paa la désutilité du Piéme déterminant
du mode i pour la pg%gongejj et, de 13, la désutilité du

transport par le mode i pour la personne j = wij =
R\
L Mpij Ypif (21,
F:’
De lé, nous . posons gu'un voyageur j choisira le mode 1

B8i - Dlj < Dzj
Cela suppose, on d'autres termes que le voyageur j minimise sa
désutilité en choisissant le mode”.

Dans 1l'hypothése de l'existence de deux modes de transport, il
est préférable de définir une désutilité relative d'un mode par
rapport a l'autre, au lieu de comparer des utilités absoluecs.
On peut en =2ffet supposer que les personnes transportées consi-
dérent les caractéristiques relatives d'un mode par rapport a
l'autre,et non dec maniére séparée et en termes absolus.

Dans le cas o les voyageurs s'intéressent aux désutiliés abso-
lues, on peut définir Rj - laddésutilité relative - comme &tant
égale & D1j - Dzj'

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

De maniére plus générale, on peut définir Rj comme &tant &égal &

/’h : ,

A f 4., d., o

P<T Bi p pl§ p24

§ =l'expression de la relativité entre les déterminants des deux
modes. (4§ peut représenter donc le rapport des déterminants ou
le log de ce rapport, etc...)

Sous cette forme, on peut alors dire que lc modeq sera choisi
si Rj est petit et le mode 2 si Rj est grand.

Une fois les A déterminés, on peut alors (cfr D.A.QUARMBY /8/)
répartir les pcrsonnes de part et d'autre d'un seuilRj" choisi
de telle maniérc que l'on minimise 12 nombre de mauvaises clas-~
sifications, c'est-a-dire que l'on minimise le nombre de
personnes ayent choisi le model et se trouvant au-dessus du
seuil, et lc nombre de parsonnes ayant choisi le mode 2 et se
trouvant en-dessous du seuil. (1)

2.Résultats : D.A.QUARMRY a testé différentes politicues concernant l'accrois-
sement de 1l'attractivité des T.P.U. ou constituant des incitants négatifs a
1'usage des rmodes de T.privés.
Les résultats obtenus pour 1la ville de LEEDS scnt repris dans le tableau
page suivante.

(1) : cfr page sulvante.
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Policy chance from | % of car owners Chance fram| % of diversion to
present situation using their cars | present % public transport
No change 69 - 31

All bus fares up to

6.d. 7 + 8 23

Buses free 52 S 48

All parking to cost

I.S.more 57 -12 43

All parking to cost

3.5.more 43 - 28 59

Bus frequencies dou-

bled 66 - 3 34

Buses IO mins.faster 60 - 9 40

Cars IO mins. faster 78 + 9 22

All walking times from €1 - 8 39

car parking place to

work - places increa-

sed by 5 mins. ‘l

cfr (/8/p.299).

S'il ne fallait retenir que quelques éléments de ce travail, l'importance
des résultats obtenus par les bus gratuits, relativement aux autres poli-
tiques, nous serble intéressante & noter.

Avec - 17%, la politique de tarifs nuls arrive en seconde position aprés

la hausse de 3.5 du prix des parkings. Mais, et c'est important, 1'accrois-
sement de la fréquence des bus (doublée) n'entraine que 3% de changement
dans la répartition actuelle.

(1) : D.A.QUARMBY a nepris centains éLéments de La méthode de M,REESLEY.
La comparaison de ces deux trhavaux est neprise dans L'annexe 1.
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CHAPITRE 2.

LES ADVERSAIRES DES T.P.U. GRATUITS

- -~ - 00 - - S - -

A. H.J.PAUM /12/ (cgn tableau 1.)

Dans son article, cet auteur émet une s€rie d'objections et de
doutes quant & 1'efficacité de la gratuité des TPU. La d@€marche
est structurée de la maniére suivante :

ingluence des tarnifs nuls surn La demande de TPU émanant des
utilisateuns actuels et des non-demandeurns de thansporkt.
influence sur La demande de trhansports privés et mouvement
eventuel vens Les TPU

autres aspects des tarnigs nuls.

Les utilisateurs des TPU et les non demandeurs de transport

Dans son premier point, H.J.RAUM &, & notre avis, parfaitement
raison de mentionner lieffet de la politicque de tarifs nuis sur
les actuels demardeurs de TPU ainsi que sur les non demandeurs

de transport. Fn effet, quellz que soit 1'intensité du mouverment
des T.privés vars les TPU, il n'en faut pas moins &étudier
1'influence de la baisse de prix sur la demande de TPU &manant

des non utilisateurs des T.privés. (cfr EFFET REVENU, Partie I.
chap.3, A 24 p.I-11

Les répercussions de cette hausse peuvent consister en modification
des niveaux d'équipement nécessaires au sein des TPU.

Partant d'études réalisées en Allemagne, aux USA ainsi cque des
travaux de 1'U.I.T.P., l'auteur admet comme "intuitivement rai-
sonnable" une élasticité (J) directe de la demande au prix de -0.3. (2)

(1)

(2)

La notion d'"elasticits" ne vaut cependant pos dans Le aas d'une né-
duction du prix jusqu'au ndveauw zéro (dans ce cas en efget L'elastickt-
1¢ inginie ).Mathematiquement, L faudra considérer une diminution

du prix telle que ce dernden tende verns zéro.

Les dlasticitds extnimes Etant de - 0.12 pour Salt Lake City et
-0.4 pour Hambouwrg.
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Parmi les non utilisateurs des modes de transport privés, il existe
différentes catégories 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 domicile - travail et retour ?

Ie norbre de voyeges obligatoires pour se rendre au travail et en re-
venir n'a pas de raison d'étre affecte.

Toutefois par souci de précision, H.J.BAUM envisage la possibilité de
voyages supplémentaires aux heures de repas - les agents considérés ici
préférant rentrer 3 leur domicile plutdt que de rester sur le lieu de
travail durant ce laps de teamps.

D'autre part, certains travailleurs allant 3 pieds ou & vé&lo peuvent se

-

décider & utiliser les TPU.

La conclusion tir&e par l'auteur est la suivante : " In shont, the
effect 04 free transiit on fouwrneys to work seems to be negligible'.
(/12/p.5.)

Ouvrons ici une parenthése.

Nous raprortant 3 un entretien que nous a accordé un des responsables
de la STIB, il semble cue la hausse de demande provenant des actuels
"non demandeurs de transport" ne soit pas négligeable.

Un exemple peut aisément explicquer cette affirmation.

A Bruxelles a été instour? un systé@me de transit gratuit pour certaines
liomes le long des boulevards dits de petite ceinture.

I1 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,
d utiliser les trams en service sur la petite ceinture (IOI, I02, I03).

La conséouence de l'instauration de ce systére fut immédiate. On a pl
assister 3 une brUsgue hausse de la demande a partir des points d'inter-
section entre les dites lignes I0I,I02, IO3 et les lignes radiales.

Cette demende supplémentaire provient d'agents cui utilisaient auparavent
les TPU pour se rendre jusqu'd ces points d'intersection et qui effec-
tuaient le reste du trajet a pieds.

La caractéristicue de cette "nouvelle" demande est qu'elle s'adresse a
un service rendu sur un parcours trés restreint. (7)

(1) 12 sernadit intéressant de considénen £'effet de cette nouvelle demande
sun Les autnes Lignes mais nous ne possédons pas d'indications a ce
sufets . '
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La S.T.I.E.s'est donc trouviée confrontée avec le rrcbléme suivent :

1la hausse de la caracité - accrcissement du nambre de véhicules -
nécessaire rour absorher la demande n'&tait pleinenemt utilisfe cque
sur une rortion des licnes de ceinture - sur le reste du parcours,
la non utilisetion de la capacité &teit flagrante et ooliteuse.

La mise en circulation de véhicules suprlémentaires, mais limitée &
une partie de la lione normale a &té rejetie pour des raisons d'ordre
rurement pratioue. (1)

Dans le cas dfune vériteble roliticue de tarifs nuls, &tendue 3 tout
le résean urbain, on peut objector cue la demande amugmentera sur
toute la longueur des licnes et que la sous—utilisation du matiriel
roulant s‘en trouvera diminuée ou suprrimie.

I1 n'en reste pas moins que les actuels sbonnés de la marche 3 pieds
ou de la bicvclette pourront alors exercer une damande supplémentaire,
similaire 5 celle citle dans l'exemple ocul rrécdde, en ce sens qu'elle
s'effectucra sur des trajets courts.

(1)

: Les vehicules dont 4L est question sont des thamways et pour ce

type de vihicules, AL auralt fallu un espace sugfisarment grand
que pour Leur permettre de faine demi-tourn et cet espace, La
S.T.1.B. n'en dispose pasr au centrne de La ville.
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La question de sevoir si oui ou non ces cas précis peuvent effectivement
créer des difficultés sérieuses, nécessite, pour y répondre, une ctude
empirique approfondie.

Notons, toutefois, que du point de wvue welfare, la housse de demande con-
sidérée ci-dessus constitue un "bénéfice" pour les nouveaux utilisateurs
des TPU si ces derniers préférent le métro 3 la bicyclette.

Notre but, en mentionnant ces cas, est simplement de mettre en garde
contre une prise de position hative en faveur du systéme de gratuité des
TPU.

Des problémes pratiques peuvent se présenter et ceux-ci seront sans aucun
doute fort différents en fonction de la structure propre & la ville con=
sidérée.

Revenons d l'article de H.J.BAUM ; d'autres motifs de transport
y sont envisagés. : -

les "voyages d'affaires™ ont, d'aprés l'auteur, d'autres déterminants que
le prix et le nambre de ces voveges ne changera pas.

Le "shopping" constitue, lui, par contre, un motif de transport dont le
prix peut étre considéré camme un factewr suffisamment important que pour
entrainer un mouvement vers les TPU. La grande attractivité du centre et
la gratuité des TPU sont, dés lors, & comparer, pour les agents &conomi-
ques, avec des éventuelles pertes de temps et de confort.

Avant d'aborder les effets sur la demande de T.privés, H.J.BAUM mentionne
enfin came conséquence de l'abolition des tarifs la demande additionnelle
pour des “"voyeges inutiles".

M,A.KEMP /I5/ parle également de cet élé&ment perticulier dans le cadre de
1'expérience de aratuité des TPU & Rane (cfr infra) :

"... therne 48 Asome evddence that, in Rome, some ridens were attracted by
the novelty of getting something forn nothing. /15/p.16."

Un tel effet peut étre considéré came négatif en ce sens qu'il représente
une utilisation & mauvais escient des ressources &concmicues.

La quantification de cet effet semble cependant délicate d'autent plus que
la durée de cet effet peut étre limitée dans le temps €t qu'elle variera
sans doute d'un cas 3 l'autre.

De tout ceci, il ressort que l'instauration de TPU gratuits prc¥xquera, a
coup slr, une hausse de la demande pour ce mode de transport et que 1'in-
tensité de cette hausse est fonction entre autres du motif du d§placement.
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2.- Les utilisateurs des modes de transport privés.

Se basant sur les résultats de diverses &tudes, qui
tendent 3 classer les déterminants de la demande de
transport, H.J.BAUM fait trois constatations :

a) - Les usagers des modes de transmnort privés sous-esti-
ment les colits de leur mode. Ce faisant, ils
sous—estiment donc l'avantage relatif des TPU quant
aux colits (colits dans le sens monétaire).

b) - Parmi les.nombreux éléments influengant la demande
de transport, les prix et la sécurité sont les seuls
d ‘8tre en faveur des TPU.

c) - Faisant un survol dell: &tudes empiriques réalisées,
H.J.BAUM classe ainsi les déterminants de la demande
(). :

vitesse

prix

sUreté

fréquence

confort

ponctualité

probabilité d'avoir un siége

ne pas changer de véhicule au cours du
trajet

accessibilité aux TPU. .

I

.

OO HWN —
i

I |

O
i

(1)

: Le princdpe qud est a La base de ce classement est Le

suiLvant :

H.J.BAUM additionne Les colfficients de clasiement pour
chaque dztenrminant de La demande et divise Le nisultat
par Le nombre d'études qud ont repris ce déterminant
dans Leun Riste.

Une telle moyenne n'approche pas nécessairement, a notre
avis, La réalité dans La mesunrne ol ces études donnent des
nesultats font difgerents Les uns des autres.

(cgn annexe 2.)




Avant de conclure, mentionnons encore, tout comme l'a
fait H.J.BAUM, certains ré&sultats de l'étude menée par
MOSES L.N., WILLIAMSON H.J.Jr /1l6/ :

REACTIONS TO SUGGESTED FARE REDUCTIONS

FARES (U.S.CENTS) % OF MOTORISTS CHANGING TO PUBLIC
TRANSPORT

20 0.5
10 6
0 13

-10 24

-20 37

-30 47

H.J.BAUM conclut alors :

"... 4t seems that a transfern from private to public transponrt
" can be achdieved monre efficently by LAmprovements in the qua-
" ity of public transport ; Zhe Lsolated introduction of free
" thansdil cannot nelieve towns of traffic congestion.”

[12/p.12 ],

Cet argument ne peut étre valable que si - et H.J.BAUM ne le
fait pas - on compare la politique de TPU gratuits et celle 4°
amélioration du service tant sur le plan de la baisse de con-
gestion que sur celui des cofits attachés d ces politiques ;
leurs effets secondaires sont aussi importants maic moins
aisément quantifiables.

M.KEMP semble toutefois de l'avis de H.J.BAUM o~ Zorivant

" Thas some simple Lmprovemenis cosiing about cne - s4ixth
" that o4 systemwide fare abolition would Lead Zo roughly
" two - thinds the neduction in car thraffic.”

(/15/p-10) '

Ceci constitue un sérieux plomb dans l'aile pour ceux qui

prdnent la gratuité des TPU dans le seul but de décongestionner
les villes !.




3.- Autres aspects des tarifs nuls

a) Une nouvelle critigue est ancore adressée ici a l'encontre
des TPU coratuits et elle peut se résumer ainsi :
quoigque les colits d'une telle mesure sont faibles par
rapport au P.N.B. (1.76 milliand D.M. en 68, contre 527
milliands D.M. pour Le P.N.B.), les municipalités n'ont
pas les reins suffisamment solides gue pour se permettre
de financer un tel montant.

Par rapport a cet argument, deux remarques nous viennent
a l'esprit :

- la situation financiére des villes allemandes peut ne
pas &8tre représentative de la situation dans d'autres

pays.
Catte remarque ne veut point établir que les villes
Allemandes sont les seules a ne pouvolr Zlnancer les

colits de la politique de tarifs nuls, icin de 13 !

I1 nous semble cependant que si un projet de gratuité
des TPU devait &tre analysé, il se deoit d'étre adapté

4 la situation financiére de la vilie ou du pays choisi.
Peut-&étre l'argument de H.J.BAUM n'en aurait-il que
plus de poids !

- Il est bien évident que le fait de rendre les TPU gra-
tuits implique de trouver une source de revenus autre
gque les recettes de l'entreprise de TPU pour couvrir
les dépenses.

Personne ne prétend que les impdts et taxes actuels
ne peuvent, 3 priori, &tre rodifiés pour couvrir ces
frais.

La quaestion d se poser est celle de savoir si les dépenses
actuelles des villes sont liées a des objectifs au moins
aussi valables du point de vue du welfare gue celui de
rendre les TPU gratuits.

Si tel est le cas, il faudra nécessaireancrt étendre le
montant des recettes fiscales et utiliser cet accroisse-

-

ment 8 l'unique fin de réaliser l'objectif nouveau.

Tout ceci n'est valable que si 1l'on considére comme in-
dispensable de voir les villes elles-mémes rinancer les
dépenses des TPU. Ici encore, il n'y a pas de consensus
et la discussion reste ouverte. (1)

(1) : notons qu'a ce stade, nous attedignons La sphére
politique et qu'ainsi nous sontons du cadre de ce
Ltrhavail.




b)

e)
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Les avocats des TPU gratudits ne pensent pas que La
dépendance Zotale vis-d-vis des subsides induira dea
pentes d'efficience dans Les processus du gonctionnement
" et d'investissement des TPU.

125 disent que La rationalité des décdsions et des poldi-
tiques peut Ztnre garantie pan des contrnoles, des compa-
nadisons economiques et des Ancitants financierns auphés

" des dinigeants des TPU.

Malis 4£ semblLe plus probable que Les forces qui condudl-
" sent a L'efficience et a La nationalité sont plus effec-
tives s4 La direction des TPU est plednement nesponsable
" du nésultat financien.

" Lonsque Les TPU sont totalement subsid4i@s L'on peut
aveoir des doutes concernant L'efficience et Le progris.”

(/12/p:15)

L'auteur de ces lignes est loin d'étre le seul 3 penser
dinsi.

Au cours d'entretiesns avec des responsables d'entreprises
de transport (S.T.I.B. & W.M.P.T.(1l)), rous avons constaté
le souci constant de se maintenir a un certain niveau 4'
équilibre entre les recettes et les dépenses - ou de ne
pas accroitre les pertes d'exercice - et ce, entre autres,
dans le but de sauvecgarder l'efficience de la gestion.

Considérant l'effet sur la redistribution du revenu,
H.J.BAUM considére, d'une part, celui-ci comme faible

- étanht donné le peu d'importance accordé aux transports
dans le budget des ménages - et d'autre part, il conteste
1l'hypothése selon laguelle la plupart des utilisateurs des
TPU sont titulaires de bas revenus.

Pour. rester objectif, il faut admettre que méme si le pre-
mier argument est vrai, la somme d'effets senonduires de
ce type pesut, elle, étre significative.

Concernant le seoond argument, disons siiplzment que si
tel n'est pas le cas en 1960 aux USA et en 1964 =L 1967 a
Hambourg, il n'en faut pas pour autant conclure que telle
€st’.la situation générale.

(1) WEST - MIDLANDS PASSENGERS TRANSPORTATION
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B. R. GUTNECHT /14/.

Cet auteur met l'accent sur le fait que les défenseurs des
TPU gratuits sous-estiment 1l'importance du '"mauvais usage"

qui sera fait si les tarifs venaient a disparaitre dans les
g g b8

D'autre part, indubitable est pour lui le fait qu'a long
terme, on assistera 3 une '"détérioration'" de 1l'image des TPU.

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

D'autres critiques ne nous semblent cependant pas justifiées

- " The nraising of funds for public Ztranspornt through taxes
" would mean a negative distribution of Lncome."
(/14/p.20)

Peut-&tre, mais il faudrecit pour &étre objectif, considérer
la structure fiscale du pays choisi et la taxe utilisée
(cfr supra M.FRANKENA p.[-14 )

- " Introduction of free Ltravel would mean that the Andivi-
" dual would be dirccted how to spend his Lincome, L.e.,
" the fnrnee travel would take away freedom of consumption
" grom the Aindividual.”
(/14/p.20)

Ceci serble plutdt étre le cas si rien ne change dans la
structure de prix des TPU et T.privés.
En effet, il existe un biais sur le marché des transports,
(cfr supra) et c'est dans la situation actuelle que 1l'ar-
gument cité peut s'appliquer.
Quoi qu'il en soit, R.GUTNECHT résume assez 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 3 une hausse des cofits pour 1l'entreprise de
TPU, vu 1'usage arbitraire qui sera fait de ce mode de
transport.
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Thomas A.DOMENCICH & Gérald KRAFT (cgn tableau 1 bis)-/2/-

Le but de cette &tude était de mener une analyse &conomique
de la politique de TPU gratuits.

a) Le modele de demande (cfr annexe 3).

b)

W e . e . —— - — "3 T

Le nombre de voyages aller et retour (0-D et D-0) (1)
ventilé entre modes et entre motifs de transport, est
fonction du cofit (0.D., D.0.) du mode choisi pour un
Mmotif déterminé, du temps pour parcourir le trajet
(0.D., D.0.) par ce méme mode et pour le méme notif,
des cofits et temps (0.D., D.O.) des différents modes

et de variables socio-é&conomiques caractéxizant les
voyageurs des différentes origines et leg activités des
différentes destinations.

Quels qgue soient les objectifs considéris, les auteurs
de cette é&tude, tirent toujours les mémes conclusions.
Celles-ci peuvent se résumer ainsi : guoigue le systéme
de TPU gratuits contribue a réaliser les objectifs gu'on
lui associe, les améliorations du serxrvice de TPU sont
géhéralement plus efficientes dans la réalisation des
mémes objectifs.

(1)

<
]

ORIGINE

D
u

DESTINATION




"Défenseurs" Usagers des TPU

PRESENTEEZ

Non utilisateurs

TABLEAU I. — TABLEAU RECAPITULATIF des COUTS & BENEFICES ENVISAGES par les ETUDES
aux CHAPITRES 1.& 2.

Entreprise de TPU

Etat

de modes de T.

+ variations ds
les coUts mo-

* variations ds

les coiits moné-

e

% variations des
recettes
* variations des

+« variaticns des

recettes prove-
nant des taxes

.

(Suite p.II.~19bis)

SR .
; . nétaires taires e N :

CRISTAL i i - cotts de fone- sur l'essence,

4 & %+ variations * variations des R )

MODEL P P . t ticnnement par exemple

s des couts en couts en termes

termes de de temps
temps
® bénéfices vu la hausse du rombre de trajets
: ® pertes vu la baisse du nombre de trajets
idem idem idem idem + variat:ion idem
ey des colts adminis—
SINGLE - t :
LINK tratifs et gains
4 9 =
- ! dls au passage @
MOJ)EL ' 11" - L L3

e ——— one man operdion

g OM. 0.7
Ce moddle étudie les effets da !
DA diverses pelitiques sur la congestion
QUARMRY | Lle critére est l'importance du mouve-
{ ment T.privés vers TPU.

T drarand pon® el et
® bénéfice vu le variation des 20iits % financement
passage aux TFU varigtion de la ca~ de la pclitigue

H.J.BAUM} % Redisiribution du revenu pacité da TiU gratuits

g perte d'efficience
dans la gestion
- - - i) A
R.GUINECHT hausse ces coillts
Redistribution du revenu ' vu demande "inu-
tile"
dét€rioration de
1'image des TPU .
perte d'effidence s
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§ entrepiise
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CHAPITRE 3..

LES EXPERIENCES PRATIQUES REALISEES (cfr M.KEMP /15/.)

Comme 1'écrit M.KEMF; le danger est cue dans les travaux réalisés (chapitres 1 & 2)
il y a un important degré d'extrapolation.

Pour pouvoir juger de la validité des prévisions faites, il est nécessaire de pos-
séder des résultats d'expériences concrétes, et c'est ce d quoi nous nous intéres-
sons dans ce troisiéme point.

A. ROME (cgr tableau 2.)

- La premiére expérience & RAME eut lieu du 30 décembre 1971 au 7 janvier 1972.
Durant cette perlode les TPU furent rendus entiérement gratuits.
La semaine durant laquelle les romains vécurent 1'expérience de TPU gra-
tuits est trés particuliére car un seul des 9 jours considérés peut €tre
représentatif de la situation '"nommale" 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 1l'impact de 1'abolition des tarifs, on a comparé
les nombres de voyageurs durant cette période avec les nombres correspon-
dants de 1l'année antCrieure.
Dans 1'ensemble, on a assist& & un accroissement du nombre de passagers
des TPU de 1'ordre de 44%.
Mais, pour le 7 janvier pris dsolément, ce pourcentage est beaucuup plus
faible (18.4 %).
Remarquons qu'un résultat agrégé de ce type masque certains €léments et
mérite donc d'€tre quelque peu explicité.

X - 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
la distance.

(BRUXELLES prétigue un systeme identique alors que LONDRES ou
BIRMINGHAM, par exemple, pratiquent un tarif peirzzones]).
Toutefois, avant 08.00 du matin, le prix est de 25 lires.
L'abolition du tarif a donc supprimé tout incitant 3 circuler
avant la période de pointe de débutZde journée et le nombre de
voyageurs avant 08.00 a diminué de 15%.

¥ - Les 18% de hausse de demande totale pour les TPU le 7 janvier 1972
constituent une moyenne qui ne représente nullement une tendance
commune & toutes les lignes.

En effet, sur certains trajets, le nombre de titres "vendus" %1)
eptre 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 gue de 15.6%
le soir.

(1) en fait des tickets furent distribués aux utilisateurs des TPU de maniére 2
pouvoir recenser les résultats de 1l'expérience.
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De maniére générale, on peut cependant dire que le nombre de
voyageurs des TPU a augmenté plus fort durant les heures creuses
que durant les heures de pointe.

Et, si 1’on ajoute que la capacité des TPU n'a pas été modifiée
durant 1'expérience, on peut conclure que pour 1'ATAC (Az{enda
Thamvie e Autobus di Roma), la gr8tuité des TPU a amélioré 1'utili-
sation de la capacité aux heures creuses sans alourdir les diffi-
cultés des heures de pointe.

Remarquons, enfin, que 1l'objectif de 1l'expérience était d'engendrer
un mouvement des transports privés vers les TPU pour diminuer la
congestdon urbaine.

Les questionnaires distribués lors de 1'expérience auxuutilisateurs
des TPU donnent les résultats suivants :

- 68% des personnes gui ont répondu et 73% de ceux qui voyagent du
ou vers le travail, déclarerent qu'ils auraient de toute maniére
utilisé les TPU méme si les prix n'aveient pas été modifiés.

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

- Et 2% admetteient qu'ils auraient utilisé leur voiture s'ils
avaient dd payer leur ticket.

Non contents de la premiére expérience, les autorités de 1'ATAC
en firent une seconde qui se différencie de la premiére sur trois
points principaux :

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

les TPU ne furent renflus gratuits qu'aux heures de pointe (de
05.00 3 08.30 et de 17.00 & 20.00)

une bande de circulation fut réservée aux autobus le long de la
via Normentana (+ 1.8Km )

%¥ - En Mai, la hausse de la demande de TPU n'atteignait que 11.4%

par rapport & l'année précédente.

~

X - 52% des automobilistes interrogés a cette épogue affirmérent
qu'ils ne se sépareraient de leur voiture sous aucun prétexte.
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¥ - La bande de circulation réservée aux autobus fut, elle,
considérée comme yn succes.
En effet, la vitesse du service a augmenté de 10%, et on
assista & un accroissement de 26% de la demande sur ce
trajet.
Ce résultat semble bien aller & 1'encontre des prévisions
du single link model (cfr chapitre 1. B.2.d.) '

C.~ " The overall nesult of the two expernimental periods 48 that
" Rome's flintation with free-fare services has apparently
" come Zo an end." (/15/p.15) - (1).

C'est en effet @ celd que 1'on peut s'attendre, étant donné
le peu de résultat dans la réalisation de 1'objectif "'déconges-
tion",

Notons cependant, avant d'en terminer, une remarque de M.KEMP
relative 3 la durée des expériences réalisées a ROME :

" Presumably, some of the benefits to be gained from fare-gree
" public thansport arne Long-runcones ; diversion grom automobile
" fon example", may Lncrease over time." (/15/p.16)

Ce dernier €lément, important & nos yeux, s'explique entre autres
par le fait que les décisions dlachat d'automobiles ne sont pas
dictées par des considérations de court terme.

Ces décisions sont sans doute influengables par une politique
tarifaire soutenue dans les TPU.

(1) : D'autres billes Ltaliennes ont aussi décddé de pratiquer
Le systeme de TPU grnatuits (suntout des villes a adminis-
tration communiste) : PRATO en 1972 et BOLOGNE en 1973.
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B. ATLANTA (cgn tableau 2.)

En février 1972, la MARTA (Metropolitan Atlante Rapid Transit
Authornifty) lanca un vaste progranme d'emélioration du service
dans les TPU.

Le programme était basé sur le maintien de bas prix, c.a.d. bien
en dessous et ,du niveau du marché.et du niveau nécessaire pour
le recouvrement intégral des colits de fonctiomnement.

Le niveau des prix passa donc en mars 1972 de 40 ¢. a 15 ¢. pour
un trajet (1).

Cette mesure fut couplée avec un accroissement de prés de 30% du
nombre de miles par véhicules (février 1973).

a.- Effets isolé€s de la baisse des prix

Les modéles utilisés par M.KEMP pour tester les effets sur la
demande, consécutifs a des variations de prix, repremnent, en

tant que variables indépendantes, le prix de base, le niveau de
1'offre (kn-véhicules), une variable de trend et des dummy va-

riables expliquant les variations saisonniéres.

Les données utilisé€es recouvrent une période de trois ans au
cours de laquelle on a assisté 3 deux modifications de prix.

-~

La premiére date de mars 1971, époque a laquelle le prix de base
passa de 35¢. a 40¢. (en ce non compris une charge additionnelle

de 5¢. par transfert).

En mars 1972, on passa a un systéme de prix unique de 15c. (cfr

supra) .

L'élasticité de la demande d la hausse de prix de 1971 se situe

aux alentours de -0.6.
Quant & la baisse de prix de 1972, celle~ci se concrétisa par

unc hausse de la demande correspondant a une €lasticité de 1'ordre
de - 0.15 8 -~ 0.2 (2) - 1'élasticité & la baisse étant comme on
le voit nettement inférieure 3 1'é€lasticité 3 la hausse -.

Les résultats estimés pour la premiére amnée de 1'opération ' tais-
se de prix" sont : 8.2 millions de voyageurs supplémentaires qui
sont d additionner aux 42.8 millions qui auraient été obtenus au
prix de 40c., étant donné 1'amélioration du service réalisé par la
MARTA (cfr supra).

Ceci cgrrespond 3 une hausse de = 19%.

(1) : Soit 62.5% de baisse par rapport au niveaw Anitial

(2)

: L'eRlasticite admise comme "raisonnable" pan H.J.BAUM etait de - 0.3.
(cgn chapitre 2. A.1.p. 11 -9)
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Les modifications des recettes sont alors aisément calculables :

17.12 millions de §
7.65 millions de $

42.8 millions de passagers x 40¢.
51.0 millions de passagers x 15c.

soit une baisse nette des recettes de quelques 10 millions de $.
Enfin, M.KEMP a tentZ d'extrapoler les résultats dans 1'hypothése

d'une baisse de prix des TPU juscu'au niveau zéro.
La hausse de demande sera de 5.1 millions au grand maxirmum.

Les effets i¢olés des améliorations du service

Le calcul de ces effets est moins aisé que dans le cas d'une
baisse de prix. En effet, les am€liorations - hausse de 30% du
nombre de "miles par véhicules' - se sont échelonnés sur 1'année
et aucune d'entre elles, ou presque, n'était suffisamment impor-
tante que pour en analyser les effets de maniére significative.

Les modéles - peu nombreux - qui fournissent des coéfficients
statistiquement significatifs, indicuent une €lasticité de 1la
demande au nombre de miles par véhicule, voisine de + 0.3.

I1 est intéressant de noter, & notre avis, que cette derniére

€lasticité représente, en termes absolus, prés du double de
1'élasticité de la demande & la baisse des prix.

Réponses aux questionnaires

Comme ce fut le cas a3 RMME, de nombreuses personnes furent inter-
rogées durant 1'expérience.

Nous ne possédons que trés su de renseignements relatifs aux
résulpdtsdde «ces enquétes, toutefois, il apparait que le mouvement
"transports privés vers TPU" fut faible et coliteux.

Notons enfin que lors de la prise de décision relative 3 la mise
en oeuvre du programme d'amélioration du service dans les TPU

J en ce y compris également la baisse du prix - il a été affimmé,
sans preuges connues jusqu'a présent, que 1'effet net du programme
sur la redpstribution du revenu serait progressif.

Ceci est un &lément qu'il serait trés intéressant d'analyser car,
d'aprés M.KEMP, la taxe utilisée pour financer le prggramme est
une des plus régressives parmi les taxes utilisées aux Etats-Unis!
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TABLEAU I1
RENSE IGNEMENTS GENERAUX RELATIFS AUX EXPERIENCES DE ROME & ATLANTA

PRIX des TPU “QUALITE" DUREE de 1° EFFEI dg§‘VA- EFFET des VA-
du SERVICE EXPER IENCE RIATIONS de | winrione:de
e e e o P RI ¥ --g...‘_. _..._..____g_q
D I SERVICE
1. NUL - 9 jours fainle ~
ROME
o Z. NUL aux Bande de Z mois faible accroissement
2 S de 10% de la vi-
heuras de c1r~Ux§F10n teste Bt hauisa
pointe ! péservée aux de 26% de la de
! mande
5 bus
§ |
2
S—— o ,:. - - e e A Ay e A SH— S— - -~ ,.z — — o
i
i
i
|
{ - hausse de
! + 15%(1971)
ATLANTA l €lasticité a

- baisse de
62.5%
(cbjectif

aprads 10 ans :

prix = 1/2 colut
de fonctionne -
ment.

' hausse de 30%
- du nombre de

: "miles par ve-
hicule'.

programme prévu
pour une durée
de 10 ans

la baisse
entre - 0.156
et - 0.2

Eélasticité a
la hausse
(1971) = - 0.6

S5/ T —

glasticité =

+ 0.3
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C. CONCLUSTIONS

Les expériences 3 ROME et ATLANTA sont loin d'@tre les seules
qui ont ét¢ réalisées. (cfr M.KEMP /15/.)

De toutes ces tentatives, il ressort que le systéme de TPU gra-
tuits n'est pas entiérement efficace sur le plan de la réalisa-
tion de 1'objectif de décongestion.

L'élasticité croisfe de la demande de transports privés par
rapport au prix des TPU, et 1'élasticité directe de la dematde
de TPU par rapport au prix de ces mémes TPU, ne semblent pas

aptes 2 engendrer une baisse significative du degré d'encombre-
ment au sein des villes.

Une telle conclusion nous semble raisonnable si 1l'on se cantonne
dans 1'aspect de décongestion.

Pour prendre position vis-a-vis de la politique de tarifs nuls,
dans les TPU, il nous reste cerendant encore un élement a con-
sidérer et qui concerne le point de vue de 1'entreprise fournis-

sant les services de transport.

B e e L L
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CHAPITRE 4.

LE POINT DE VUE DE L'ENTREPRISE DE TPU

Dans ce bref exposé du peint de vue de 1l'entreprise de TPU, nous
retrouverons certains des €léments mentionnés dans les pages pré-
cédentes et qui relévent du producteur du service de“transpoert.

En effet, dans ce chapitre, nous técherons de présenter, schémati-

quement, les divers aspects favorables et défavorables de la gratuité
des TPU, vus sous l1l'éngle partdculier de 1'entreprise de TPU.

A. LES DESAUANTAGES DE LA GRATUITE DES TPU,

1). L'accroissement des colits de 1l'entreprise par suite de la hausse
de la demande de TPU.

O s o e e o G Dy A S S 5 W S KD S S e e G S G e e e S S 7 S 3 G G G e e () e G A e M M o G G R e 3 o

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

Quels cue soient les agents a l'origine de cette demande supplémen-
taire, - utilisateurs de transports piivés, usagers des TPU ou non
utilisate¥ys des transports privés et publics -, 1l'entreprise de
TPU se verra sans doute dans 1'ovbligation d'accroitre sa capacité
de production, ce qui implique qu'elle devra faire face a des cofits
plus €levés.

L'importance de cet accroissement des colits - fonction du niveau de
capacité existant, du degré dfutilisation dela capacité et enfin du
degré de hausse de la demande ~ est, bien entendu, 4 comparer avec
les gains monétaires réalisablés grice & le gratuité des TPU

(voir infra, point B.)

2).La perte d'efficience dans la gestion de 1l'entreprise de TPU.

- L0 v o S o () S S S S e e A ) KB T %8 G D WS € s A S iy Mvw 8 G P AN WA RS S R e e % G % e S (R o -

Les adversaires des TPU gratuits prétendent que la totale dépendance
par rapport aux subsides - les recettes devant nécessairement &tre
remplactes par un systéme de subsides - n'incitera plus guére les
dirigeants des entreprises de TPU & 1'efficience et & la rationalité
(cfr supra p. II- 16)

Cet argument correspond parfaitement 3 ce que nous avons retiré des
entretiens avec des responsables de la W.M.P.T. & S.T.I.B.

(1) cgn pages 1I- 9 et sudvantes entre autres
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Malgré 1'importance que ses responsables semblent accorder @ un tel
élément, il leur est trés difficile, sinon impossible, d'en arriver
d une quelconque quantification qui est rendue d'autant moins aisée
que la perte d'efficience envisagée ici est une perte 3 long terme.

La baisse de la qualité de service et la détérioration de 1'image
des TPU .

Un premier €lément pourrait expliquer la ieisse éventuelle de la
qualité du service de transnort : la hausse de la demande peut pro-
voauer une €¢lévation du degré d'encombrement interne aux TPU eux-mémes
et, par 13, diminuer la qualité du service.

Ceci n'est cependaunt valable que dans le cas oli la hausse de demande
n'est pas entiérement absorbée par une hausse paralléle de la capa-
cité.
Dans 1'exemple cité (cfr supra, p.II- 10& suivantes) précfdemment,
1'on peut, a notre avis, raisonnablement sunposer que les vEhicules
supplémentaires, miscen circulation par la S.T.I.B. n'ont pas pemis
d'absorber la demande dans des conditions aussi '"favorables'' ou'au-
paxavant.

nous
Un second élément a &té fourni par un responsavle de la S.T.I.R.
Cette société attache apparemment une grande importance aux avis des
usagers des Tpy en tlchant, dans la mesure du possible, de satisfaire
a leurs exigences.

Dans 1'hypothése de TPU gratuits, 1l'usage sbusif probable des TPU -
(cfr supra, p. II- 13 M.KEMP et p.II- 17R.GUINECHT) - c'est-a-dire
1'usage des TPU dans des quantités déraisonnables ou pour des motifs
futides - incitera, semble-t-il, les dirigeants de la S.T.I.B. &
accorder un poids moindre aux souhaits des usagers des TPU et, de ce
fait, la gualité du service fourni pourrait bien se retrouver infé-
rieure 2 son niveau actuel.

Citons pour en terminer avec cet aspect qualitatif, 1'argument de
R.GUINECHT (cfr p.II-17 ) selon lequel il nous faut nous attendre a
une détérioration de 1'image des TPU causée par la gratuité des TPU
en elle-méme.
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B. LES AVANTAGES DE LA GRATUITE DES T.P.U.

1). Les gains de personnel

Liinstauration de la gratuité des TPU dispense 1l'entreprise d'utili-
ser deux agents dans chacue véhicule.

ens le cadre de la ville de ROME, par exemple, la plupart des vé-
hicules de TPU sont a deux agents (two men operated - T.M.0.) et la
poursuite d'une politique de tarifs nuls, dmns ce cas, aurait permis
un gain substantiel par le passage aux véhicules 3 un agent (1)

(one man operated - 0.M.0.)

L'importance de ce gain, rerdu nossible par la suppression de la
nécessité de récolter les recettes, est fonction du nombre de véhi-
cules T.M.O.

Signalons cue nombrauses sont les entreprises de TPU gqui, progressi-
vement,; s'orientent vers un systéme 0.M.0., ce qui diminue les

gains réalisables - gains en termes de salaires distribués - du fait
de la gratuité des TPU,

2).Colits de perception et cofits de contrdle.

Les colits de perception réprésentent, d'une part, des salaires
mais aussi des frais de matériel et d'équipement qu'il fatt supporter
pour assurer la récoltedes recettes.

La suppression pure et simple de ces cofits, rendue possible par la
gratuité des TPU, est d coup slir, un &lément 3 prendre en considéra-
tion dans une @znalyse colits-bénéfices.

Un autre poste est &falement a effacer dans le bilan de 1l'entreprise
si les tramsperts sont rendus gratuits.

En effet, dans une telle situation, les contr3les ne s'avérent plus
guere nécessaires et toutes les dépenses indispensables pour effec~
tuer ces contrfles -personnel et matériel- sont automatiquement
supprimées.

3)-Accroisscment de la vitesse commerciale
La disparition de la nécessité de récolter les recettes touche un
autre aspect important de 1'exploitation d'un réseau de TPU dans la
mesure ot elle pemmet d'Elever la vitesse commerciale.

(1) : Cecd, bden san, sans tfenin aucun compie des questions de Licenciement
et neclassement du personnel.,
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Celle-ci est, en effet, fonction, non seulement du type de véhicule utilisé
et du degré d'encombrement de la circulation, mais aussi de la durée des
temps d'arrét.

Ces derniers scront assurément réduits dans 1'hypothése de TPU gratuits.

L'objectivité nous pousse cependant i constater que la gratuité des TPU
n'est pas le seul moyen permettant de réaliser une réduction de la durée
des temps d'arrét.

La récolte des recettes effectuée non 3 1'entrée mais dans le vihiaule
lui-méme et durant le parcours (cfr systéme des autobus anglais) permet de
réaliser le méme gain de temps sans toutefois permettre le passage aux bus
0.M.0.

Notons cependant que 1'importance de la vitesse en tant que déteminant de
la demande de transport n'est pas universellement reconnue.

H.J.BAUM -en effet- classait la vitesse en premier lieu (cfr p.I1I-13 )
tandis que pour D.A,QUARBY elle ne constituait assurément pas le détermi-
nant principal (cfr p.II- 8 ).

s

Nous avons, dans ces derni€res pages, &numéré quelques uns des
avantages et dCsavantages de la politicque de gratuité des TPU
pouril'entreprise fournissant les services de transport.

I1 faudreit recourir a une analyse colits-bZnéfices détaillée et

adaptée a 1'entreprise considérée pour se flaire une idée du
résultat net.

R e =




CONCLUSION 11.- 3D

Nous avons pll constater dans la ceconde partie de ce mémoire que les
arguments avancés en faveur de la gratuité des TPU étaient fortement

contestés.

A 1'appui de la thése opposée & la gratuité, on peut assurément faire

état des résultats des expériences réalisées & ROME, ATLANTA ou ailleurs.
Quoique ces expériences ne couvrent pas des périodes trés longues

.~ &4 ROME, par exemple, cela a empéché d'obtenir les "bénéfices"des

tarifs nuls qui ne sont possibles qu'é long terme - elles nous fouznissent
des indications sur ce que l'on peut objectivement espérer d'une telle
politique. -

Le point de vue de l'entreprise de TPU, développé dans le dernier chapitre,
nous indiquevqu'il ¥ a lieu également .’ d'€tre prudent quant & 1l'évaluation
du colit de la politique de TPU gratuits.

Les gains de cette politique (par exemple suppression des colits de perception
et de contrdle) sont & mettre en paralléle avec des désejantages parfois
difficilement quantifiables (par exemple la baisse d'efficience dans la

gestion).

La mesure extr®me que nous avons envisagée dans la seconde partie, nous
1l'abandonnerons provisoirement pour déterminer, dens la troisiéme partie,
ce que doit €tre la politique tarifaire optimale dans les TPU.

%+, ensuite, sur base de cette approche,théorique et de la situation des
TPU & Bruxelles, nous verrons, dans la quatriéme partie si, oui ou non,
la politique de gratuité des TPU est nécessairement’.: vouée & 1'échec

a Bruxelles.
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TROISIEME PARTIE .

LA DETERMINATION DE LA TARIFICATION OPTIMALE DES MODES DE
TRANSPORT AU MOYEN D'UN MODELE THEORIQUE

Pour la construction du modéle presente dans la troisiéme partie,
nous nous sommes inspirés de deux articles écrits 1'un par R.E.PARK 720/
ot 1'autre par M.MARCHEND /1%/.

Le but de ce modéle ast de déterminer la tarification optimale du point
de vue welfare & applicuer dans les modes de transport privé et public.

Ce type d'approche a comme avantage de mettre en évidence la politique
optimale & appliguer dans un mede lorsque, pour une raison quelconque,
on se refuse d'intervenir dans 1'autre.

Ceci nous permettra, par exempie,. de préciser la politique que 1'entre-
prise de TPU devrait suivre en théoric s'il n'y avait pas d'intervention
particuliére dans les transports prives.

Pour ce faire, nous ajouterons au modeéle de base la contrainte de non
intervention dans 1'un ou 1'autre mode.

Ensuite nous fixerons un plafond arbitraire & 1'intervention financiére
de 1'Etat dans les TPU car, comme nous le verrons, la politique optimale
peut parfois consister non & taxer mais bien & subsidier un mode de
transport.

Cette démarche est purcment théorique et en cela elle différe des études
présentées dans le chapitre 1. de la deuxiémz partie.

En effet, les autours cités dans ce chapitre ont estimé laours modéles sur
la basa de données relatives au transport dans une ville particuliére.

Dans notre cas, ncus ne possédons pas suffisamment d'informations que pour
nous permettre de franchir le pas conduisant & 1'estimation du modele.

Dans la quatriéme partie, toutefois, nous tenterons de donner un apercu de

la situation a SRUXELLES en faisant 1o paralléle avec le modéle de la
troisieme partie.

sl wws
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1. DEFINITION des VARIABLES & RELATIONS de BASE

1.1. VARIABLES

U = utilité collective
V = nombre de personnes transporices
t = colit du transport.

C'est le colit moyen pour le producteur
V et t peuvent se rapporter respectivement au riode de

transport public ( V1 et t1) et au mode de transport
prive (Vz et tz).

1.2. RELATIONS de BASE

&5 U 5 U
1.2.1. U =U ( Vs V2) avec = >0
o) V] o) V2
852U 52U 52U
et = gy - < Q
‘- B
ESV1 6V2 681 5V2

L'utilité collective n'est suppose dépendre que du
nombre de personnes transportées (1).

Les dérivigpremiéres de cette fonction d'utilité sont
positives et les dérivées secondes ncgatives, soit
graphiquement :

UA

U (Vqs V)

|

7
V= V1 + v

(1)

: cgn note page sulvante (I111.-3)
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Dans un but de simrlification, nous supposerons
cue les agents demandeurs de transport forment
une classe homocéne,

L'utiTité marginale sociale est donc identicue
quel aue soit 1'acent qui vient. s'ajouter au
trafic existant.

2

1.2.2. t, =C, (v;) L.> ¢0;9¢€ 5 o
1 I 1 2
dv d v
1 1
d o’
t, = C; (V) C2:5-p, 882 5 g
N dv2 d vp2

(1) L'égakité des deux dénivies premidres et des trodis dénivées
secondes n'est pas indispensable mals nous £'avons utiliste
pour facilitern Les caleuls.
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Ces deux relations rerrésentent le second volet du modéle
a savoir le volet "colts®.

Les Eauaticons mentionnées ci-dessus indiauent aue le colt
d'un mode n'est fonction cue du nombre de personnes utili-
sant ce mode.

C'est donc ie cas simnle ot i1 n'existe ras d'interaction
entre le mode 1 et 1e mode 2 (comme c'est le cas nour les
TPU en site nropre nar exemnle.)

Graphiouement :

£ t = C(V)

oy ok

‘ V
B
sy

1.2.3. Toutes les fonctions considérécs sont supnosées continues
et dérivabies au second degré.

) 2. Le modele d'interventionoptimale : le cas simple saps interatdion (1)

i W T e s

Pour obtenir les conditions de 1'optimum collectif, nous maximiserons
T'utilité sociale diminuée des colits sociaux.

Soit Max L = U (Vl, V2) - Vl,Cl (Vl) - V2°CZ(V2)

Vl’VZ

2.1. Conditions de premier ordre

BL .2 Y
5V, 8V, av,
5L dUu ﬁCz

—— A N T et e 82— V?f"'w"= D
5V, 8V, 3v,

L'optimum sera donc atteint lorsaue 1'utilité marginale sociale %ﬁfa
égale au colit maraginal social (Ums = Cms), c'est-a-dire lorsoue 25—

c
sera &gal 3 C.+v:—03 - etBY. a3 cav, L 882 Y1
V= g 8 GtV |
dvy 2 5 V2

‘ (1) : Les cas d'interaction sont repais dans L£'annexe TRV

R T
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C1 et C, étant les prix 4@ payer s'il n'y a pas d'intervention,
1'optimum sera atteint si 1'on impose aux utilisafeurs des TPU une
taxe égale 3 Vl' ac, (=my% ) et aux usagers des transports privés
\
dll

d C?
une taxe égale & V2. -

(= Ty
d \/2

. Les cas de #second best"

Laqyestion Aque nous envisaggrons dans ce troisiéme point est celle
de savoir quelles sont les modifications & apporter aux solutions
optimales si 1'on rajoute des contraintes au modéie de base.

3.1. Contrainte de non intervention dans le mode de transport public.

Autrement d1t9 on impose TT.! =0,

s U
c'est-a-dire : - C1 =0 (cfr 2.1.)
5V
1
Max L = U(Vq,V,) = Vq.Cy (V)= V,.ChQVay - A8V Ciey, )
Vis Yy ' o8V,

3.1.1. Conditions de premier ordre :

sL sl aC 82U  dC
1 . 1
= GV — - A ¢ - >=0 (1)
sV, &Y dVy 8V dVy
sL sl dC 82 U
2 X &
— - OV - A ) =0 @)
2 U
8V, ¥, 4V, Y, §v2
sL sl
e =0 (3)

&N &V,
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3.1.2.

6l dCl dC«l
a) Ums, - Cms1 = — - (C1 + Vl————— )= Wy ae— 0
/
) vy d V1 dvl
En effet, 1'équation (3) imnose 2l . Cl = 0
&V
1

L'utilité marginale sociale est inférieure au colt rerginal social dans

le mOde 1, ce qui sianifie qu'il y a surutilisation du mode 1.

En effet, pour revenir & 1'écalité entre“Ums1 et Cmsl, il faut accroitre
Ums1 et diminuer Cmsl, ce qui ne peut se faire qu'en réduisant Vl’

De ce fait, le cas de second best est caractérisé nar un trop grand nombre
de voyaaeurs dans le mode 1.

82 d C1
De plus, comme Umsl- Cms1 = X ( —_—
8v,2. 4 V1
5 4
il vient 0ue>\5 ol NN C1) est nécessairement < 0
& v2 dV
1 c 1
52U _ dl \
étant <0 et — > 0, A est > 0
2
du & Cs &2 U
b) Umsy-Cms, =—— - C,=V,.— 2. A
&V, dV22 5V 8V,
i
Et, comme >\ est> 0, )\ o est <0
6V1 5 v2

et Ums2 - Cms2 est <0
On a donc une surutilisation du mode 2.

C
g dcy
C) Umsl' CmSl A _6—\!17‘ —‘—l') ~ T 5

UmSI Cmsz 62 U k= 852 1 .

A () e
& Vl 6V2 S} Vl e} V2
&2 U 852 U
en effet, = (cfr 1.2.1.)

2
8 Vl ) V1 5 V2
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Ce résultat nous indiaue donc aue la surutilisation est plus &levée
dans le mode 1 (c'est-a-dire celui dans leauel on ne reut intervenir)
que dans le mode 2.)

aw sl " . d Cz )\ s2 U
2 = ee—— - = 4 +
sV, © 2 d v, 8V; 8V,

Cette taxe est inférieure 3 la taxe que 1'on impose dans la situation
optimale sans contrainte car
x d G,

2 =V2
d'V2

La justification de cette tarification de sezond best réside dans le fait
cue 1'on préférera une surutilisation dans le mode 2. (car elle permettra
d'absorber une nartie de 1a demande excédentaire pour le mode 1.) & une
utilisation ontimale du mode 2 avec une surutilisation trés &levée dans
Te mode 1.

3.2. Contrainte de non intervention dans Te mode de transnort privé

Autrement dit, on impose
sl
Ty = 0c est-a-d1re-?;vg - 02 = 0(cfr 2.1.)

|
Max L = U (V) V) = V. (V) VpaCa(Vy) = A ¢ 32 - C,(1,))
¥y ala o 5V,




11lu=d

3.2.1. Conditions de premier ordre

&L &U d C ' 52y
s _Cl _\[1._____1 —k ) =
S] & S} &
Vl Vl d V1 V2 V1
s L s U d C2 } 82l d C2
TR A TR
2 2 2 2 2
&L & U
= 'C ] 3
SN 5y 2 o &
2
3;2.2. : 5 U . q CZ
a) Ums,-Cms,= o
2 2 2 2
v, d V2
4 C
=-v,472 <o
dV2
. . : 5 U _
En effet, 1'équation (3) impose - 02 =0
&V
2

Donc Ums? i Cmszs ce qui signifie au'il y a surutilisation du

mode 2.

5 y  dc
De plus, comme Ums,= Cms, = A - 2)

2 ;
5 V" dYy

2
IT vient que )\(6 U2 -4 027 )est nécessairement
5V d. v
) 2 2
Ugtant < 0ot —4€2 > o A >

et, >
2 d- Y,

&5V

0

0

(1)

(2)

<




b)

d.1)
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Ums1 - Cms1 = —_— C1—V1. LI
5v1 d V] 6V26V1

duU dC 52U
A

ET COMVE
X\ EST >0, >\

Un‘s1 Cms1 <0

5V 6V1 EST <O ET

On a donc surutilisation du mode 1.

52y
Ums.- Cms /\_6V A
ke 221
Ums,- Cms, )\( _&¢ - 4% 5
&y_2 :
EN EFFET : ) dVy
2
82U - 8 (cRr 1.2.10)
2
BV, BV, 8V,

La suputilisation est donc plus élevée dans le mode 2 (c'est-a-dire celui
dans leauel on ne peut intervenir) que dans le mode 1.

Si les TPU sont tarifés & Cl(l) au départ, 1a taxe & imposer =
duU
Ty - €
&V,
C 82U
= \/_Id ! -}'A
a4V, 8V, 6V

1° 2
Cette taxe est inférieure aw * (CFR 3.1.2.det elle peut 8tre néoative

dans rlusieurs cas.
a. Si Vl = 0 : cas trivial

d'c]
1 &, est fetL% c'est-3-dire si un utilisateur supnlémentaire des
ai
TPU provoque un apcroassament des coilits des TPU.
y. si A est grand, c'est-a-dire si un faible relachement de la contrainte

accroit fortement le niveau de 1'obijectif.

B. si V

(1)

: L'entreprise est done-en-équildbre budgétaine carn Les necettes (=V;.C;) sont
¢gakes aux couts (=V;.C;)

|
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d.2) Si les TPU sont tarifés au Cmsfl). au départ, la taxe a imposer :
2
'n'_‘: _M___, <0
5V.| 5\/'2

Dans ce cas donc, c'est un subside que 1'on accordera aux TPU.

3.3. Contraintes : -a) non intervention dans le mode de transnert privé

c.a.d. ™, =0

-B) ™, est suprosé néoatif (subside)

-y) le subside total accordé aux TPU ne peut dépnasser
un montant M.arbitraire

3.3.1. Les TPU sont tarifés au départ a Cl.
Le producteur des services de TPU est donc en équilibre budaétaire
[RECETTES (=V .c]) = COUTS (v1.c])}
MAX L = UCV, v2)—v1.c](v1)—v2.c2(v2)->\( & - ¢ 6/2)) = wi= (——Fc vy VoM
V.,V 5\ &V
1472 2 1
3.3.1.1. Conditions de premier ordre

2 2
&2 - Vq—1—/\ [ R o I BV L NELL S A} I

2 2

5V, BV, ! A 5V, V.2 dV,
2 2

5L . &Y -cz-vz,gc_z— A¢ o 4L 5oy, B g0
5V, oV, v, 8v,2 dV, 5V, 5V,
8L _8U c, =0
BA 8V,
SL_ - (6—U——-c1) V,-M <0
su 5V

(1)

: L' antnepnabe néakise alons un profit can, Le Cmé, etant superieunr

19 Les necettes [=v,(C,+ vl(il\(;1 D] sont plus elevies que Les

coutA (=U,:C,).




IT1.-10

- - 8U _ dc2
3.3.1.2. -a) Ums2 Cmsz- SV;“ - ¢, vz._dv;_

d.C

" 2 <0 (CFR 3.2.2.3)
2 gy
2

On aura donc surutilisation du mode 2.

2 2
et )\ ( 8% _dC2 ) +u (- o ) est <O
e}

Vl
2 /
V2 d V2 6\/1 6\.2

-b) Ums , = Cms1 L. - ¢ - Y x1
8V, v,

Or, d'aprds la contrainte 3.3.8 .

dU

E>V1

Ce qui imnlique aue Ums1 - Cms1 est <O

- C1 <0

et on a donc surutilisation du mode 1.

: 2
22 1 1 1 ) 1
-c) Ums,-Cms A - e - v & - Loy
1 ! 8VodV1 &V &V 2 av
- 2 ’2
Ums ,~Cms., X, H52 5 4 4 0o v, &2y )
8,2 dV, 5V, 5V,

Si u = 0 (contrainte de subside maximum non serrée), alors
Umsl- Cms1 ‘
—_——— < 1 (cfr 3.2.2.c.)

Umsz- Cm52
Et l1a surutilisation est nlus élevée dans le mode 2 que
dans le mode 1.

51.p5 0 cowe e = BY SV
BV,2  BV,2  BV,8V,
X 5% ' RL dcy
aLogs U1 = Cms1 VoV, b u CVyggre) +u g G
Uiy - Tty Np Bl 4B 45wy
V,2 VY, 5V, 8V,
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52U 520 4G,

et comme [A —— | < )\( - )
2
8V, 8V, &, dv,
Ums, - Cms
1 1 <1
Ums2 - Cm52

Et 1a surutilisaticn est toujours plus élevée dans le mode 2 que dans
le mode 1.

§2
2o s v A B g~ 6 - vy - i)
B, m = S

Si uw = 0 (contrainte 1achg)mr, est identique & celui du modéle
précédent (sans contrainte de subside maximum) (cfr 3.2.2.d.1.)

Si u> 0, le subside sera moins &levé car la contrainte de subside maximum
est serrée.

Motons aque plus M est petit, plus 1 sera arand car dans ce cas, la contrainte
est plus rapidement serrée, ce qui nous &carte encore nlus de 1'optimum atteint
sans la contrainte de subsicde maximum .

Autrement dit, nlus 12 collectivité est réticente & 1'octroi d'un subside,

rlus 1'on s'écarte de 1'optimum atteint dans le modéle 3.2.

3.3.2. Les TPU sont tarifés, au départ, au Cmsl.

Dans ce cas, le producteur des services de TPU réalise un profit car
Cms1 > Cl.

Deux types de cantraintes sont alors nossibles.

Soit le subside accordé aux TPU diminué du profit du producteur ne peut
dépasser un montant arbitraire M (Fusion entreprise et Etat).

Soit le subside accordé aux TPU ne peut dénasser M.
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ler cas : SUBSIDE - PROFIT < M.
La contrainte devient donc.

sU dc,
— -Vy— (V1(C1+V1 Vl'C ) < M
SUBSIDE RECETTES COUTS
PROFIT

sU dc, d€;
D'oil] - (—— - C;-V, ) V= (Y, ) <M

8V, dv, dv,
CAD. - ( 8U - Cl) Vl 5 M

8V,
Les résultats sont ceux du cas 3.3.1. sauf pour la détermination de m, .

En effet, ici, m; = s c, -V, 421
&V, dy,

2( T e . "52 d
AEL sy e - gy el Ly
8V, 8V 8V
Dans ce cas-ci, 1'entreprise redistribue son preofit et

le prix & rayer redevient C1 et un subside suprlémentaire est octroyé

-

ce qui fait passer le prix a paver a un niveau inférieur & Cl'

Le subside total octroyé aux usagers des TPU est donc plus élevé que celui
que 1'on distribue dans le cas d'une tarification des TPU & Cl'

En effet,m, ici est sunérieur au m, du cas 3.3.1. (cfr 3.3.1.2.d.)




11V =15%

sU o
2iéme cas : la contrainte devient : -(— - C;-V, )V, < M
5V, dv
.
d
MAX L = UCV,, Vi) =Vi1.CyQVy)=V,.Co(V,) - AY— - ¢,) - ul-L ‘Cl-V13§39V1-MJ
VoV, 5V, 8V, v,
a. Conditions de premier ordre
y 2 di 2 d d2
u —Cl—Vl—dil- - >\~. 62U -u [-(@_ - Cl—Vl—C-l- _V1(6 y il C1 ..v1 Cy]:o
8V, 8V, dv, 8v,8V, 8V, dv, 8v,2 d¥, dv. 2
1
5L 88U 3
52
e v N dey Ly By - g
8V, 8V, v, 8V,2  dv, 8V, 8V,
8L du
it i C2 _
5N 8V, ol
8L _ _CSU - By dC1 YV, -M< O
Bu 8V, av,
B. Uns, - Cms, = 2L - ¢, - v, &2
8V, dva
_ 8C2
&V,
Surutilisation du mode 2.
52U dc, 2
Donc >\ (5v - = D+ u(-V, e ) < O
2 dv, &V, 8V,
Yo Umsl- Cms nécessairement < 0 car par hynothése m; est < 0 et, dans le cas

ol les TP& sont tarifés au Cmsl, T = Umsl- Cmsl.
Ceci implique donc que :
52U

5V,0V, D] <0

dcl. s 2 20C1
+ U[—(ﬂ‘ = C1-V1 dc ) "'\/1(6 Y . deI -Vld ¢

8V1 dvi 8V12 dvi dvi2




nouveau, p]us la
1bctroi d'un subs
élevé et plus m

ur I

collectivité sera réticente
ide aux TPU, plus u sera
sera faible.

A B . 8U 1 dc1 dacy
T P & IRV - )]
Ums ; -Cms §V18V, - t8V, rav, 5V12 - av, dyv12
Ums, - Cms, s2u  d'c, 52y
( - ) +u (—Vl )
8V52  dV, 8V, 8V,
<1 SI u=0 (contrainte nan serrée)
et teujours <1 SI u>0 (contrainte serrée)
1 &
Tty = 8. G~V 1 )\ &2y +u[_(5U -Cy-V, dc )-VIG—JJ-QEEE-—VI
8V, av, 8,8V, 8V, dv, 8v,2  dv,
d2c,
w20



TABLEAU RpCAFL TULAL LT VRO ROOULIAT2

OMS |- M5,
UMS, - CMS; | UMS, - CMS, | ~———— y e
dC) dCZ
2.Intervention optima-i O 0 - Vi, = = Vao — =
le av, av,
3."Second best"
' ! dC, 82U
. i
3.l mp = Q < Q < 0 > ] vV, o
1 T av, V8V,
i dc 52U
1 1 » . 1f2 -~
3.2. m; = O <0 <0 < 1 v, +)\ s1 TPU tarifés a Cl
| dv, 8V,8Y,
‘ : i 65U
i SV si les TPU tarifés A Crs |
t SR
3.3. 17, =0; W <0
subside< M
- dc, &2 5U 52U
5.3.1.TPU tarifés 3 C,| <0 <0 <1 v, + - ¥ ufle— = G 3V e
dvy BV, SV, 6V, ?
- ——)]
3.3.2.TPU tarifés au H dVv,
Cms . . ler cas f 52U &U 82U 4ac,
subside - profit < M | <0 g <0 <1 ———t = LT ¢ = 2]
BV,5V, 5V, sV,2 av,
62U &U dC,
2iéme cas e BilE ] o e 5 S N ssif
[ BV ,EV VBV EIE
fubside < M < 0 < 0 <1 B 52y dc, 52C,
- - 2 - P——
% ! \c\, - k(x,\/ Vl 5 2 ’
§ B¥y ¥ oYy

51
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4, CONCLUSIONS DU MODELE(I)

Le modéle que nnus avons présenté, quoique nartiel (il ne considére

en effet pas les biens et services autres aque le transport) et repo-
sant sur des hyrothéses fort restrictives, nous permet de tirer queloues
conclusions intéressantes, pour éclairer le choix d'une politique en
matiére de transrort.

4,1. Si 1'on envisage le cas simple de maximisation de 1'utilité collective
diminuée des colits totaux - sans rajouter aucune contrainte - 1'opti-
mum collectif (maximuw de welfare) est atteint Torsque le vovageur
paie non le colit cu'il ressent directement Tui-méme (C ou C2) mais
bien le colt marginal social (Cms1 ou rmsz)

L'optimum optimorum de ce modele est done n2alisé par La tarification
aw colt marginal socick dans Les deux modes de thansport. (cfr Z.)

4.2. Lorsoue 1'on ne neut intervenir aue dans un des deux modes
Gry =0 ou = 0 )(cfr 3.1, et 3.2.), Ta tarification optimale de ce
moce sera inférieure 3 celle qui caractérise 1'optimum sans contrainte.
La ccllectivité nréfére en effet une 1égére surutilisation du mode
dans Tequel on peut intervenir car cette solution permet d'éviter une
trop forte surutilisation du mode dans lequel on n'intervient pas.

4.3. Lorsoue 1'on ne peut pas intervenir dans le mode de transnort privé
(m, =0 3 cfr 3.2.), le prix a payer dans les TPU sera taujours in-
féricur au Cms, (cfr 3.2.2.d.2.) et, dans certains cas, inférieur au
coit moyen (CI} fefr 3.2.2.4.1.).

On pourrait éqalement imaginer le cas ol m2 est négatif quant m1 = 0.
Toutefois, nous n'avons pas envisagé cette hypothése car pour que 15"
soit négatif, 11 faut, soit que A soit grand, soit que dCz soit
petit, alors que pour 1; négatif, i1 faut que dVs

dC . L . )
g soit retit ou comme dans le rremier cas que>\ soit arand.
V1

IT est difficile, 3 rricri, de se faire une idée de 1a valeur de A
dans le cas ol m; = 0 tout comme dans le cas ol m, = 0.

Toutefois, en ce aui concerne les dérivées de C, et de C2, on peut ai-
sément admettre que dC; est plus élevé que dC,

av, av,

(1) : Les conclusdions ne varient guere a4 £'on admet
qu'il y a interaction entrhe Les modes

t; = Crlvg,V,) et £, = C, (V],Uz) - ofn nexe MIAIVY
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En effet, un utilisateur surnlémentaire des transports privés
signifie pratiouement une voiture de plus (ce n'est pas le cas
dans les TPU, si 1a caracité n'est pas pleinement utilisée) et
1'effet sur 1'encombrement du trafic est assurément plus élevé
dans le cas d'une hausse du nombre d'utilisateurs des transports
nrivés cue dans le cas d'une hausse du nombre d'usagers des TPU.

4.4.Lorsaue 1'on rajoute une contrainte qui empéche le subside total
accord® aux TPU de dérasser un nlafond arbitraire (M), 1'on peut
dire que si la contrainte est non serrée (u = ¢), le subside
accord® (m; ) ne variera auére, tandis que si la contrainte est
serrée (um..> o) le subside individuel sera inférieur & celui que
1'on accorderait sans cette contrainte.
La conséauence immédiate sera que la surutilisation des TPU sera
moins élevée et que de ce fait, elle ne permettra plus d'absorber
une aussi arande rartie de 1'excés de demande dans les transports
privés.,

L'introduction d'une contrainte limitant le subside aux TPU nermet

en nlus  une interprétation du lagrangien (u ) associé & cette
contrainte.

L'on s'écartera en effet d'autant nlus de 1'ortimum que M sera petit
c'est-d-dire d'autant nlus que u sera &levé.

W représente, en fait, le colt marginal exprimé en termes de la
fonction objectif, engendré par un faible resserrement de la contrain-
te.

u donne donc une indication de la "valeur" que la collectivité

ssocie 2 1'octroi d'un subside

4.5.0ue 1'on impose 1; = 0 ou T, = 0, 1'optimum oue 1'on atteint n'est
qu'un "second best".
En effet, dans chacun de ces cas, 1'on assiste
des modes de transrort.

-

a3 une surutilisation

4.6.Tel qu'il est.écrit, le modéle se nréte reu & une vérification
empirique.
Une telle vérification sera pourtant facilitée si 1'on remplace la
fonction d'utilité nar 1'intégrale de la fenction de demande de
transnort.

Dans ce cas, V est supposé étre une fonction U de C (V=D'(C))
Pour faciliter le traitement, 1'on utilisera la fonction inverse

soit € =T =1 (V) ou ¢ = D(V).
La fonction a maximiser devient 2lors :

%
_S D (V) dV = Vy.Cp(V1)V,.Co(Vy)

0
Les résultats sont entiérement para]]éles a ceux aue nous avons obte-
nus avec la fonction U = U (V

L'exnlication araphioue du mn;e1e (cfr 5) se fera en utilisant cette
fonction de cemance.
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5. Explicitation graphique du modéle

Les graphiques que nous presentons dans ce point 5.,
cnt pour but de visualiser les effets de 1a politique
c¢e Road Pricing dans les transports prives, ot de la
politique de baisse de prix dans les TPU.

Les graphiques découlent du modéle que nous avons pré=-
sente dans les pages precedentes, mais nous avons rem-
placc 1a fonction d'utilite par 1 intégrale de 1a fonctior
de demande de.transport (cfr 4.5.)

Dans un but de simplification, nous utilisercns des
fonctions linéaires (1).

Les demandeurs de transport ont donc le cheoix entre deux
modes (public et prive) et ces agents sopt supposcs ra-
tionnels car ils se repartissent entre les modes de maniére
a egaliser les colts de ces modes.

Les colits considéerés au départ de 1'analyse (C, et CZ) sont
les colits ressentis par les demandeurs de transSport

au fur et a mesure que le nombre de voyageurs augmente.

Ces colits sont en fait les coclts moyens pour le producteur
du service de transport.

0, somme horizontale des coiits, représente en fait la clé
ae repartition de la demande entre les modes.

D, est la fonction de demande de transport,
et 2lle est sup,osce ne dependre gque du coiit
du transport.

(1) : asswrement R'hypothese de Lintarite pour Les fonctions
de coits et de demande est fort nestrnictive et Loin de
comespondre a La réakite.
Un wsagern supplémentaire dans £'un ou L'autre mode, parn
exemple, est supposl avoin Loufourns La méme Anfluence sun
Lo fonction de couat, quelque que Bo0it Le volume du trhagdc
auquel AL vient s¢ jodndre.
Cette hypothese de Lincarite n'a cependant pas étée faite
pour Le modele mathematique Lui-meme et n' est utilisée Lok
que dans un but de sdmplification graphnique.
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5.1. Gran h1 ue L,

- - -- -——-_

- T - - - - - - . - . - -

5.1.1. La situation de dé.art est caractcrisée »ar le point d'equilibre
entre 0. (somme horizontale de C1 et CZ) et D.

C'est 1'equilibre sans iuiervention.
Le niveau de la demande totale est OV.
Pour les transtorts privés, on a ovz.
Pour les TPU, on a Ovl.

d'équilibre sans intervention est P.
= QV.

5.1.2. On peut obtenir une meilleure répartition du point de vue welfare
‘en imposant des taxes ( w,® ET ”z") aux deux modes de transport.
{cfr 2.2.).

Les droites Cms, et Cms2 sont donc les nouveaux Dprix que les
agents devront © payer © our utiliser le mode 1 ou le mode 2.

Le nouveau point d'équilibre (optimum optimgrum) se situe a la
rencontre de D avec O *(somme nor1zonta1e de Cms1 et Cmsz).

Qv#, OV.* et OV, * sont les niveaux de demande (glcbale, mode 1,
mode 2) qu1 carécter1sent cette situation optimale, et le nouveau
prix d'équilibre est P %,

1 AL “mpssont les deux taxes gque les usagers des transports publics
et | r1v;s devront payer en nlus de C1 et C

e

i

[

m* & my¥sont calcules par la différence respectivement entre Ums1
et Cl’ et entre Ums2 et C2.

Ums1 et Ums2 (cgaux dans le modéle) scnt donnés par le point de la
courbe de demande correspondant au nombre V¥ de voyageurs.

L'optimum optimgrum est donc atteint lorsque Ums1 = Cms1 = Cms2 = Umsz.




5.3,

III.- 24

Le graphique 2 explicite le premier cas de "second best"
que nous avons envisage (cfr 3.1.)

La taxe mpest celle qui caracterise 1'optimum scus contrainte
de non intervention dans le mode 1.

J est la somme horizontale de C, et de (C2 +11,).
Le yoint d'éQuilibre est situé d 1a rencontre de D avec O
et correspond aux volumes de demande
v, OV, et 592 ‘
Le prix d'éguilibre est 'P.

m, est positif mais inféricur a né“(cfr 3.1.2.d.),

ce aui provoque une surutilisation du mode 2.
Le mode 1 est, lui aussi, surutilisé car m, = 0.

La surutilisation est, toutafois, plus &levee dans le mode 1
(Umsl- Cmsl) que dans le mode 2 (Ums, - Cmsz).

Cette surutilisation des deux modes de transiport nous montre
biecn que 1'on est dans une situation de “second best".

La taxe myest celle qui caractérise 1'optimum sous contrainte
de non intervention dans le mode 2.

0 est la scmme horizentale de (C1+'n1) et de C,
0 avec D

et correspond aux volumes de demande 5V} BVE et OVZ‘

Le point d'equilibre est situe & la rencontre de

™, est suppose négatif et comme m,= O, on assite & une
surutilisation dans les deux modes.

Cette surutilisation est plus élevee dans le mode 2 (UmsZ-Cmsz)
que dans le mode 1 (Umsl-Cmsl).
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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 ( 1 ovl)
et une autre partie a cesse de voyager

[oV - OV = (OV, - OV,) = (OV, - OV,)]

La perte nette de voyageurs dans les transports privés
(ov, - 57;) diminuée de la hausse du ncmbre d'utilisateurs

des TPU ( 571- 0V,) est ¢gale & la baisse de Ta demande

globale (OV - OV ).

La demande globale a donc diminué par rapport au niveau
qu'elle atteint s'11 n'y a aucune intervention.(1)

5.4.3. Non intervention dans les transports privés ( m, = 0) et
baisse du prix des TPU (m, < 0D

Le point d'équilibre se situe & 1a rencontre de D et de 0
(somme horizontale de (Cy * m) et de C,.

57? EVT'et 67% sont les volumes de demande associés a cet
optimum sous contrainte.

0V est supérieur a OV

La demande globale a donc augmenté et ce, parce que, le prix

des TPU ayant diminué sla demande pour ce mode a augmenté.

D'autre part, une partie des utilisateurs des transports privés a
changé de mode car le prix des transports privés est devenu

relativement plus €levé & cause de la baisse de prix des TPU.

(1) : Cette Lllustration cornrespond parfaitement avec Les graphiques surn La déconges-
tion que nous avons présente dans La premiere paitie. En effet, L'effet "REVENU"
cornespond @ La baisde de La demande pour Le mode 2 due & £a hausse du prix

de ce mode.
[Cov, - OV,)-(6V, - ov,) = oV - OV ]

P L'efget "SUBSTITUTION" cornnespond, Luk, au mouvement de La demande du mode 2
verns Le mode 1.

Cdv, - ov)
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La hausse totale de la demande de TPU ('BVi - 0Vy)
diminuée de la baisse du nombre de voyageurs dans les
T
transpeorts prives (OV2 - OV2-), est e€gale @ la hausse

de la demande globale (1) ( OV - 0V).

5.4.4. Ce dernier graphique avait pour but de relier les

résultats du modéle avec 1'étude des effets des
politiques de Road Pricing et de baisse du prix
des TPU sur la congestion.

(cfrichapitre 3., point A.)
L

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

La critique principale qu'a notre avis 1l'on peut adresser
d une.telle démarche réside dans le fait que la fonction
de demande (ou la fonction d'utilité) et les fonctions de
colits sont loin d'@tre parfaitement définies.

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

(cfr 4iéme partie.)

En plus de cette premiére critique, on doit admettre que
1'hypothése de rationalité des demandeurs de transport faite

dans le modéle est difficile 4 soutenir, mais, méme dans un tel
cas 1l faut en plus que 1l'information émanant du marché soit
parfaite concernant les colits associés & chaque volume de demande
et pour chagque mode.

Ce modé€le a cependant 1l'avantage de permettre un raisonnement
-~ 12 ’ . ' . N » . B
& l'intérieur d'une structure moins complexe .ue la realitée

car cette structure en est une simplification.

T o o e

A nouveau, £'on peut gaire Le parallelfe avec Les graphiques
de La premire partie.

i

<

K = =
Effet "REVENU" : (0V, - OV,)-(0V, - OV,) = 3 - ov

Efet "SUBSTITUTION" : (OV, - GV;)
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QUATRIEME PARTIE :

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

Nous diviserons cette derniére nartie en cina points.

Le premier d'entre eux sera consacré a une bréve descrintion
de la nolitique tarifaire qui fit rraticuée a Bruxelles

avant la création de ia Société des Transports Intercommunaux
de Bruxelles (S.T.I.B.).

La période envisaoée sera celle des années 1946 A 1953.

Dans un second point, nous décrirons le déséauilibre financier

de 1a S.T.I.B. & 1'heure actuelle, ce aui nous permettra alors
dans le point 3. de faire un raralléle entre la roliticue tarifaire
de 1a S.T.I.B. qui est & la base de ce désénuilibre financier, et

la politique ontimale & suivre nar une entreprise de TPU dans le

cas cde non intervention dans le mode de transport privé (cfr
partie 3.)

A 1a Tumiére des renseignements que nous possédons, et oui
concernent 1a demande de transnort & Bruxelles, nous verrons
alors si la nolitique tarifaire de l1a S.T.I.B. s'est scldée par
une r2ussite ou un échec.

Nous consacrerons enfin un dernier roint au revirement de la
tendance de la demande de T.P.U. et aux diverses mesures aqui 1'on
provocué. (de 1969 2 1973)
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1. LA POLITIQUE TARIFAIRE de 1946 & 1953
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Ce n'est qu'en 1954 que la S.T.l.B. a commencé |'exploitation du
réseau de transport public & Bruxelles. Au lendemain de la guerre,
en effet, |'exploitation avait été confiée au Comité Provisoire
de Gestion des Transports Urbains de |'Agglomération Bruxel loise.
(C.PB.)s

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

rente de celle que la S.T.|.B. pratique & |'heure actuelle et

cette différence vaut la peine d'étre soulignée.

Durant les huit années de gestion du réseau de transport de
Bruxelles, le C.P.G. n'a jamais pu compter que sur ses propres
recettes pour financer les dépenses.

C'est donc sans surprise que |'on peut lire dans le rapport présenté
par le C.P.G. pour I'exercice 1953 que : "Le C.P.G. 4'est

efponce /.../ d'établin R'equilibre de ses necettes et de ses
dépenses."”

Non seulement les dépenses furent couvertes par les recettes, mais
en plus, le compte de pertes et profits du C.P.G. a accusé un
solde bénéficiaire de 7.108.525 FB en 1953.

Ce profit a été réalisé bien que le Gouvernement ait décidé

" la cristallisation des prix e}, en particulier, des tarifs de
tramways'.

Ces renseignements semblent suffisants pour indiquer que la
politique tarifaire du C.P.G. est loin de s'accorder avec le
principe de tarification en dessous du colt moyen tel que nous

I''avons @dégagé du modéle théorique de la troisiéme partie.

. LA SITUATION FINANCIERE de la S.T.I.E.
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Lors de la création de la S.T.l.B., Monsieur SEGERS, alors
Ministre des Communications, a, entre autres choses, précisé

| 'obJectif que cette nouvelle société aurait a atteindre :
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" Réalisern proghessivement cette adapiation (sous-entendu :

" adeptation aux exioences d'une exploitation moderne) sans
" comprometine L'Equilibre financien, voild ce que sera La
" tiche primondiale de Ra S.T.1.B.".

A |'heure actuel'le, il est difficlle d'admettre que cet
équilibre financier est |'objectif principal de la S.T.|.B.
Nous possédons, en effet, des renseignements pour les années
1965 & 1973 qui montrent que la forte progression du poste
"appointements, salaires et charges sociales" a assurément

contribué & la hausse des dépenses totales de la S.T.I.B.

Dans le tableau |V.-1, pIV-17, on constate, en effet, que ces
dépenses totales sont passées de 1.220.286.476 Frs en 1965 a
2.813.013.807 Frs en 1973, soit un accroissement de quelques 130%
(1965 = 100%, 1973 = 230%) par rapport a 15 5.

Du cdté des recettes totales, le montant de 1973 ne représente
que 110% du montant de 1965.

Le solde du compte d'exploitation (mali) a subi dés lors un
accroissement trés élevé ( 1965 = 100%, 1973 = 927 %).

La politique tarifaire pratiquée par la S.T.l.B. ne semble donc

pas avoir comme but primordial +12

I7équilibre budgétaire et, en
cela, elle correspond & |'orientation que nous avons prise au début
de ce mémoire et qui supposait que |'entreprise fournissant les
services de transport ne pouvait pas ne considérer que son propre

intérét.

(1)

: Nous avons cependant déja mentionné Le soucd des nesponsables de La

S.T.1.B. de ne pas trop accroitre Le déficit budaétaire.

Une des naisons invoquies étant Le désin du maintien de E'efficLence

dans La gestion. Cette efficiénrne: nisque, en effet, de diminuen en cas de
dépendance compléte par rapport aux subsides de 2'Efat.
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3. PARALLELE ENTRE L'ACTUELLE POLITIOUE TARIFAIRE DE LA S.T.I.B.
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Si |'on se base sur le modéle théorique présenté dans la 3iéme

partie, |'entreprise de TPU aura, dans certains cas, a pratiquer

une politique de prix inférieur au colit moyen, ce qui implique I|'octrol
d'un subside par |'Etat.

Mais la politique tarifaire de la S.T.|.B. correspond-elle a cette

proposition théorique ?

Nous a®ons déja mentionné la trés faigle progression des recettes de’da
S.T.l.B. et deux élements permettent, & notre avis, d'expliiquer 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.1.B., au cours des derniéres années, s'est fortement
écartée pour la fixation des tarifs de ce que luil permettait le cahier des
charges.

En effet, le "prix moyen pergu par voyage" ne représentait déja en 1969 que
62% du prix moyen permis par le cahier des charges et en 1973, il ne

représentait plus que 35%.

Mais que représente le prix moyen permis par le cahier des charges ?
En d'autres termes, quel type de tarification la S.T.|l.B. pourrait-elle se

permettre si elle suivait fidélement son cahier des charges ?

Pour approcher la signification de cette tarification, il suffit de comparer
le prix moyen permis par le cahier des charges avec le colt moyen de la
S.T.1.B. (cfr tableau IV-2 gtI¥V=-18}

(1) : Nous nous contentons de citer ces chifgres indiquant £'évelution de La demande
car nous Les analyserons plus en détalld dans Les paragraphes sulvants.
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L g colt moyen fUt calculé par simple division des dépenses totales par

le nombre ftotal de voyageurs.

Deux séries cependant ont été calculées et la aifférence entre elles
résulte de I'inclusion ou de la non inclusion deg "transports spéciaux"(1)

dans le total des voyageurs.

Pour le calcul du prix moyen permis par le cahier des charges, nous nous
sommes basés sur deux types de données qui sont disponibles dans les
rapports annuels de la STIB : le prix moyen percu et le pourcentage

que ce dernier représente par rapport au prix moyen permis par le cahier
des charges.

De ces deux éléments, on tire aisément la valeur de ce prix moyen permis

par le cahier des charges.

C'est alors la comparaison entre le colit moyen et le prix moyen permis par
le cahier des charges qui nous permet d'affirmer que lors de la création de
la STIB, le principe de tarification qui fut décidé (cahier des charges)
permettait, non seulement, ik réaliser I'équilibre recettes-dépenses, mais
d'exploiter le réseau de transport en assurant une marge de profit -destinée
sans doute & faire face aux besoins d'investisements-.

Le prix moyen permis par le cahier des charges est, en effet, l|égérement

supérieur au colit moyen (avec ou sans les transports spéciaux).

Depuis plusieurs années, la STIB s'est écartée cependant de ce principe
de tarification et la premiére conséquence de ce changement d'orientation

fut concrétisée par le mali du compte d'exploitation.

A 1'heure actuelle, la STIB pratique donc une politique de prix nettement
différente de celle qu'il y aurait lieu de pratiquer du point de vue de |'é-
conomie de |'entreprise. En agissant de la sorte, la STIB répond don¢ a la
préposiTion de tarification inférieure au colt moyen ,telle que nous |'avons

présentée dans la troisieme partie.

"thansports sptedlaux et du personnel des Postes, Tékegraphes et TéLephones
(estimation)" .
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Ce q'il nous faut déterminer, a présent, c'est le bien fondé
d'une telle tarification.

L'optimum théorique est=il| oui ou non réali € en pratique ?

4. LA POLITIQUE TARIFAIRE DE LA &TIB : ECHEC ou REUSSITE ?

4.1. Pour répndre a une telle question, il nous faut déterminer, en premier
lieu, I"impact de la politique tarifaire sur la demande globale de TPU,
car c'est via la hausse de la demande de TPU que |'on peut espérer une
baisse de la congestion.

Mais, comme nous |'avons vu, dans les graphiques de la premiére partie,
il faut en plus que la hausse de la demande de TPU soit, au moins en

partie, due @ une baisse de la demande de +transports privés.

En premier lieu, il nous faut donc analyser |'évélution de la demande
de TPU.
Sur le graphique 7.-, pIV¥-13,on constate aisément que, au lieu de s'ac-

croitre, cette demande n'a cessé de décroitre tout au moins jusqu'en 1971.

Dans le tableau IV-3, plv-19,nous avons repris les tarifs de la STIB.

En termes nominaux, ils ont augmenté au fil des ans, mais si |'on tient
compte de |'évolution générale des prix, les tarifs des TPU ont augmenté
moins que froportionnellement (1).

En d'autres termes, si |'on considére les prix des TPU pondérés par |'in-
dice des prix de détail, on constate une |égére baisse des "prix relatifs"
des THU.

Or cette baisse correspond a une forte diminution de la demande, ce qui
indique que le prix est loin d'étre le premier déterminant de la demande.
Cette constatation peut alors nous faire douter de |'efficacité d'une
politique tarifaire ~ mdme une politique de TPU gratults-=-sur la déconges-

tion du trafic.

(1) : Sauf pour Les cantes vendues dans Les vehicules de TPU. Toutefodis en 1973,
ces cantes ne représentalent plus que 22.83% du total des cantes vendues.
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Il faut cependant préciser que la demande de TPU qui semble inélastique
au prix des TPU n'est pas la méme fonction de demande que celle que noug
envisagions dans le modéle de la troisiéme partie.

En ef fet, cette derniére fonction était une fonction de demande de
transport sans spécification de mode et c'est par |'intermédiaire des
deux fonctions de colt Que |'on procédait a la répartition des voyageurs
enfre les modes.

Quoi qu'il en soit, la différence existant entre |'optimum théorique et
la réalité réside entre autres dans le fait que le prix n'est pas le
seul déterminant de la demande de transport.

Si les tarifs de la STIB n'ont pas permis d'accroitre lev olume de la
demande globale, la modification de la structure des tarifs a cependant
entrainé certains mouvements i mtérescants dans la structure de la
demande.

SpeVe=15)
Sur le graphique 9;‘on constate que |'évolution des écarts entre le
nombre de voyageurs-cartes et le nombre de voyageurs-willets (ces deux
éléments étant exprimés en pourcentage de la demarde totale) est
Jusqu'en 1964 fort similaire @ |'évolution de |'écart entre le prix des
cartes (1), et le prix des billets.

De 1964 & 1968, ces éwlutions ne sont gdus guére paralléles.

A ce sujet, il faut noter qu'en 1966, la STIE a quelque peu- complexifié
la structure de ses tarifs en introduisant un écart sensible entre le
prix de la carte vendue hors voiture et le prix de la carte vendue

dans les véhicules de TPU.

Le prix "hors voiture’ étant moins élevé, la STIB e:pérait que les
voyageurs achéteraient ces titres de transport avant |'entrée dans les
véhicules et qu'aimsi on pourrait diminuer la durée des temps d'arrét.

De 1968 a 1973, la stabilité conpléte des écarts de prix est jumelée
avec des fluctuations faibles des écarts entre les demandes de cartes
et de billets.

En 1973, 77.17% des ventes de cartes s'effectuaient "hors voiture" et
& l'accroissement de |'écart des prix (prix billet - prix carte hors
voiture) correspond une hausse de |'ecart entre les demandes

(1)

Le puix considene est fe prix pour un voyage.
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Lfexistence de la perturbation dans le parallélisme des écarts de
demande et de prix de 1964 & 1968 empéche d'admettre une corrélation
parfaite entre ces ecarts.

Mais la complexification de la structure des tarifs n'est sans doute

pas le scul élement qui nous empéche d'obtenir une corrélation por faite.
" En effet, les demandeurs de transport occasionnels ne voient pas

I"interét d'acheter une carte & voyages multiples s'ils n'ont pas

|'occasion de |'utiliser complétement.

En plus, rien ne prowe que les demandeurs de TPU s'efforcent de

determiner |'écart des prix lors des modifications tari faires.

En résumé, il existe sans doute une relation entre les écarts de
demande et les écarts de prix a |'intérieur méme des TPU, mais cette
relation n'est pos toujours vérifiée.

5. LE RENVERSEMENT DE LA TENDANCE DE.1/\ DEMANDE DE 1960 & 1973.

i la politique tarifaire pratiquée par la STIB n'a pu jusqu'en 1969
améliorer réellement la situation des transports privés et publics 3
Bruxelles, il n'en va pas de méme pour |'enscmble des mesures prises
entre 1909 et 1973.

En effet, ce n'est pas par hasard que la tendance de la demande de

TPU s'est renversée durant les derniéres annees (voir graphique 7.-)
p.lV.~13

Le 21 décembre 1969, le premier troncon de "pré-métro' a été inauguré

et depuis lors, les traveux n'ont cessé de progresser.

Le 16 novembre 1970, les premiers abonnements MTB (1) hebdomadaires
virent le jour. Les abonnement:s MTB mensuels et annuels ne furent
introduits que le ler décembre & la méme année.

Le prix de ces abonnements fut, en aolt 1973, fortement diminué ce

qui a provoqué une forte progression de la vente de ces nouveaux titres
de transport.

Il faut encore signaler qu'une partie de |'accroissement de la demande
en 1973 est due a la hausse du nombre de voyageurs lors des "dimanches
sans woiture’.

(1) : Ces abonnements sont valables surn Les néseaux witbains
de La SNCG, de £a SCk et de La STIB
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Si les mesures prises entre 1969 et 1973 ont été efficaces (1),
c'est a surément parce que la vitesse, la fréquence et la régu-
larité - qui ont éte améliorées par la mise an service du métro
entre aut res- sont des déterminants de la demande plus importants
que le prix.

Le modele présenté dans la troisiéme partie étant imcomplet sur
le plan des determinants du transport, nous avons donc modifié
ce modele et son développement est repris dans |'annexe VI.

Nous nous contenterons de mentionner ici les innovations principales
dues a I|'intégration du temps parmi les variables influengant
[Tutilité collective.

D'une part, le nouvement du mode transport prevé vers des TPU --

qui permet de limiter la surutilisation dans les trasports privés (2)
eSt possible gréce a |'intervention de |'élément '"prix" et de
I'élément "temps'.

La demande de TPU varie donc parce que le prix de ce mode varie

mais aussi parce qle, via le bombre de véhicules mis en circulation

le temps nécessaire pour effectuer un trajet par ce mode varie.

D'autre part, outre le niveau optimal du prix, le modéle nous donne
le nombre opttimal de vehicules de TPU & mettre en circulation et

ce nombre est, toutes choses égales par ailleurs, directement
propprtionnel & |'intérét que la collectivité accorde au temps de
transport.

Il faut cependant préciser que le seul moyen que nous avons envisagé
dans le modéle pour réduire le temps toTal du transport dans les TPU
est la hausse du nombre de véhicules de T U.

(1) :

Le nevinement de La demande de TPU 24% un é£ement thies positif, mals 4L
n'est cependant pas encore suffisamment prononc que pour décelen dés a
present une ameliornation sensible de La §luldité du trhagic public et Prive
a Bruxelles.

(2) : Damd Le cas oi £'on Ampose de ne pas intervenin dans Les trhansports privés.
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Aussi, nous avons .di admettre implicitement que les véhicules étaient
continuel lement en circulation, q'ils parcouraient les trajets dans le
temps minimum possible de sorte que la seule maniére de faire gagner du
temps aux usagers fut de mettre un vehicule supplémentaire en circulation.

En réalité, on peut diminuer le temps de transport en améliorant les per-
formances des véhicules ou en modifi ant le tracé des lignes, par exemple.

De tels éléments sont difficlement intégrables dans un modéle si |'on
veut éviter de trop lourdes manipulations.

Ce que nous donne le modéle en termes de nombre de véhicules, c'est donc
plus un exemple qu'une mesure rigoureuse.

Sur base de cette argumentation théorique, on est en droit de se demander
pourquoi , jusqu'en 1969, malgré limportance du temps (frégquence, vitesse,
régularite) dans la demande de TPU, la STIB n'a pas pu mettre en oeuvre une
politique franchement orientée dans ce sens.

Deux facteurs ont., & notre avis. contré ks initiatives de la STIB en matiére
de hausse de vitesse, de fréquence et de régularité.

D'une part, la STIE pour ne pas accroitre le déficit budgétaire a adepté
la capacité des TiU @ la baisse réguliére du nombre de voyageurs. D'autre part,
la hausse du nombre de véhicules privés a provoqué un accroissement du degré
d'encombrement du trafic et cela a fortement contribué & rendre plus d ifficile
1$pcore |'amélioration de ia fréquence, de la vitesse et de la régularité des

u.

Depuis. 1969, grace au financement par |'Etat de la construction d'un systeme de
métro & Bruxelles, |'accent @ pu étre mis sur la qualité des TPU.

Ces fravaux d'infrastructure sont cependant trés colteux.

En 1974. & titre d'exemple, le montant de la contribution financiére de |'Etat

s'élevait & prés de deux milliards.

Le colt élevé d'une telle politique nous conduit & penser que |'aménagement de
TPU en site propre en surface est une solution & ne pas négliger car elle permet
de réaliser des améliorations en termes de fréguence, vitesse et régu larité et
ce, a moindre colt.

Sans cette séparation entre les deux modes de transport, il semble en effet
difficile d'améliorer fortement la qualité des TPU et meme une forte hausse

du nombre de véhicules de Tpy ne permettra pas, du moins aux heuges' de pointe
de diminuer les teemps de transport étant donné le niveau d'ercombrement

déja atteint.
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G. CONCLUSION

-

La politique teriifaire pratiquée par la STIB n'a pas comme nous
ITavons vu, été efficace en ce sens qu'elle n'a pas provoqué d'
accroissement de la demande globale de TPU.

La raison de cet échec est que la veriable pfix n'est pas le seul
déterminant princiPal de la demande de fransport ou, en tout cas,
que ce déterminant est incapable, a lul seul, c'exercer une réelle
influence sur le niveau de la demande.

Il faut toutefois noter que les écarts entre les demandes des
différants titres de trans.ort au sein des TPU év Oluent dans
une certains mesure de la méme maniére qur les écarts de Prix
entre ces titres de fransport.

Le renversement de le tendance de la demande quui s'est produit
a partir de 1969 n'est sans doute pas dii & une seule et unique
Masure mcis bien @ un ensemble de décisions tant sur le plan de
la restructuration tarifaire que sur |€ plan des variables de
qualite inflUengant la demande de transport.

La mise en service du métro a Bruxelles a sans aucun doute permis

d'améliorer la frgyuence, la vitesse et la régularite des TPu, et

ce sont €€8 éléments 1& qui ont permis d'accroitre le niveau de la
demande.

(Sur |'axe est-ouest & Bruxelles, on a constaté une hausse de 35%

du nombre de voyageurs depuis la mise eni place du pré-métro).

Nous ne possedons malheureusement que peu de renseignements sur les
colts associés aux fravaux d'infrastructure nécessaire s pour la
mise en place de ce métro.

Quei qu'il ens0it, il ne nous semble pas nécessaire d'. abandonner
comp leétement |'exploitation des TpU, .en surface pour consolider

lz nouvel le tendance de la demande & la hausse.

En effet, les principaux avantages qu'offre le métro sont des amé-
liiorations de la frequence, de la vitesse et de la régularité. Ces
ameliorations : yius difficile & réaliser en surface, sont, & notre
avis, cependant possibles par |'intensification des mesures visant a
séparer les modes de transport privé et public.

Liexistence de TPU en site propre faciliterait fortement la tache

de la STIB et lui permettrait d'assurer un service plus rapide, plus
fréquent et plus régulier.




Couplées avec des restructurations tarifaires visant @ pptensifier
'usage des titres de transport tels que les cartes Cthors voiture)
et le abonnements, ces mesures d'améliorations de la qualité des
TPU sont les seules qui, & notre avis, permettent diespérer une sen-
sible amélioration de la situation des transports a Bruxel les.

Nous n'avons malheureuzsmentt pus pu poursuivre notre étude dans cette
voie mais il est indispen.able de mesurer les colts associés a de telles
politiQues d'amélioration de la qualité des TPU.

Une autre question qui reste en suspens &St celle du mode de financement

d'une telle politique.

La premieresolution consiste en |'octroi d'un subside complémentaire par

I"Etat mais la réticence de la collectivité Jun tel mode de financement
peut étre grande étant donné |'actuel niveau de |'intervention

financiére de I'Etat (en 1973 : il était égal a 1.507.005.536 Frs).

Une autre solution peut &tre le maintien au niveau actuel du financement

de I'Etat et |'accroissement par des mesurss tarifaires du montant des
recettes de la STIB.

Cette solution peut se justifier par le peu d'impact que le niveau des

prix aura sans doute sur le volume de la demande globale mais dans un

tel cas, il faudra faire intervenir un second critérs de validifé de

la politique, a savoir son impact sur la redistribution du revenu -

Comme nous |'avons vu, H.J.BAUM prétend que cet impact sera faible mais
ce n'est pas une raison pour ne pas le préciser eu égard a |a situation
propre des demandeurs de transport & Bruxelles.

En résumé, c'est par la mise en oeuvre simultanée de plusieurs mesures
visant & améliorer la qualité des TPU et la structure de la demande

- au prefit de titres de transport permettant de minimiser la durée des
temps c'arrét~ et non par l'gpplication d'une politique unigue de prix
inferieur au colt moyen ou méme d'une poli ti . ue de tarifs nuls,qu'il

sera possible d'accroftre la demande de TPU, et par 13,d'atteindre
['objectif prinordial de ftoute politique en matiére de transports urbains,
a savoir la décongestion du trafic.

B o o o 4
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FABLEAU LV.™1

ANNEES RECETTES TOTALES DEPENSES TOTALES SOLDE D'EXPLOITATION|APPOINTEMENTS, SALAIRES
ET CHARGES SOCIALES

65 1.040.342, 640 1.220.286.476 179.943.836 831.784.466
66 1.111.010.188 - 1.316.222.58Y 205.212.401 892.939.853
67 1.100.849.957 1.421.788.919 320.938.962 970.417.902
68 1.064. 534,040 1.449,2540.619 384.706.579 1.000.377.590
£y 1.120.054.320 1.540.435,211 420.380.891 1.062.943.211
70 1.106.919.533 1.723.458.332 616.538.799 1.216.730.667
71 1.094.724.492 1.993.772.278 859.047.786 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%

73 110.08% 230.52% 926.85% 230.69%

SOURCE : RAPPORTS ANNUELS D'EXERCICE : S.T.I.B.
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PRIX MOYEN PERCU (1)

PRIX MOYEN FERCU (1D

PRIX MOYEN PERMIS PAR

COUT MOYEN (&)

e S
el 1. 2. 3. 4,
ANNEES IPRIX MOYEN PER- { EN % DU PRIX PERMIS PRIX MOYEN PEPMIS PAR |COUT MOYEN = TOTAL DES
CU PAR VOYAGE PAR LE CAHIER DES CHAR-{LE CAHIER DES CHARGES |DEPENSES :TOTAL DES VOYAGES
GES  EBEE (BILLETS, CARTES, ABONNE-
MENTS, TRANSPORTS SPECIAUXD
69 6.67 FR 62% 10.7580 FR 8.6120 FR
70 6.70 FR 56% 11.9642 FR g.846/1 FR
71 6.37 FR 42% 15.1666 FR 11.4819 FR
72 6.38 FR u2% 15.1804 FR 13.3136 FR
73 6.56 FR 35% 18.7428 FR 15.7943 FR
5. 6 7 8 -

EN % DU COUT MOYEM 1969 = 100 LE CAHIER DES CHARGES 1965 = 100
4 ) 1969 = 100
69 77 .45% 100 100 100
70 £8.04% 100,74 111,21 114,33
71 55.47% 95.50 140,97 133,39
72 47.92% 95,65 141,20 154,59
73 41.53% 98.35 174,22 183,39
SOURCE : RAPPORTS ANNUELS D'EXERCICE : S.T.I1.B.
4BIS 5BIS gRIS
COUT MOYEN = TOTAL PRIX MOYEN PERCU (1) COUT MOYEN (HBIS)
DES DEPENSES : TO- EN % DU COUT MOYEN 1969 = 100
~ TAL DES VOYAGES (1:4B15).100
(CARTES, BILLETS, ABON-
NEMENTS)
69 9.0014 FR 74%.09% 100
70 10.3011 FR 65.04% 174,43 .
71 12.0120 FR 53.03% 133, bl L
Qo
72 13.8694 FR 46.00% 154,08
73 16.4838 FR 39.79% 183,12




CARTES (1) CARTES (2D M.T.B. INDICE
ANNEES | BILLETS [HORS DANS LA | HORS DANS LA {HEBDO MENSUEL ANNUE L DES PRIX
VOITURE | VOITURE VOITURE | VOITURE DE DETAIL

60 5 = 42.3 42.3 2,85 3.85 = S - 100

1 g - 42.3 42.3 3.85 3.85 - - - -
€2 5 ~ 45.8 45.8 4,17 4.17 - - _e -
63 B - 45.8 45.8 4,17 4,17 - - - w
6l 6 - 50 50 4.54 4,54 - - - -
65 6 ~ 50 50 4,54 4.54 - - - -
66 7 - 57 60 5.18 5.45 - - = -
b7 7 ~ 57 62 5.18 5.63 - - - ~
68 8 - 66 71.5 6 6.5 - - ~
69 8 ~ 66 71:5 ) b5 = = =
70 8 - 66 7.5 6 6.5 - ~ - -
71 8 - 66 71.5 6 6.5 125 500 5.500 -
72 8 - 66 71.5 6 6.5 125 500 5.500 -
73 g - 73.% 85.3 6.66 1.77 90 360 3.600 134
1966 100% 100% 100% 100% 100% 72 100% | 100% 100%

1973 128.57%}128.59% 142.16% 128.57% 142.56% |73 72% 72% 65%
(1) : PRIX POUR 11 VOYAGES SOURCE : RAPPORTS ANNUELS D'EXERCICE : S.T.I.B.
(2) : PRIX POUR 1 VOYAGE
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TABLEAU 1V.~ &

ANNEES BILLETS CARTES ABONNEMENTS MTB TOTAL DES VOYAGES (1)
60 83.272.105 143.736.170 = 235.031.961
61 82.318.104 140.099.359 - 230.342.907
62 83.743.457 131.199.550 = 222.683.137
63 83.023.721 125.526.784 = 215.922.634
64 65.528.505 132.296.923 - 205.922.290
65 56.803.969 135.646.170 =, 200.164.623
66 54.715.725 124.431.428 = 187.170.899
67 58.711.206 112.073.817 = 179,444,006
68 57.119.611 100.837.611 - 165.146.297
69 53.904.247 95.820.096 = 157.236.788
70 53.331.327 93.726.864 o 154.921.231
71 52.438.127 90 241.788 3.921.072 154.396.049
72 52.068.861 90.041.110 5.104.934 154.630.974
73 50.038.433 89.959.842 11.034.128 155.152.844
SOURCE : SERVICE MECANOGRAPHIE : S.T.I.B.

(1) © Y COMPRIS LES CORRESPONDANCES
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FTABLEAU 1V

= R

ANNEES BILLETS CARTES
1960 = 100 1960 = 100
Rt

60 100 % ! 100%

61 98.85 % 97.46%
62 100.56% 91.27%
63 99.70% 87.33%
b4 78.69% 92.04%
65 68.21% 94.37%
66 65.70% 86.56%
67 70.50% 77.97%
68 68.59% 70.15%
69 6L.73% 66.66%
70 64.0L% 65.20%
71 62.97% 62.78%
72 62.52% 62. 645
73 60.09% 62.58%

ABONNEMENTS MTB
1971 = 100

TOTAL (1D
1960 = 100

100%

98.00%

66.90%
65.91%
65.69%
65.79%

66.01%

L& ~"Al

£1) EN CE Y COMPRIS LES CORRESPONDANCES




ANNEES | BILLETS ) CARTES MTR TOTAL (1)
EN % DU TOTAL EN % DU TOTAL EN % DU TOTAL = 100 %
60 35.43 % £1.15% - 100%
61 35.73% 60.82% - 100%
62 37.60% 58.91% » 100%
63 38.45% 58.13% - 100%
b4 21.82% 6L, 24% = 100%
65 28.37% 67.76% - 100%
66 29.23% 66.48% - 100%
67 32.71% 62.45% - 100%
68 54,58% 61.05% - 100%
69 324.28% 6C.93% - 100%
70 34, 42% 60.49% - 100%
71 33.96% 58. L44% 2.53% 100%
72 33.67% 58.22% %,30% 100%
73 32.25% 57.98% 7:.11% 100%
A1 BN AT ATMDDTC | EG CORPPFIPONDANCES

=

i
N
| &



ECART ENTRE Lé PRIX DU BILLET ECART ENTRE LLE NOMBRE DE POURCENTAGE DES CARTES
ET LE PRIX DE LA CARTE VOYAGEURS CARTES ET LE VENDUES
P— NOMBRE DE VOYAGEURS BIL-
HORS VOITURE z DANS LA VOITurg | LETS (EN % DU TOTAL) HORS VOTTURE
|
60 1.15 FR 25.72 -
61 1.15 FR 25.09 -
62 0.83 FR 21.31 -
63 0.83 FR 19.68 -
Y 1.46 FR 32.42 -
65 1.46 FR 39.39 v
66 1.55 1.82 37.25 46.80
67 1.37 1.82 29.74 76.54
68 1.50 2.00 26.47 78.24
69 1.50 2.00 26.65 76.74
70 1.50 2.00 26.07 76.61
71 1.50 2.00 24.43 76.17
72 1.50 2.00 24.55 74.57
7% 1.23 2.34 25.73 77.17
(82.27 EN DECEMBRE 73)
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CONCLUSION GENERALE

A toute politique correspond toujours au moins un cbjectif.
ILes politiques en matiére de transport ne font pas défaut ad cette régle
et c'est pourcuci nous avons tenu au début de ce mémoire 3 préciser

1'objectif qui, & nos yeux, leur était associé.

Cl'est sans aucun doute la décongestion qui constitue le but
primordial des politiques en matidre de transport urbain, mais pour
atteindre ce but, divers moyens sont proposés.

Ainsi, avant de nous consacrer a la politicue tarifaire dans les TPU,
nous désirions situer cette politique pammd les autres mesures qui sont
‘généralen‘ent proposées pour résoudre les encombrements du trafic dans
Jles villes.

En agissant ainsi, nous avons décomposé les mécanismes inhérents
& chacune de ces politiques de maniére a visualiser leur impact possible
sur 1l'cbjectif principal.

Le degré de décongestion n'est cependant pas le seul &lément a
prendre en considération pour décider de la meilleure politique 3 suivre.
En effet, la politique de transport peut avoir des effets secondaires et
nous en avons mentionné deux exemples : la redistribution du revenu et la
répartition des activités dans les villes.

Ce n'est cependant pas le choix de la meilleure politique de
transport qui constitue l'objet de ce mémoire, mais bien l'analyse de la
validité d'une de ces politiques, & savoir la politique tarifaire des
entreprises de TPU.

Pour effectuer cette analyse, nous avons tout d'abord concentré
notre attention sur une mesure extr@re qui consiste & rendre les TPU gratuits.




Dans la seconde partie, nous avons donc réuni divers éléments de
maniére & nous faire une premiére opinion vis-d-vis de cette solution parti-
culiére.

Ie "CRISTAL MODEL", le "SINGLE LINK MODEL", et 1'étude de D.A.CUARMBY.
ont servi de point de départ, mais, comme nous lfavons vu, les arguments en faveur
de la gratuité des TPU sont fortement contestés (cfr H.J.BAUM entre autres)

Les adversaires des TPU gratuits affirment que la politicue qui consiste 3 amé-
liorer la "qualité" des TPU est moins colteuse et gu'elle permet de mieux
atteindre l'objectif clef.

A 1'appul d'un tel argumant, on peut assurément citer les résultats des expériences
concrétes réalis@es 3 ROME et ailleurs.

L'expérience de ROME fut cependant limitée dans le temps et les gains que l'en-
treprise fournissant les services de transport peut réaliser en rendant ses
services gratuits ~ suppression des colts de perception et de contrdle~ n'ont
de ce fait pas été possibles.

Pour cette raison, nous avons cru bhon de rvegrouper dans le dernier chapitre

de la deuxiéme partie les avantages et désavantages propres 3 l'entreprise de
TPU elle-méme.

Toutefois le résultat prinQip;l;, est, A notre avis, le faible degré de
décongestion quiune telle politique & entrainé.

Les réponses aux questionnaires distribués lors de l'expérience italienne indi.juent
bien que la hausse de demande de TPU n'est pas due d un véritable mouvement des
transports privés vers les TPU.

Deux questions restaient encore en suspens & ce stade de 1'étude.
D'une part, 1'apparente inefficacité de la gratuité des TPU nous amenait-elle
3 abandonner toute politicue de tarifs bas ? A‘.
D'autre part, l'échec de la gratuité d POME impliquait~il 1'é@chec de cette méme
politique a& Bruxelles ?

Avant donc d'analyser la situation bruxelloise, nous avons tenu &
donner un suppor‘tk_fhéorique 3 la tarification des modes de transport de maniére a
redéfinir les bases de la politique de prix bas.




() En maximisant le surplus du consommateur, nous avons défini ce qui, théoriquement,
. (( est la tarification optimale des transports privé et public.
Notre objectif étant la tarification des TPU, nous avons introduit dens le modéle
de base une contrainte de non intervention dans les transports privés et avons
alors oconstaté que l'entreprise de TPU se devait dans un tel cas de maintenir les
tarifs en dessous du colit marginal social et parfois méme en dessous du cofit moyen.

A l'aide des dommées dont nons disposions, nous avons alors taché de voixi

C'est, en effet, ainsi que la surutilisation des transports privés sera limitée au
maximm, ‘

si, 3 Bruxelles, la tarification inférieure au colit moyen avait &té ré&alisée ou non.

Nous avons constaté que, actuellement, c'est bien le principe de tarifi- }
cation qui est suivi par la STIB, mais aussi, que cette mesure ne permettait pas
de résorber la congestion & Bruxelles car la demande de TPU, malgré la politigue
de prix, n'a jamais cessé de décroitre jusqu'en 1969.

Théoriquement donc, une tarification inférieure au cofit moyen est
admissible car elle trouve sa justification dans le fait que les demandeurs de
transport sont supposés sensibles au prix du transport.

D&ja 3 ROME et ATLANTA, cette hypothése &tait contestée et nous avons vu que. tel
était le cas égaleament 3 BRUXELLES.

A ce stade, nous pouvions conlure & l'inefficacité de la politique
tarifaire comme moven pour décongestiomner les villes. |
Mais, si cette politique n'est pas la bonne sclution, il nous fallait explorer
une autre voie.
En cbservant le renversement de la tendance de TPU de 1969 a 1973, nous avons
~constaté, 3 la lumiére des mesures prises d cette époque, 1'importance des
'*\élarents de qualité dans les TPU.

Au modéle de la troisiéme partie, nous avons donc ajouté une variable
supplémentaire, & savoir le temps passé dans les transports.



Ce nouveau modéle nous a montré que la baisse de demande de transport privé

et la hausse de demande de TPU pouvait se réaliser par 1'intermédiaire de la
durée du temps de transport.

Les utilisateurs des deux modes de transport pourraient bien, en effet, accepter
une hausse de prix si, paralielement, la qualité des TPU augmentait.

Précicons enccre que, dans ce modéle, nous admettions camme possible
une baisse du temps dans les TPU si le nombre de véhicules publics augmentait.
Tkl ne peut étre le cas & Bruxelles que si 1'on réalise la séparation, au moins
partielle, entre TPU et transports privés.
le systéme de métro est la scission parfaite mais son colit nous conduit & ne pas
rejeter la solution de TPU en site propre en surface.

La politique qui consiste 3 anéliorer la gqualité des TPU est
donc, & notre avis, la seule qui permette d'espérer une baisse du degré
d'encarbrement du trafic & Bruxelles.
Une prise de position définitive devra cependant prendre encore en cunsidération
\ 1'évaluation du codt d'une telle politique et son mode de financement.

\
\@elles sont les deux voies de recherche qui, 3 notre avis, devraient
{ compléter notre analyse.
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ANNEXE I.

LE CALCUL DE LA VALEUR DU TEMPS PASSE DANS LES TRANSPORTS SFLON LA METHODE DE M.BEE!
ET LE PARALLELE AVEC LA METHODE DE D.A.QUARMBY

(cfr Deuxiéme partie, Chapitre 1, C)
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A. LA VALTUR DU TEMPS a PARTIR des "TRADE OFF".

Ce qui retiendra notre attention dans le travail de M.BEESLEY,
c'est la détermination de la valeur du temps dans les TPU L&i).
La seconde partie, consacrée & la dérivation d partir de slde 52
(c.d.d.de la valeur du temps dans les transports privés) ne sera

pas reprise 1ci.

C'est, en effet, la méthode utilisée pour trouver la premiére
valeur 6] qui nous permettra de faire le paralléle avec le travail
de D.A.QUARMBY.
" P . 1 : g i
A partir d'un échantillon ( )de personnes, on recueille des informations
relatives aux temps et colts des modes de tramsport public (respectivement

le mode de transport préféré et le mode alternatif).

Deux hypothéses de base sont indispensables pour la compré&hension du

raisonnement :a - fes Lrandpordd mindmisent Lewr desutilité du Lranspont
ce qui explique Le chodx du mode.

B - fa desutilits d'un mode de thanspont est fonction du prix
de ce mode et du femps nécessaine au transpori pan ce mode.

Les personnes interrogées peuvent étre classées en quatre catégories.

Cet échantillon doit nespecten certaines condifions
dont, pan exemple, £'homogéniité du compontement des membres
du groupe, efc...




1.~ Ceux qui

2.- Ceux qui choisissent le mode

3.~ Ceux qui

4 ,~ Ceux qui

catégorie 3

choisissent le mode

choisissent le mode

choisissent le mode

le moins cher et le plus rapide
le plus cher et le plus rapide
le moins cher et le moinsg rapide

le plus cher et le moins rapide

5
-t >
tp~t, = 0
catégorie 4
x ]
L » C - C_~>
i P a-
N
;uf-‘#\
4
%
X
X
N
catégorie 1 V catégorie 2
ty =ty <0

tp et ¢ respectivement les

{

t et e, = respectivement les

Les personnes appartenant aux

temps et coits du mode préféré

temps et colits du mode alternatif.

catégories .- et 4.- sont exclues

O

Al-2

aucune substitution entre monnaie et temps
les derniéres sont déclarées irrationnelles car, leur désutilité

n'étant fonction que des vemps et colts, elles ne la minimisent

les personnes appartenant aux catégories 3.~ et 2.- nous intéressent.

car : - les premiéres ne font
pas dans un tel choix.

Seules,

Les uns

minimisent leur désutilité en choisissant un mode plus lent 3 condition

de le payer moins cher.

Les autres préférent gagner du temps quoique payant plus cher.

Ces agents se situeront donc respectivement dans les quadrants N-O et S-E.




Pour la catégorie 3 (N-0), on trace une droite & partir de 1'origine,
représentant le taux de substitution entre les gains monétaires et les
pertes de temps et telle que pour une perte de temps 0A, les agents
exigeront un gain monétaire au moins égal 3 OB, c'est-a-dire que Sl

i G P . €a~ Cp
doit étre inférieur ou égal a ——— .

tp" ta

Pour la catégorie 2 (S~E), le principe est le méme et les agents

accepteront de payer un supplément OB' 3 condition de ;gagner au moins

QA' en termes de temps.

Si 1'on fait passer les agents de la catégorie 2 dans le quadrant N-O,
fpTca
ta“tp

il vient gue, pour eux, 5] doit &tre supérieur ou égal 2 .
Pour obtenir la valeur du temps, il nous faut donc trouver une droite
partant de l'origine et telle que aucune personne de la catégorie 3

ne se trouve & l'est de cette droite et que aucune personne de la ca-

M

tégorie 2 ne se trouve 3@ l'ouest de cette méme droite.

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 substitution entre monnaie et temps qui explique au mieux le
choix modal.

(2)

En fait, M.BEESLEY cherche les coéfficients de pondération ~’(des cofits
et des temps) qui minimisent les mauvaises classifications et le rapport de
ces coéfficients donne la valeur du temps (ces coéfficients sont les N

chez D.A.QUARMBY).

(1) : L'exemple priésenté est en "cas d'école" carn, en fait icd, A& gaudra minimisen
Le nombre de mauvaises classdfications ou répartitions de parnt et d'autre de La
drodite. :

(2) : voir page suivante Al-4




Al-4

Notons toutefois une différence, parmi d'autres, entre

les deux mdthodes.

Dans le travail de M.BEESLEY, on cousidére pour czlculer &,
lesiutilisateurs des modes de TPU et spour permettre une
transposition aisée du quadrant S-E vers le quadrant N-0,

la droite exprimant le taux de substitution part de l'origine.

La conséquence directe d'une telle coustruction est 1'égalité

de la valeur marginale et moyenne du temps.

Dans le cas de 1'étude de D.A.QUARMBY, 1'on s'intéresse aux utilisateurs
des modes de transport privé et public et on les place directement tous
dans le méme quadrant. Ceci permet donc & la fonction de désutilité de ne
pas partir de l'origine, ce qui ne force plus & égaliserla valeur marginale
du temps & la valeur moyenne.

Toutefois, la constance de la valeur marginale est imposée par le fait que

le modéle est linéaire.

bbb b b

note (7) de La page AI-3 : La drodite de M.BEESLEY est de La forme :(Cp~ ca)=—m(ta-tp)
ot La distance d'un point £ pan rapport @ cette droite est

La-Ipl; 1y - ,
¢gake a d; = i ph‘+(cp,~ cal ¢
(i +m2}]/é

o M b ] e[

m ]
Le napport des deniers codfficients | f/t Z} =m=
o (1022} (1+m2Y,
valewr du temps chez M.BEESLEY. &

Les colfficients eux-mémes sont Les W de D.A,OUARMBY et d£=
mesure de La désutilité nelative d'un mode parn nappont & 2" aud
d=0 donne Le sewll de desufilitd.
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ANNEXE I1. : CLASSEMENT DES DETERMINANTS DE LA
e DEMANDE DE TRANSPORT : 11 2tudes empirigues
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AGNEXE III = LE MODELE DE DEMANDE

N (i,j,i/Po, Mo) = ¢

ou N

A

T

8.

3

no

(i,j,i,/PO,MO)

(1/Po) =

(j/Po) =

(i,j,i/Po,Mo)

(i,j,1,/Po,Mo)

(i,j,i,/Po,Ma )=

(i,§,1,/Po,Ma )=

DOMENCICH T.A., KRAFT G. /2/.

u—
n jQ |om

(i/Po), A (j/Po), E‘(i,j,i/Po,Mo)
(i,j,i,/PO,MO), g (i,j,is/PO,MG )
((ggl i,/Po,Ma )]

le nombre de trajets aller et retour entre
1l'origine i et la destination J pour le mo-
tif Po et par le mode Mo.

caractéristiques socio-économiques associées
au motif Po et décrivant les voyageurs qui
résident dans la zone 1i.

desrription du niveau d'activité associé
au motif Po dans la zonej,.

temps entre origine i et destination j pour le
motif Po et par le mode Mo.

colits entre origine i et destination j pour le
motif Po et par le mode Mo.

temps entre origine i et destination j
pour le motif Po et par tous les modes alternatifs
( o= 1...n)

colts entre origine i et destination J
pour le motif Po et par tous les modes alternatifs
(o= 1...n)

+++ e
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ANNEXE IV : EXTENSION DU MODELE PRESEN'E DANS LA PARTIE 3
----------- INTERACTION ENTRE LES DEUX MODES AU NIVEAU DES
cours
1. Le modéle a'intervention optimale {cir partie 3; point Z)
Dans ce cas-ci t, = C; (V, , Vy )
et ti= C, (Vg , Vs )

Nous maximiserons donc la fonction suilvante :

Max L
VisVs

U (Vlnvz) . VI'CI(VX’VZ) - V2~C2(V1_.V2)

1.1. Conditions de premier ordre

5L 5U 5C, By
=——_~'-—C1'~V10 "V’Z =O
8V, 8V, 5V, 5V,
5L 5U 5C., 8C,
e, 38 e, gy & g -V =0
8V, &Y, BV, 8V,
1.2. Les taxes d imposer sont donc :
5C, 5C,
our le mode 1 : m®*¥ = Ve + V.
P 1 1V, 28V,
6C, 5C,
et pour le mode 2 :my** =Y\, + 9
5V, 8V,

2.""SECOND BEST"

Z2.1.

MAX L =
ViaVe

Non intervention dans le mode 1 (E;f_o )_(cfr_partie 3;

W e e e s WOR e e S

2.1.1. Conditions de premier ordre

point 3.1)

U(vl'V2)—V1C1<‘ﬂ,v2)‘"‘\/£.Czcvl,vz) ‘h%—‘ = Cl(Vuvz))

ol oU BCI _5C2 X 52U GCI
P, ~Cy=¥y T - [P ——_....) =0
&V, 8V, 8V, 28V, BV,Z 8V,
—— -~ C,~ V, - v, -A( - d>=0
5V, 8V, 5V, &V, 5V,6V, &V,
5L &uU
o 3 -c, =0
PN 8V,
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2:1.2
8C,  5C,
@) Uns, - Cns,= ~(—v, ——) €0 d'ot A > 0
521) 5C,
B) Ums,~- Cms,= )\( - ) <0
>\ (57U 8C1
Uns ;- Cms, &V, 6C, 5C,
Y) = = <1 si >
Uns - Cms, 8% Sy 8V, &V,

M Tav; 57

Si un utilisateur supplémentaire du mode de TPU provoque une hausse

du cofit des TPU inférieure 3 celle que provogue un usager supplémen-
taire des transports privés, la surutilisation est plus &levée dans

le mode 2 que dans le mode 1.

5U 5, &€, 52U 6C,
) 1ty = e L & Wy e # Y, "'A( - ))
&V, 5Y, 8V, BV,8V, BV,
<

(cfr annexe IV;point 1.2)

2.2. Non intervention ddns les transports nrlves \,15 0) (cfr partie 3;point 3.2)

“““““““““““““““ AR e e S
MAX L = UCV,,V,) =V,.C (V,V,)-V,.C(V,, V) = A ¢ = Co(V}.V,D)
Vl)VZ &Vz

2.2.1. Conditions de premier ordie

5L 6U 5C, 5C, 52U 5C,
— - -V - P G = me=my) @ 0
oL su 5C, 8¢, . 82U 8C,
el C - Snsesicn. o P e — e
BV, oV, | c2Vav, TViTEy, 2z " (O
__!.p. :.ég., - C2
5N 8V,
8C,  8C,
‘ 2

d'ot A > 0

52U 5C,

" = e - 3
B sy =~ Ons, )\‘avlavz v, <°




52y 8C, AlIV.-3
A - )

5V16Vy 8V,
Ums,~ Cms 52U &8C
2 2 2
A (e = )
2 o
R TR
< 1f51 ERZ;‘ > Eﬁ7;”

Si un usager des transports privés provoque un accroissement
du cofit des transports 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 dans les TPU.

dl. Si les TPU sont tarifés a (l1

sU 6C,  8C, 62U 5C,
M T = Oy V4 Ve + A G - >
5V, &, o BV,6V, BV,

< 11y, *% (cfr amnexe IV;point 1.2)

m, peut 8tre négatifisi V,=V,= O
5C,  6C,
si oy e't“g\'/"l" petits
si A grand
d2. Si les TPU tarifés a Cms1
52U 5C, |
™ =A¢ - D, toujours < O

8V,8V, &V,

2.3. Non intervention dans les transports privés ( m= 0_ )

o —— i e —

Subside aux TPU ( m, < 0) limité 3 M maximum (cfr partie 3; point 3.3.)

A —— Co——————— {—— — ——— h— . —a——— —— " —— —— - b ———— — - a—— o —— - ——— . —y a——
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2.3.1. TPU tariféc 3 C1
MAX L = UCVV5) =V, C V., Ch0=V,C )Zvu‘“)}-—-« = C,Q(V,,V,0)
V1eV2 8 '
2.3.1.1. Conditions de premier ordre
5L 5U 5C, &C 52U 8C,
ey T A A . - - )
8V, 8V, 8Y, &V, BV,EV, &V,
5U
-u{(~£-—~()-V( Syl =0
1 sv,2 8V,
5L &U 5C, 6C, N 82U  &C, 52U 5C,
= & sopens o Vs =¥y e - y-u (V,C——-—-)) =0
8V, 8V, &V, &V, 8V, &V, BVI5V, 5V,
5L &U
iy, - C2 =
5N 8V,
5L sU
==V, ((—-~-C;) -M<O
Su 8V,
2:.5..2,
) { S
a) Jms.2 Gnsz < 0
p)  Ums 1--Cms1 < 0
82y 5C, 51 52U By
s M }\(5vzav1 " g, gy - GO ViGgy v,
Y) Uis,=Ciis,, 620 5C, 620 5C,
B N¢ . TGS - ))
8V, 2 &V, avl5v2 8V,
/ 5C, 6C,
<-151 u=0ET >

5V, 8V,
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6C, 5C, 8U
<1is1 p> OET > U - (-——— - C,) #levé
8V, 5V, 8V,
, &u 5C, 5C, 52U &C,
D meEgr oG Vigy Ve Neyar, T a2
sU 82U 5C,
+ o [=C - €O VG - )]
85V, BV, 2 BV,

< 8 m; du modéle 2.2. (cfr annexe IV 2.2. d.1.)

- 2.3.2. TPU tarifés a (}ns1

| ler cas Subside-profit < M

(cfr annexe 1V;2.3.1.,2.3.1.1., 2.3.1.2.) sauf pour m,
qui dans ce cas est &gal & :

§2 ) 2
NN 8y g - (W oy (B 80y,
5V, 8V, 8V, 5V, - svy? 8V,
| 2iéme cas : subside: <M
MAX L = U Yy aVa)-VeaCalViaVa) ~VuuColVisVo) = N (e = vy, VL)
[ ¥ T 1372 5 Rl Ipv2 2°Mv2 1pv2 2 1,) 2
Vig¥s 5V,
' ' &U 8C, 5C,
- u [ = s Cl-vl W Vz ) Vl‘ M1
5V, &Y, BV,
} 5L sU 5C, 5C, N 82 - 5C,
& 3 -6 -V Y2 - ¢ - )
8V, 8V, : &V, 8V, 5V, 8V, 8V,
5U 5C, 5C, 520 8C,
- ul- C = CyV, -V, )=V, ( 2
8V, 8V, 8V, 5V, 2 8V,
52C,
- Vz )] = 0
6V, ?
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5L 85U 5C, 5C; 52U 8C,
st . d— &l - / »
v, - 8V, ‘2z Visy, Visv, T W
2
52U 8C, 62C, 52C,
- Vo (eanin e - R pomses N1 =
STy, T, T Vi, T VEEvev, ol T O
5L ou .
e (T ) & O
: 6)\ 5V2 2
5L U 5C, 5C,
W, Vl( = Cl-Vl = Vz ) S M
Y 8V, 5V, 8V,
- Ums1--(}ms1< 0
- 8C 8C.
1 URS1—CM151 . a“ 2 2
Umsz-(}ns2 5V, &V,
s‘v, 6C2 E’CZ su 6C1 5(:2
< l8i N > Oet—— >~ B i i Ry wson = Wy ) élevé
¢ 6\/2 8\/1 bvl 5V1 5\/1
52y &€, B3, %Gy
5\/12 6V1 8\/12 1
52U &C &2C 62¢,
) ¢ i 1 B Vl H“Al.n‘ V2 2 ))
1 BV,8V, &V, B¥y v BV, 8V,
N 52U 5C, 5U 5C, 5C, .
e NM.= & W —— " . \
R ¢ BV,6V, 5v1) + I=C 5V, 1 Vf‘gv:” \F: =l
|
‘ 52U 6C, 82C, 52C,
i - Vil § 2 ¥y -V, o]
\ 5V, &v, 8Y,? BV, 2
L
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ANNEXE V' : LES CONDITIONS DE SECOND ORDRE RELATIVES
AU MODELE DE LA PARTIE 3.

o " 1t D 0

Pour &viter de trop lourdes menipulations, nous ferons 1'hypothése
de linarité des fonctions de coiit et de demande (cfr graphiques
3iéme partie, point 5).

La fonction d'utilité estyelle,dérivable au second degré cependant,
car elle peut €tre remplacée par 1'intégrale de la fonction de
demande .

Nous supposerons que la suppression de 1'bypothése de linéarité

ne nous emp€chera pas d'atteindre un maximum.

T1 nous faut donc admettre que les fonctions sont réguliéres et que
nous n'aurons donc pas de maximum local.

-

. MODELE D'INFERVENIION OPT'IMALE (ctr partie 3,point 2)

8L 82U dc,
= - 2 < O
&V, ? &V, 2 dv, .
52L  &2U dc,
—— ——— - <0
BV,2  8Y,2 av,

2. SECOND BEST

2.1. Non intervention dans le mode 1 {n, = 0).(cfr partie %:;point 3.1)

&2L 82U dCl

= o o < 0
SVIZ 6V12 dV1
521 82U dc,
[RIUUSIDNSRE S SRRV 2 SE—— — < O
SVZZ 6V22 de

2.2. Nen intervention dans les transports privés (m, = 0) (cfr partie 3
point 3.2)

s2L &2 dc,
N, P
8V,2  5V,2 dv,
§2L 62U dc,
= -2 <0
8V,2  8V,2 av,

2.3. m,=0; m; <0 ; subside maximum = M.




2.3.1.

2.5.2.

AV. -

TPU tarifés & C‘ (cfr partie 3 ; point 3.3.1.)

621 &2u dc, 52U dc, 62U dc,
e 5 o 5 Gussniny o ] <G . Y = i = )] <0
&V, 2 &V, 2 dv, 8V, 2 dv, 8V, av,
&2t 52U a6, 62U
= - & - u( ~—)<0
8V, ? 5V, 2 dv, 5Y,8V,

TPU tarifés 3 Cms .,
ler cas (cfr partie 3; point 3.3.2; ler cas)
idem que pour 2.3.1. ci-dessus

2iéme cas (cfr partie 3; point 3.35.Z.; 2iéme cas)

62L s dc, 82y  dc, 52U dc,
= thall Tl ) o sl coee LN A e
sv, ¥ 8v,? dav, 8V, 2 dv, 8V, 2 dv,
5L s2U dc, 52U
= -2 -y (=) <0
8V,2  BV,? dav, 5V, 6V,

Dans tous les cas, les conditions de second ordre
sont satisfaits.

B

¢
4




- ANNEXE VI. : COMPLEMENT AU MODELE DE LA TROISIEME PARTIE :

AVI .~ 1
INTRODUCTION DE LA VARIABLE '"TEMPS"

1. DEFINITION DES VARTABLES & RELATIONS DE BASE

1.1, £ U = Utilité collective
% V = Nombre de persounes transportées (V] et V2 se rapportant
respectivement aux TPU et aux tramsports privés avec V] + V2= V)
* R = Nombre de véhicules de TPU mis en circulation
* Cp= Colit moyen de fonctionnement {d'un véhicule de TPU pour 1'entreprise de TPU
* C2= Colit moyen dans les transports privés
% T = Temps né@cessaire pour effectuer un trajet (T, et T, se rapportant respecti-

v 1 N
vement aux TPU st aux transports privés.) °

# O = capacité des véhicules de TPU.

ou &y 8U &U
1.2. XU = U(V],VQ,T],Tz)avec B 0 ot s, s o )
8V, &v, 8T, 8T,
& 5U e .
Notons gque - et sont des utilités marginales
5V 5V,
a 5 g0 y U U
relatives 3 des individus, tandis que et
8T, 87,
sont des utilités marginales relatives 3 des collectivités
dT1
X T, = T;,(R*Yavec——— <O
dR
On suppose donc gue lorsque le nombre de véhicules de TPU aumente,
le temps nécessaire pour effectuer un trajet diminue.
Ceci revient 2 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 méme des TPU.
dT,,
L
- o W >
* T2 T2(V2) avec dVZ 0

* La fonction d'utilité peut donc 8tre réexprimée ainsi :
E Avs Y - .
U= U(V,,V,,T(R), T,(V,)) =T (V;V,,R)

dCR
= CR (R) avec ——— > 0

. ar

“R

dc
* C2 = CZ(V2) avec > (0 Notons que 1'on suppose une proportion passagers-—

v Syl i
. 2 véhicules privés constante.
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% V, - R = 0 : 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 faisons abstraction du caract@re périodique
de la demande, ce qui nous amdne 3 supposer que les
véhicules de TPU sont toujours remplis avec la méme intensité

mais pas nécessairement & [100%.

2. TARIFICATION OPTIMALE DANS LES DEUX MCDES

Max L = U(VI,V7,R) i R.CR(R) '

ViV K

N AR A (V,- @ ®)

1 5U >\
W, T, = 0 i
5L 8U  SU  dT, dc,
: = + - oo Comlfs wmenme & 0 (2>
&V, &V, &T, dv, dv,,
Bl 8U AT, dc,,

= - Cgp ~ Re—— +aX = 0 3
R 5T, dR d R
oL
— =V, - R < 0 ()
N
2.2+ 83 V] - @R <0, la capacité des TPU n'est donc pas pleinement

utilisée, et N est nécessairement égal 3 zéro.
ouU
6V1
Si 1'on suppose, en effet, que la capacité n'est pas entiérement
utilisée, i1 faut que 1'on se trouve 3 un point de la fonction
d'utilité tel que la hausse du nombre de voyageurs de TPU n'engendre
plus d'accroissement de 1'utilité.

Cecli est naécessairement vérifié car les cofits des TPU ne sont fonction
que du nombre d'usagers des TPU.

On ne peut donc pas atteindre un maximum de la fonction objectif
(utilité@ moins colts) si

du

2.2.1. Dans (1), si A\ = 0, = 0

est>Ocar, dans un tel cas, la hausse du nombre d'usagers des TPU
5V1 entrainerait une hausse du niveau d'utilité sans provoquer

de hausse du niveau des coiits et, de ce fait, le niveau qu'attein

la fonction objectif pourrait €tre augmenté.
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2.2.2. Dans (2), on a que Ums, ~ Cms, = O.

2 2 s
La taxe optimale est donec &gale 3 v " C2
. ‘ 2
soie ¥ dcC, ouU de
2V, - ‘
28T, AV,

Chaque usager des transports privés paiera donc d'une part,
1'accroissement des coilits subis par les autres, et, d'autre
part, la perte d'utilité subie &galement par la totalité
des usagers des transports privés du fait de 1la hausse du
temps nécessaire pour parcourir un trajet.

Dans (3) UmsR* CtnsR =0

dc

La taxe R g5 sera donc payée 3 l'optimum par les utilisateurs

d'un véhicule de TPU car 1'accroissement d'utilité dont bénéficient
les utilisateurs des TPU ne peut se r&aliser que via la hausse de R, ce

qui engendre une hausse des colits pay8@s par les usagers des véhicules
de TPUY.

dcC
Notons que CR + R représente le prix qui sera payé dans les
' dR
TPU, mais par véhicule. Le prix payé par chacun des usagers des TPU
. o dcC
étant égal, lui & CRfu.M". divisé par le nombre de voyageurs dans
dR

chaque véhicule.

2:3. Si Vl - R = 0, la capacité des véhicules de TPU est entidrement
utilisée et A est différent de zéro.

eu

2.3.1. Dans (1) on a que A est > O car W > 0
1
2.3.2. Rien ne change concernant la taxe optimale 3 imposer dans les
transports privés puisque AN n'intervient pas dans 1'équation (2).

2.3.3. Si 1'on remplace )\ par sa valeur de 1'équation (1), on a dans (3)

que

8U T, 6U ac,
@R YO e, T %Rt RR

L'utilité marginale sociale globale est donc &gale au coilit marginal
social et la taxe optimale est toujours égale a Rd R.
: dR
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3. SECOND BEST

A la fonction de base, nous ajoutons la contrainte de non
intervention dans iles transports priveés, soit

5U = ) .
C2 gv;*x— 0 (cfr 2.1. équation (2))
La fonction devient donc
5U
Max L= U (V),V,R) = R.CL(R) = V,.C,(V,) - A (V, = aR) - u (C,(V,) - 5, )
V. ,V,,R
172
Sk Condltlonq de premier ordre
2
8L _ 8U _ A\ 8 .o D
5L sU  8U dT dc, ac, 82U 82U 4T
o (2 ok o 2 ~€,-V,o— = u ( s o= ~—~7--;-f~.-“7g) =0 (2
BV, ~ BV, 8T, dV, 2 24V, v, ~ BV,Z BT, 8N, AV,
5L U dT, dc ' ‘
520 dT %
= - - Cp = R b Ak u(22 803y = (3)
&R 5T drR ) dR 6T]6V2 dr
dL
— Ny ~oR € 0 €4
A
&L
——=c, - Bz (5
; . )\ duU
4. 2:81 Vl ~ oR < 0, alors = 0 et VoS 0 (cfr annexe 2.2.1.)

——————— i

3.2.1. Dans (2) on a que Umsz-Cms < 0 car

2
&U &U T, ac,
= ~ €y * 0 {Bq 5) et s st = V2 e O}
8V, T, AV, av,
- ac, 62U 82U dT,
Si Ums2~Cms2 < 0, alors u ( - - ) <0

dv, 8V,2 BT,6V,4v,

dCz
4 est donc nécessairement < 0 car o est > 0 et les autres termes
2

2 P 5
6U et i . 1F sont négatifs mais préceédés du signe —.
&V, ? 8T ,8V, dv,
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2
3.2.2. Dans (1) si )\ = (0 et = 0,u b = 0
&V, 8V,8V,
52y
Comme p est < 0, il faut nécessairement que —=—: soit égal & zéro.
5V 8V,
Au peint considéré, l'utilité marginale par rapport a V’i ne diminue
plus.
52U 4T,
3.2.3. Dans (3), UmsR"CmsR = -y
bT18V, dr &2U T,
Le signe de cette expression est donc fonction du 3igne de ———— ———v
62U aT, 6T ,5V,dR
Si = 0, 11 n'y a pas de surutilisation dans les TPU,
87,6V, dR

3.3. 81 V| -~ oR = 0, alors A#o0

Ame oW e S RN G owee  GNESM  OEIWG e

3.3.1. Dans (2) rien n'est modifié par rapport au cas ou VI- R <0 (efr 3.2.1.)
buU 52y
3.3.2. Dans (1), =)-—u
5V, BV,5Y,
54U &U ; : .
c ;< ¥ 0 I 10 Al >
comme W 0 (cf 3:2.1 )6V16V2-m 0 et &V, 0, il vient que A o
3.3.3. Dahs (3) on a que
5U daT.. SuU dc 52U dT 652U
R _ 1
-—~~-~m~—+a»u—»—CR*R : ~l - —
5T; dR &V, _dR 8T,56V, dR &V, &V,
s2U 4T,
§ wF . . . 5
Si 1'on admet que 5THV, dR csgzgalble, alors nécessairement
- Z g P wl Yonwey » oo S " ¥
UmbR\Lotaxe) Cas o < 0 cary et 5Vlﬁvzsont < Q0.

Le nombre de véhicules mis en circulation (R) sera donc plus

élevé que celui que 1'on

aurait sans la contrainte de non in-

tervention dans les transports privés,

En plus, si, au départ, les TPU sont tarifés a C

la taxe de

3
second best sera égale a &
i 52 2
R.._g_RR - .(.)_...E_ %;_L_ ~ O .?._..l{..
) . &8T,6V, bV, 8V,
‘ BU  dTy sU 62U dT, &2y
i o o = (G = i +Qd
Enfin R _67T1 dR &V R ™ 6T186V2 dR 5V16Ve
dCR
dR

Ce qui donne que R sera d'autant plus élevé

R

égales par ailleurs, Ums

que, toutes choses
sera élevée.

4



4. LES CAS D'INTERACTION

4.1, Tarification optimale dans les deux modes (cfr point 2)

R it PO a0 oampandii i s o T g, e Ed

AVL.~b

Max L = U(V,,V,, T, (R,V,), T,(Vy,R})~ R.C(R,V,) = V,.C,(V,3R) = (V - aR)

U

VI’VZ’R
5L 18}
10.!.1.-*5-\7;"—5—\,—1-“ = ()
5L sU  BU 5T, U 6T, 5C, BCq
B, TV, T BT, v, BT, W, S22 &v, "R eV, v 0
5L 58U 5, sU BT, - 5C,
= + - C.~R R VZ + cx)\- 0
BR 8T, B8R &1, SR R B R 5R
2 V,-~aR<0
e}
41,2, 8LV, - aR <0, A=0et =0
5V,
5C, 6C 5T,
Umsz-Cms2 = 0 ; taxe dans mode 2 n’VZ + R e e
5V, Sv, 8V,
5Cq 5C, 5T,
UmsR-CmsR = 0 ; taxe dans mode | = R + Vzu -
&R 5R &R

-

4.1.3. Si V, - aR = 0 s A4 o

AU

EVT~ >0 donc >0

-

UmsR(totale) -CmsR =

raxe = R -OCR . v, 5Cz _ BU 8Tz
6R R 5T, &R

5T,

&7

eV




AV1.-7
4.2, Seconl test
MaL = U (V, v, ,T (R N ) ,T (v, R)) - (R',V,‘) - N, .C (V,;R)
172 2 z 242
vy, R
U
“ W= BR) = (C,(V, B = o)
. Bv,
4.2.1
&L &U 52y
T el B
5V, A &V, 56V,
5L 5U U 8T,  &U BT, 5C, 5Cp
- e + e e w C.=V - R
v, SV, ) : Y
oV, oV, oT, 8V, oT, 6V, 2 72 5V, 5V,
6C, &2u &%V *\6T2 52U 8T
- u{ - 2-— ; 63’ = ()
BV,2  8T,8V, 8T,6
5L U BT, BU BT, B e
\ 2 o
| TR, TR R, B TG E T Pt A
|
| .
8C, B2U 8T, 82U BT,
Sl = - - ; Y
5L o gr OTiBVBR  BT,5V, B8R
i, ¥ V} -=oR < 0
& X
% &U
- = C, ~ mm—= 0
2 gy,
5C, 52U s2y 6T, bfU  &T,
G.2.%, llms7-Cmsz <0,donec ¢ - - - ) <0
) 5Y, &V,% BT, 8V, &V, 81,5V, bV,
3i 1'on admel que “§~2:‘51~ est falble |
ETi8 |

dos yoest ndoessa ir ement < O

Ums_, -~ Cms <0

R g o UmsR(toc ale) -~ Cms

R




AVE.~8
4.2.3. La taxe optimle est quelque peu différente de celle
que nous avons obienue sans interastion. .
Cette nouvelle taxe tiznt, en effet, compte des variations
de cout et de temps engendrées dong un mode par la hausse
du nombre de vcyageyrs (ou de véhiculez) dans l'autre.

Texz optimale dans TPU :
5C, 8C, U 8Ty 8C, 82U 8T, ®d2U T

R 2
BR~ BT,6V, OR 51,6V, OR

)

R * Vs ~ T, ot W

by
(-~ Au -é-\';-;-g\)lz
L'iniérét de cette egeconde présentation par rappcrt d celle que mous avone
faite dans la troisiéme partie réside dans le fait que l'om considére une
uttlilité collective sensible au temps passé dane les transports.

Les agents demandeurs de transport prennent done en considération non seulement
le prir qu'ils payent, mais aussi le temps nécessaire pour effectuer wun trajet.

La varification optimale dans lee TPU, lorsque l'on rne peut intervenipr

dans les transports privés, aura comme ¢ffet de limiter la surutilisation des
t ransports privéa par une surutilisation des TPU

Toutefois, le mouvement des voyageurs du modz privé vers le mode public

ge fera gréce d deux vartables d scvoir le prix et le temps du trajet.

Outre le niveau optimal du prix, le modéle fournit le nombre optimal

de véhicules de TPU et ce nombre est, toutes choses égales par ailleurs,
irectement proportionnel d l'intérét que la collectivité accorde au temps
de transport.

Enfin, le choix de la capacité optimale dee véhicules de TPU (a )

devra lui aussi se faire en temant compte, entre auires, de l'utilité
marginale sociale par rapport au temps dans les TPU et du nombre de véhicules
de TPU mis en circulation.

Ftpbdd ottt bt bbb
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