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’Union des Transports Publics et Ferroviaires est la fédération professionnelle représentative des

secteurs du transport public urbain et du transport ferroviaire (voyageurs, fret et gestionnaires d’in-

frastructures). Aussi, elle porte une voie singuliere dans les débats concernant ’évolution des mo-

bilités, une voix de défense du transport public, de son modeéle, de sa pertinence et de sa place
dans un systéme de mobilité décarbonée.

Pourquoi un «décodeur» ? Car les idées regues visant le transport public, certaines historiques et d’autres
plus récentes, sont nombreuses. Elles freinent le développement du transport public, au détriment du droit
a la mobilité et de la lutte contre le déréglement climatique.

Aussi, ce décodeur est un outil a mettre entre les mains de tout un chacun, un exploitant de transport col-
lectif soucieux de défendre le transport public, ou une autorité organisatrice de la mobilité souhaitant porter
une vision compléete du spectre de la mobilité.

ILne fait nul doute que nous vivons aujourd’hui un moment charniere dans la décarbonation de nos mobi-
lités, quand celles-ci représentent encore en France la plus grande partie des émissions de gaz a effet de
serre. Dans ce contexte, les décideurs sont confrontés au quotidien a de nombreux dilemmes, injonctions
contradictoires et attentes irréconciliables des différentes parties prenantes. Ce décodeur, travaillé par
'ensemble des composantes de UUTPF, a vocation a permettre d’y voir plus clair en « déconstruisant »

les idées regues sur le transport public et en apportant des pistes de solutions. Ces derniéres sont issues
de nos études, de celles de nos composantes et partenaires, et de nos retours d’expériences, pour aider a
relever les trois grands défis :

Le défi de Uoffre : Répondre a la demande, c’est avant tout créer de l'offre. Générer de la demande, c’est
également créer de Uoffre. La premiere condition a 'usage des transports publics, c’est leur existence d’une
part, mais aussi la qualité de service et leur régularité. Alors comment provoquer le choc d’offres que nos
concitoyens appellent de leurs voeux ?

Le défi du financement : Développer le transport public, et insuffler les investissements nécessaires,
passe par la sécurisation des financements existants et la conquéte de nouvelles sources de financement.
Comment assurer cette pérennité financiere ?

Le défi de la demande : Pour se développer, le transport public doit s’adapter aux besoins et aux
habitudes de tous les usagers. Avec le développement des alternatives a la voiture individuelle, le trans-
port public doit affirmer sa place dans un bouquet de mobilité. Alors comment s’adapter a ces
nouvelles demandes et conquérir de nouveaux utilisateurs ?
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recue
Seules les AOM sont d méme
d’'encourager le report modal...
Vraiment ?

Ce sont les AOM qui sont
les seules décisionnaires,
moi je n’y peuxrien !”

Par un chef d’entreprise local

395 %

des salariés

percoivent une aide

a la mobilité en transports
collectifs, contre

70 % des automobilistes

/

i les Autorités organisatrices des
mobilités sont décisionnaires
quant au développement de leur
réseau et des modalités d’exploi-
tation, ce ne sont pas les seuls acteurs
pouvant avoir un impact fort sur la mobilité
locale.
Les employeurs jouent un role prépondé-
rant, en valorisant un mode plutét qu’un
autre, ils aident a ancrer des habitudes.
La plupart du temps, ces avantages vont a
l'automobile (véhicules de fonction, parking,
indemnité kilométrique), ce qui contribue
a faciliter sa pratique quotidienne. Au
contraire, le soutien financier aux transports
collectifs reste faible : 35 % des salariés
pergoivent une aide a la mobilité en trans-
ports collectifs, contre 70 % des automo-
bilistes’.
La puissance publique, autant que les em-
ployeurs, dispose de leviers d’encourage-
ment au report modal trés importants. Les
aides publiques sont aujourd’hui princi-
palement orientées vers les modes indivi-
duels (la voiture, ou le vélo, bien que mi-
noritaires). Or en soutenant les AOM dans

leur décarbonation et leurs investissements
en site propre, elle contribuerait a accroitre
Uattractivité des transports publics.

Les autres échelons de collectivités,
tels que les départements, au travers de
routes départementales et le développe-
ment des aires de covoiturage, jouent un
réle trés important de facilitation de Uin-
termodalité. Les mairies membres du res-
sort territorial de 'AOM impulsent le
développement de modes alternatifs a la
voiture individuelle par leur action sur Uur-
banisme, la voirie, et la place du station-
nement.

Enfin, les acteurs sociaux jouent un réle
déterminant auprés de publics spécifiques,
éloignés de 'emploi, jeunes, séniors ou
encore en situation de handicap, pour
favoriser Uautonomie et la mobilité de tous
ettoutes. Leur role de conseil, de mise en
visibilité des services existants, et de relais
d’information est déterminant pour adapter
U'offre de transports sur un territoire.

1. Observatoire de la Mobilité de UUTPF - 2023.

24 IDEES RECUES n L'UTPF - Le décodeur du Transport Public



IDEE 0

2

recue

Il suffit qu'il y ait un transport
public pour que celui-ci

soit emprunté... Vraiment ?

Je ne comprends pas, ily a une
ligne qui passe plusieurs fois par
jour dans la ville mais personne
ne semble intéressé !”

aconnaissance du réseau et des

possibilités d’itinéraire est un

facteur de son attractivité aussi

important que Uoffre réelle. Si
plus de la moitié des urbains ont une
connaissance partielle ou compléete des
itinéraires, ils sont 38 % a ne pas les
connaitre?. D’ou la nécessité d’investir
dans la communication, la lisibilité et la
visibilité de Uoffre et des itinéraires pos-
sibles.

Cette connaissance ou méconnaissance
de Uoffre existante est cependant tres
corrélée au développement du réseau.
L'observatoire de U'UTPF montre une re-
lation directe entre le niveau de Uoffre
réelle et sa perception. De fait, moins un
réseau est maillé, plus le décrochage
entre Uoffre et sa perception est impor-
tante. A titre d’exemple, dans les territoires
proposant moins de 15 km/habitant par

Par un élu municipal

an, le taux de bonne perception n’est
que de 35 %, contre le double pour les
réseaux proposant deux fois plus d’offres.

De plus, au-dela du nombre de kilometres
de transport collectif par habitant, la na-
ture de lUoffre est également détermi-
nante : les lignes fortes, a haut niveau
de service, tramways, métros, par leur
emprise sur U'espace public, rendent
l'offre plus visible. Les petites navettes
de centre-ville, par leur régularité et leur
singularité, permettent également cette
mise en visibilité.

Peu importe le mode concerné, il est es-
sentiel de travailler sur le positionnement
des arréts pour que ces derniers soient
largement visibles dans 'espace public.

2. Observatoire de la Mobilité de UUTPF - 2023.

395 %

Taux de bonne perception
dans les territoires
proposant moins de

15 km/habitant contre

le double pour les réseaux
proposant deux fois plus
d’offres
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regcue
Les transports en commun
ne sont pertinents qu'en heure
de pointe...
Vraiment ?

=

Quelintérét a mettre des bus entre
10 heures et 16 heures ?
ILn’y a personne pour

les prendre !”

Par une élue de conseil communautaire

25 %

des actifs se rendent
au travail aux heures
de pointe

epuis la crise de la Covid19,
les rythmes de vie évoluent
constamment. Une augmen-
tation de la flexibilité et de
Uirrégularité des déplacements liés au
travail est observable. Cela se traduit
au quotidien par des actifs qui, pour
aller travailler, ne se déplacent plus ex-
clusivement aux heures de pointe et pas
forcément 5 jours dans la semaine. Seu-
lement 25 % des actifs ont ce rythme
régulier. Aussi, les effets « d’heure de
pointe » tendent a étre naturellement
lissés par des flux plus diffus sur la jour-
née. La conséquence est un besoin de
disposer d’une offre suffisamment
attractive toute la journée, y compris en
horaires décalés. Un salarié qui pourra
se déplacer en transports publics le
matin mais n’aura pas une bonne offre
en fin de journée, choisira sa voiture®.

De plus, les usagers ne sont pas néces-
sairement les mémes selon ’heure de

la journée. Un usager peut prendre le
bus le matin, et rentrer en covoiturage,
ou a pied. Un autre peut prendre le bus
le soir uniquement, et étre déposé au
travail le matin. ILn’y a pas de profil type
d’usager. Il convient d’adapter les horaires
de transport a ce besoin de souplesse.
Pour répondre a ces nouveaux besoins,
et fidéliser les usagers, les horaires de
l'offre de transport public doivent s’adap-
ter a ces mutations.

Il est nécessaire de proposer un niveau
d’offre suffisamment attractif tout au
long de la journée y compris en soirée,
pour couvrir les différents besoins de
déplacements. Ainsi, le transport public
sera une véritable alternative a la voiture
individuelle. De méme, il est préférable
d’adapter les moyens aux flux surtout
quand ils sont « faibles », plutét que de
supprimer de Uoffre au risque de voir se
détourner les usagers.

3. Keoscopie.
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Cela ne sert a rien de
developper le réseau ou
I'améliorer, les lignes ne seront
pas empruntées... Vraiment ?

N

Les bus roulent a moitié vide,
je ne vais pas perdre de l’argent
acréerdes lignes ou augmenter

la fréquence !”

Par un élu de conseil communautaire

Ly a une corrélation manifeste

entre Uoffre réelle et Uoffre pergue

par les usagers et donc leur

propension a les utiliser. L'offre
conditionne 'usage, méme si elle n’est
pas le seul facteur.

La création de Uoffre aide également a
sa meilleure perception : au-dela de
30 kilometres offerts par an et par habi-
tant, Uoffre pergue par les habitants
rejoint Uoffre réelle®. Donc plusily a de
transports, plus les habitants ont le sen-
timent d’en avoir a proximité.

Mais le développement quantitatif de
U'offre n’est pas suffisant. amélioration
de la qualité de celle-ci doit 'accom-
pagner. La vitesse commerciale trop
faible conduit, pour 71 % des usagers,
a rajouter en moyenne 15 minutes de
trajet parjour en comparaison de la voi-
ture®. Il s’agit du principal frein cité a
l'utilisation des transports collectifs.

Faire gagner 10 minutes de trajet a
chaque usager inciterait 52 % d’entre
eux a se reporter sur les transports col-
lectifs.

L’intérét de ce développement de Uoffre
est la conquéte de nouvelles parts de
marché notamment aupres d’un public
d’actifs, dépendants de leur horaire de
travail et dont les choix modaux reposent
en grande partie sur la praticité, le confort
et de la disponibilité de U'offre. La desserte
des équipements majeurs en termes
d’emploi (zones d’activités, industrielles,
centres commerciaux) correspondant
aux rythmes de travail desdits actifs est
un préalable.

Les enquétes ménages déplacements
permettent de mieux identifier les flux
de voyageurs pour mieux orienter la
politique de mobilité.

4. Observatoire UTPF IFOP 2023.
5. Observatoire UTPF IFOP 2023.

10 min.

de gain de trajet inciterait
52 % des usagers

a sereporter sur les
tansports collectifs
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Seuls les déplacements

domicile-travail sont pertinents
a capter pour le transport
collectif... Vraiment ?

Il suffit de desservir les poles

d’activité pour booster la fréquentation

duréseau”

15 %

des trajets réalisés

en semaine comportent
au moins un déplacement
pour un autre motif

que le travail

/

Par un élu de conseil communautaire

es trajets domicile-travail sont

certes structurants dans le quo-

tidien des voyageurs, et donc

dans la construction d’un réseau
de transports collectifs, mais ils ne consti-
tuent pas la majorité des trajets. Repré-
sentant environ 35 % des déplacements,
ils ne sont pas plus importants que les
déplacements de loisirs, d’achats, ou
encore d’accés aux services®.

Aussi, un réseau qui ne serait construit
que pour répondre a ces besoins ne sau-
rait étre attractif au quotidien pour des
automobilistes. Ces derniers ne pour-
raient pas se passer de la voiture pour
tous les autres motifs de déplacements
(loisirs, achats...). C’est d’autant plus

important que les motifs de déplacements
sont souvent combinés : on vient par
exemple déposer un enfant a U'école
avant de se rendre au travail, puis on
passe faire une course en rentrant en fin
dejournée. Ainsi 15 % des trajets réalisés
en semaine comportent au moins un
déplacement pour un autre motif que le
travail, majoritairement pour accompa-
gner des enfants ou faire des achats’.

Par ailleurs, ’évolution des modes de vie
et notamment le développement du
télétravail modifient en profondeur les
pratiques de déplacement.

6. Keoscopie.

7. SDES-Insee enquéte mobilité 2019
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Les gens ont en majorité
peu acces au transport public...
Vraiment ?
N

Comment voulez-vous que je prenne
les transports, il n’y en a aucun prés

de chez moi”’

n réalité, 80 % des personnes

résidant en zone urbaine ont

acces a au moins 1 arrét de

transports publics a pied a partir
de leur domicile, dont 52 % a moins de
5 minutes de marche. En totalité, selon
'enquéte TCU?, 45 millions de Francais
ont acces au transport public urbain.
Cette méconnaissance de Uoffre dispo-
nible pose la question de Uintermodalité,
mais aussi de la visibilité de ces arréts,
du développement de 'amplitude des
lignes. De méme, 65 % des urbains ont
acces a une gare a moins de 15 minutes
de marche®. Pour les autres, ces infra-
structures ne sont pas accessibles a
pied. Développer Uintermodalité grace
aux bus, au vélo, ou au covoiturage est
un levier pour toucher les 35 % restants.

Enrevanche, ily a une exigence a adapter
les horaires, les fréquences, et les des-

Par un habitant d’une ville moyenne

tinations pour que ces derniers soient
cohérents avec les besoins des voya-
geurs.

En ce sens, le Transport a la demande,
aidé par le développement des outils
numériques et de réservation anticipée,
peut constituer une option pertinente. Il
permet par exemple d’évaluer la perti-
nence de la mise en place d'une ligne
réguliere pour estimer la demande, d’or-
ganiser du rabattement vers des lignes
fortes, ou encore développer des solutions
«porte a porte » pour les publics les plus
fragiles. Cette solution peut aussi étre
en complément de lignes régulieres, en
«frange horaire » — t6t le matin ou tard le
soir — pour répondre aux besoins spéci-
fiques.

8. Enquéte TCU DGITM/GART/UTPF
9. Observatoire UTPF IFOP.

65 %

des urbains
ont accés a une gare

a moins de 15 minutes
de marche a pied
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Il n'y a pas de solutions
pertinentes et attractives
QA penser pour les zones
peu denses... Vraiment ?

Ce n’est pas la peine d’avoir
une politique de transport dans
les territoires ou seule la voiture

est adaptée.

C’est perdu d’avance ”

Par une élue de conseil communautaire

4,6 M

de personnes sans
solutions de transports

/

i le transport public ne peut

pas avoir de pertinence partout

et tout le temps, reste qu’ily a,

selon le barométre de mobilités
du quotidien Wimoov 2022, 4,6 millions
de personnes en France sans solutions
de transports. En combinant les modes
dans une chaine de déplacement fluide,
il est possible de valoriser des arréts de
transports en commun en zone moins
dense.

Le développement d’infrastructures cy-
clables, de stationnement vélos, ou bien
de systéme de covoiturage peut offrir
une offre de transport alternative au vé-
hicule individuel, attractive et moins
onéreuse, pour rapprocher les usagers
des lignes existantes.

De plus, le transport a la demande peut
étre trés pertinent pour la desserte des
zones peu denses, quand la demande
estfaible et dispersée. Charge a chaque
autorité organisatrice de proposer une
solution souple, qui permette d’offrir
une desserte minimale en transports
collectifs complémentaire aux circuits
scolaires.

Il s’agit la d’équité territoriale. En ce
sens, les collectivités peuvent solliciter
plusieurs aides de l’Etat, comme le fond
« Mobilités durables en zones rurales »
permettant par exemple la mise en place
de transports a la demande, ou d’autres
solutions complémentaires.
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regcue
'incitation suffit seule

a faire changer les habitudes
de mobilite...

Vraiment ?

Pour que les gens lachent la voiture,
il suffit juste de trouver des moyens
de les encourager”

Par plusieurs élus de conseil communautaire

a contrainte est un outil puissant

pour générer du report modal

mais pas aussi fort que Uinci-

tation et 'amélioration de Uoffre.
La notion de contrainte tend a générer
plus de rejet que d’adhésion de la part
des usagers. La stratégie la plus efficace
est de coupler une politique publique
de réduction de la place de la voiture et
d’incitation a usage des transports col-
lectifs et des modes actifs pour faire
évoluer durablement les pratiques.
D’aprés Uobservatoire de la Mobilité de
UUTPF, le cumul de politiques incitatives
et de contrainte a l'usage de la voiture
arrivait alors a convaincre jusqu’a 60 %

des répondants de procéder au report
modal, contre tout juste 47 % en
comptant seulement sur laugmentation
du co(t de la vie et les mesures visant
a rendre l'usage de la voiture plus diffi-
cile.

Enrevanche, Uincitation seule ne saurait
suffire, et il faut trouver un équilibre
entre les deux. En effet, la seule amé-
lioration de la desserte convainc 52 %
des répondants a changer de mode.
C’est donc un levier puissant, mais pas
aussi puissant qu’une politique incitative
qui restreint dans le méme temps l'usage
de la voiture.

60 %

des Francais sont préts
a changer de mode

de déplacement avec
des mesures a la fois
contraignantes et
incitatives
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Les transports en commun
ne peuvent pas rimer avec

vitesse...
Vraiment ?

Pourquoi prendre le bus ?
En voiture, ¢ca va plus vite ! ”

Par un habitant de la premiéere couronne

et argument refléte assez
bien le comportement des
usagers dans leurs déplace-
ments : selon 'étude mobilité
2021 de la Banque des territoires’, au-
dela de 50 % d’augmentation de temps
de trajet par rapport a la voiture, U'usager
a tendance a privilégier cette derniere.
Pourtant, avec des investissements ciblés,
la mise en place de sites propres, des
1 kmlh aménagements urbains adaptés (priorité
aux feux, carrefours aménagés, etc.), les
transports publics peuvent étre plus per-
de vitesse commerciale formants que la voiture du point de vue
en plus correspond  de la vitesse. C’est évidemment vrai sur
a1 % de fréquentation les longues distances, mais cela peut
supplémentaire. aussi étre vrai dans Uurbain et les courtes
distances, lorsque les voitures sont blo-

/

quées dans les embouteillages et que le
transport collectif bénéficie de priorités.

La mise en place de lignes de transport
en sites propres permet d’améliorer sen-
siblement la performance d’un réseau :

sur une ligne de 12 km par exemple, la
mise en place d’une voie réservée et d’un
systéme de priorité aux feux permet une
augmentation de la vitesse commerciale
moyenne de 3 km/h. A moyen terme,
cela représente un gain de temps non
négligeable pour les usagers, et des éco-
nomies importantes pour le réseau.

De plus, les résultats sont immédiats :
selon ’AOM de Londres, 1 km/heure de
vitesse commerciale en plus correspond
a 1 % de fréquentation supplémentaire.
Au contraire des heures passées dans
les embouteillages, le temps passé dans
les transports en commun permet de
faire autre chose pendant son trajet.
C’est un critére de choix pour 35 % des
répondants a U'observatoire UTPF IFOP.

10. Banque des territoires : « Mobilités du quotidien :
Comment les autorités organisatrices de la mobilité
peuvent-elles s’adapter aux changements d’usages
post-Covid ? » Octobre 2021
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regcue

Le cout, critere
elémentaire de choix...

Sije passe mon réseau en gratuite,
les automobilistes vont forcement
se reporter sur les transports !”

Par un président de conseil communautaire

4¢

Le prix n’est
que le 4¢ critéere
de choix modal

24 IDEES RECUES

e prix n’est que le 4° frein cité a

l'utilisation des transports pu-

blics dans les enquétes’, apres

les problématiques de dévelop-
pement de Uoffre et de sécurité. Les usa-
gers sont 20 % a considérer cet élément
comme un frein a leur usage des trans-
ports collectifs, quand les contraintes
de temps et d’horaires sont citées par
40 % des répondants. Les études menées
sur le report modal de la gratuité des
transports collectifs montrent que le re-
port modal a tendance a se faire de la
marche a pied vers les transports sur
les plus courtes distances, ce qui parti-
cipe a saturer les transports collectifs.

De plus, le colt investi dans la mise en
place de la gratuité, risque d’obliger la
collectivité a renoncer a des investisse-
ments dans le développement du réseau,
qui est pourtant le 1" moteur du report
modal.

ILest cependant plus important chez les
inactifs et les personnes considérées
comme plus précaires, comme les
jeunes. Cela pose la question d’une ta-
rification adaptée : tarification solidaire
ou abonnement a prix modéré pour le
public jeune par exemple sont des pistes
utilisées par de nombreux réseaux.

Les expérimentations de la gratuité sur
différents réseaux ne montrent pas de
lien évident avec le report modal, tout
en faisant peser un risque financier de
long terme pour les autorités organisa-
trices de la mobilité (AOM), comme l’a
rappelé UUTPF dans sa note « la gratuité
totale : une réponse inadéquate aux ob-
jectifs de développement durable affi-
chés » en 2020.

11. Observatoire UTPF IFOP 2023.
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Les usagers paient
leurs transports tres chers...

Les transports en commun
sont beaucoup trop chers !”

Par un non-utilisateur des transports en commun.

ly a un différentiel entre la percep-

tion du co(t du transport par les

usagers et son codt réel. De fait,

l'usager paie peu en comparaison
de ce que colte le transport a la collectivité.
La participation de lusager dans le modele
économique des transports publics varie
selon les territoires.

Au global, la participation des usagers
couvre 10 a 40 % du codt. Les transports
collectifs restent bien plus économiques
gu’une voiture. 28 % des sondés de 'Ob-
servatoire des mobilités' pergoivent les
transports collectifs comme chers, contre
41 % pour la voiture, alors que les colts
réels de celle-ci sont bien plus élevés. Le
colt mensuel moyen d’une voiture est de
420€™. Pour les ménages les plus précaires,
cela peutreprésenter jusqu’a 20 % de leur
budget. Alors que le prix d’'un abonnement
mensuel de transport collectif est de 34,40 €
hors ile-de-France, selon Les chiffres clés
du transport public 2022™.

Ceci est d’autant plus vrai que la loi
contraint les employeurs a rembourser au

24 IDEES RECUES

moins 50 % des abonnements en transport
collectif de leurs salariés, 75 % dans la
fonction publique, ou au-dela sur la base
duvolontariat. Rappelons également que
ce colt est fixe, anticipable, contrairement
a la voiture qui est variable (consommation
et prix de U'essence, incidents et répara-
tion...).

En revanche, la question d’'une politique
tarifaire adaptée aux situations, notamment
au quotient familial, est une réflexion fon-
damentale a poser dans la construction
d’un réseau. L'observatoire de la mobilité
montre notamment que chez les plus
jeunes, et les personnes inactives, soit des
populations plus dépendantes du transport
public, le co(t du transport est davantage
pergu comme un frein que dans le reste
de la population (60 % contre 51 %)'®.

12. Observatoire UTPF IFOP 2023.
13. Automobile club.

14. Chiffres clés UTPF 2022.

15. Observatoire UTPF IFOP 2023.

34,4 €

prix mensuel

d’un abonnement
de transport collectif,
hors ile-de-France
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Le versement mobilitée
est un poids injustifié pour
les employeurs.

On paye énormément de VM,
pourtant, on ne voit toujours pas de
tram en bas de notre usine ”

40 %

Contribution
des employeurs
au financement

des transports publics
urbains

24 IDEES RECUES

Par un entrepreneur du territoire

ar le biais du versement mobi-
lité, les employeurs contribuent
a hauteur d’environ 40 % en
France au financement des
transports publics urbains en France, le
reste relevant de la collectivité et des
usagers. La création du versement mo-
bilité et son plafonnement a permis de
nombreux investissements décisifs.

Acteurs de lavie économique locale, les
employeurs contribuent logiquement au
développement du territoire, et ils bé-
néficient des transports publics pour
leur attractivité autant que pour étendre
leurs zones de recrutement. Aussi, cet

impot bénéficie a 'ensemble des acteurs,
économiques ou non, d’un territoire.

Les employeurs peuvent désormais, grace
aux comités de partenaires mis en place
par la loi d’Orientation des mobilités de
décembre 2019, dialoguer avec les AOM
sur les politiques publiques en matiere
de transport.

Ce comité des partenaires, est un outil
essentiel pour veiller a la bonne accepta-
bilité des mesures relatives au financement
et a Uoffre de transports, tout en donnant
un réle aux employeurs dans la construc-
tion de la politique publique de mobilité.

L'UTPF - Le décodeur du Transport Public
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Ce n'est pas aux usagers
de payer les transports...

Pourquoi on devrait payer
le transport public ?
On paye déja des impots !”

n usager d’un service public

n’est pas nécessairement un

contribuable, et vice-versa.

Les transports publics ne sont
pas empruntés que par des contribuables
locaux, mais aussi des usagers issus
d’autres territoires, comme les touristes
par exemple. A Uinverse, un contribuable
sur un territoire n'emprunte pas forcément
les transports publics mis a sa disposi-
tion. Pour autant, il bénéficie de leurs
avantages : limitation de la congestion,
de la pollution, du bruit, etc.

Afin de rétablir une équité dans la parti-
cipation de chacun, les transports publics
sont majoritairement payants pour ceux
qui les utilisent, en fonction de leur ca-
pacité contributive.

24 IDEES RECUES

Par un retraité du territoire

De fait, les transports publics ne sont fi-
nancés directement par les usagers en
moyenne qu’a hauteur de 10 a 40 %, en
fonction de la taille, du développement
du réseau et de la politique tarifaire qui
y est menée. La collectivité en finance
la plus grande partie, avec les employeurs
via le versement mobilité. Les impdts
locaux ne sont pas des taxes, ainsi, la
contribution des foyers fiscaux n’est pas
orientée vers un service ou un autre mais
vers un ensemble de services associés
a une collectivité. Ils financent également
les politiques sportives, culturelles, so-
ciales, d’aménagement, etc.

o
10240 %

Pourcentage moyen

du financement direct par
les usagers en fonction de
la taille, du développement
du réseau et de la politique
tarifaire menée

L'UTPF - Le décodeur du Transport Public
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Les transports,

ce n'‘est pas rentable !

Les transports en commun ne servent
arien, c’est de l’argent gaspillé”

52 M

de francais

sont exposés au bruit
et a la circulation
automobile

24 IDEES RECUES

Par un anonyme sur un réseau social

es transports en commun contri-

buent autant a lattractivité du

territoire que des entreprises qui

s’y installent. Ils constituent sur
le long terme des économies en termes
de santé en améliorant la qualité de lair,
et en contribuant a lutter contre la
sédentarité. Un enjeu fondamental lorsque
l'on sait que chaque année, en Europe,
238 000 morts prématurées sont dues a
la seule mauvaise qualité de Uair'®.

Plus indirectement, des transports pu-
blics performants permettent une ré-
duction des embouteillages, du bruit lié
a la circulation automobile, auquel 52 mil-
lions de frangais sont exposés, et donc
une meilleure qualité de vie. D’aprés
’enquéte « mobilité des personnes »"7
de 2019, on observe une hausse de la
part de la voiture particuliere et une
baisse de partde marché des transports
collectifs en moyenne sur le territoire
frangais entre 2008 et 2018.

Cette donnée est cependant a observer
finement : si on zoome sur des agglo-
mérations qui ont développé leur offre
de mobilité, on observe un recul de la
part de marché des véhicules personnels.
Dans le centre de Lyon par exemple, en-
tre 2019 et 2024, l'usage de la voiture a
baissé de 17 %, et de 9 % dans les quar-
tiers plus excentrés'®.

Ce sont aussi moins de co(its a supporter
par la collectivité en termes d’entretien
de la voirie, moins de subventions né-
cessaires du c6té de ’Etat pour maitriser
le prix du carburant pour les ménages.
Les transports publics constituent un
investissement, a moyen et long termes,
le retour est positif pour la collectivité
comme pour les contribuables.

16. Agence européenne pour U'environnement.
17. INSEE.
18. Comptage routier — Métropole de Lyon.

L'UTPF - Le décodeur du Transport Public



DE LA DEMAN

24 IDEES RECUES n L'UTPF - Le décodeur du Transport Public




IDEE O

recue

15

Les transports en commun
décoivent leurs usagers...
Vraiment ?

75 %

des utilisateurs
des transports en commun

en ont une image positive

e sont les utilisateurs du

transport public qui en

parlent le mieux. En effet,

la perception des transports
en commun est sensiblement meilleure
chez les personnes qui les utilisent
réellement, que chez ceux qui se
contentent d’un a priori. Indépendam-
ment de la typologie de territoire, l'ob-
servatoire de la mobilité de UUTPF en
2023 montre qu’un différentiel d’image
d’environ 10 % ou plus sépare les usa-
gers des non-usagers. Par exemple,
dans les réseaux plutot denses (dépas-
sant le seuil de 30 km/habitant et par
an), 61 % des non-utilisateurs ont une

image positive des transports en
commun mais ils sont 75 % chez leurs
utilisateurs.

Dans les territoires trés peu densément
desservis (moins de 15 km/habitant et
par an), dans des zones ou la fréquence
et lamplitude horaires de Uoffre sont
réduites, 29 % des non-utilisateurs ont
une image positive des transports en
commun tandis que 47 % des utilisa-
teurs® les plébiscitent.

19. Observatoire UTPF IFOP 2023.
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La dimension écoloqgique
n‘a aucun impact dans le report
modal...
Vraiment ?
N

L’écologie n’est pas la priorité

des Francais !”

ien que les préoccupations
écologiques ne soient pas les
premiers leviers de report mo-
dal, elles tendent a le devenir
année apres année.
Quel que soit leur age, les citoyens sont
plutét conscients des impacts provoqués
par Uusage de la voiture. 37 % des sondés
de ’'Observatoire de la Mobilité?® asso-
cient la voiture a la pollution. Ce chiffre
atteint 52 % chez les plus jeunes.

A Uinverse, 32 % des répondants relient
les transports publics a Uécologie. Ce
terme générique peut recouvrir, selon
les personnes interrogées, a la fois la
faiblesse de leurs émissions de gaz a

Par un parlementaire

effet de serre, comme la moindre pollu-
tion gu’ils générent, ou encore les gains
d’espace et la préservation de la biodi-
versité.

De fait, un bus urbain évite la circulation
de 36 voitures et donc occupe 4 fois
moins d’espace sur la voie publique. Il
consomme 2 fois moins d’énergie en
voyageurs/kilometre. Ces ratios sont en-
core meilleurs pour les métros, tramways
et les trains, ce qui permet au transport
public dans son ensemble d’émettre en
moyenne 50 fois moins de CO, que la
voiture particuliere.

20. Observatoire UTPF IFOP 2023.

1 bus

équivaux a 36 voitures
et 4 fois moins d’espace
sur la voie publique

24 IDEES RECUES H L'UTPF - Le décodeur du Transport Public



IDEE O

regcue

17

Les transports en commun
contribuent aussi a la pollution

de l'air.
Vraiment ?

Je ne vais pas faire circuler un bus
a moitié vide qui va polluer plus

qu’une voiture ”

Par une élue de conseil communautaire

73 %

des bus au gazole
sont aux normes
Euro Vou VI

n 2022, les bus et les cars re-
présentaient 0,8 % des émis-
sions de gaz a effet de serre
francgaises et le transport fer-
roviaire 0,1 % 2'.
Malgré ces performances environne-
mentales, les secteurs des transports
publics et ferroviaires poursuivent 'élec-
trification de leurs flottes. Ainsi, en 2023,
36 % des immatriculations neuves de
bus étaient des bus électriques?2.

Depuis une directive européenne de 2019,
et la loi climat et résilience de 2021, les
réseaux ont Uobligation de s’orienter vers
des véhicules roulants « a faibles ou tres

faibles émissions » lors du renouvellement
de leur flotte. Aussi, les transports publics
sont largement mis a contribution dans
la transition écologique.

L’effort de ces derniers pour limiter les
émissions locales est constant et consé-
quent : selon ’enquéte parc de UUTPF
édition 2024, la part des bus aux normes
Euro V ou VI au sein des flottes est pas-
sée de 47 % a 73 % entre 2018 et 2024.

21. CITEPA 2022, format Secten.
22. Répertoire Statistique des Véhicules Routiers
(RSVERO).
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Les citoyens n'ont pas envie
de se passer de leur voiture.
Vraiment ?

N

Les gens adorent la voiture ”

Par un commentateur d’opinion

e rapport des Frangais a 'auto-

mobile est plus complexe. Bien

que ce mode conserve en ma-

jorité une image positive, asso-
ciée a de la flexibilité et de la liberté,
cette image est en perte de vitesse, no-
tamment chez les plus jeunes. D’apres
’Observatoire de la Mobilité de UUTPF?3,
les images positives (liberté, plaisir, éva-
sion) sont bien davantage présentes chez
les personnes de plus de 65 ans, alors
que les images négatives (U'impact fi-
nancier et environnemental) sont bien
plus fortes chez les 18-24 ans. Ils sont
notamment 52 % d’entre eux a associer
la voiture a la pollution, contre 30 % des
plus &gés. La dépendance a 'automobile
estde plus en plus pergue par les usagers
de celle-ci, et les colits associés pesent
lourd dans le budget des ménages concer-
nés. En effet, parmi les urbains, 3 per-
sonnes sur 4 se disent dépendantes de
la voiture, et 1/3 d’entre eux estime que
se passer de leur voiture pour leurs trajets
du quotidien est impossible.

On observe une baisse tendancielle du
passage de permis de conduire chez les
plus jeunes, souvent repoussé a plus
tard pour des raisons financiéres. Cette
baisse s’accompagne naturellement
d’une baisse de la possession de la voi-
ture chez ce méme public. Grace au dé-
veloppement de lautopartage, du co-
voiturage et des modes alternatifs, la
possession de la voiture se décorréle de
son usage. Seuls 31 % des moins de 25
ans possédent une voiture, contre 74 %
des 55-64 ans?*. L'autopartage comme
le covoiturage permettent une réduction
de la présence de voiture sur l'espace
public grace a une optimisation de son
usage : les voitures individuelles restant
95 % du temps garées et inutilisées?®.

23. Observatoire UTPF IFOP 2023.

24. Enquéte équipement des ménages, INSEE,
2020.

25. Enquéte globale transport, INSEE, 2015.

92 %

des 18-24 ans percoivent
la voiture comme un
mode de transport
polluant
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La voiture, c'est le transport
de M. et M™e Tout le monde.

Vraiment ?

Qu’on le veuille ou non, la France
reste le pays de la voiture

83 %

des habitants de grande
couronne disposent
d’au moins une voiture

/

Par un parlementaire

es arguments s’appuyant sur la

dépendance a la voiture dans de

nombreux territoires tendent a ca-

cher une partie significative de la
population, qui n’y a tout simplement pas
acces. Selon les villes, cela représente
20 % a plus de 50 % des ménages? qui
n’en possedent pas. Et ceci, que ce soit
dans des territoires trés urbanisés ou la
voiture n’est pas nécessaire, que dans des
territoires moins denses. En ile-de-France,
plus on s’éloigne de la capitale, plus les
ménages possédent une automobile. 83 %
des habitants de grande couronne dispo-
sent d’au moins une voiture, contre 65 %
de ceux qui vivent en petite couronne. Un
pourcentage qu’il faut encore diviser par
deuxdans la zone intra-muros, pour arriver
a 34 %% mais également dans des territoires

moins denses oU certains ménages ne
peuvent tout simplement pas assumer le
prix d’acquisition et les frais associés.

En France, ce sont 4 millions de personnes
quinont accés a aucune solution de trans-
ports, ni a des transports collectifs, ni a la
voiture®. Ces profils les plus captifs sont
souvent les plus pauvres: cela pose la
nécessité d’envisager des solutions plu-
rielles dans tous les territoires, en dehors
du seul spectre de la possession de la voi-
ture.

26. INSEE, Equipement des ménages, 2020.
27.INSEE, La voiture a Paris : un bien en perte de vi-
tesse, 2023.

28. Baromeétre des mobilités, Wimoov et Fondation

pour la Nature et 'THomme, 2022
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Les transports en commun
et les modes actifs ne font pas
bon méenage.
Vraiment ?
N

Maintenant qu’on développe le vélo,
on a plus besoin de mettre de l’argent
dans les transports, c’est désuet”

Par un membre de conseil communautaire

L n’est pas pertinent d’opposer les

modes actifs et les transports col-

lectifs, car les deux sontintimement

liés. Le développement par exemple,
de lintermodalité entre le vélo et le transport
collectif offre des opportunités de report
modal importantes. En zone peu dense, le
vélo électrique notamment peut permettre
un rabattement vers une gare sous réserve
de Uexistence d’infrastructures sécurisées.
En France, depuis l'application de la Loi
d’Orientation des mobilités, 1 133 gares
sont dans l'obligation de s’équiper d’un nom-
bre minimum de stationnements sécurisés
pour les vélos. A ce jour, 40 000 places de
stationnement sont désormais déployées
aux abords de ces gares?.

En effet, adapter les poles d’échange et
les équiper en infrastructures sécurisées
pour garer son vélo est un levier prioritaire
identifié par la FUB (Fédération francaise
des usagers de la bicyclette) et la FNAUT
(Fédération Nationale des Associations
d’Usagers des Transports) dans leur livre

blanc pour Uintermodalité. Ce méme
rapport préconise une intégration plus
compléte du réseau de piste cyclable aux
plans de transports collectifs, voire en en-
visageant une billettigue commune, pour
faciliter Uintermodalité entre ces 2 modes
de transports. La marche est l'alliée évi-
dente du transport collectif. Pour autant,
elle est encore difficilement considérée
comme un mode a part entiére, méritant
ses propres infrastructures dédiées.

Pourtant, faciliter la marche aux abords des
arréts de transports collectifs, ainsi que Uin-
formation voyageur dans U'espace public et
les itinéraires facilités est un levierimportant
pour le développement et lattractivité du
transport collectif. Plans de quartier, signa-
létique sur la voirie et table d’orientation aux
abords des arréts permettent une orientation
facilitée dans les lieux de correspondance.
La distance inter-station a parcourir entre
deux points d’arréts sur un méme pole
d’échange, si elle est trop longue, peut étre
un motif de renoncement a l'usage des trans-
ports collectifs pour les personnes présentant

i

40 000

places de stationnement
vélo aux abords des gares

une station debout difficile, ce qui concerne
un Francais sur 32. Ilen va de méme lorsque
Litinéraire n’est pas suffisamment sécurisé.

Pour autant, la marche permise par U'usage
des transports collectifs est un levier fort
de lutte contre la sédentarité et pour la pré-
servation de la santé.

Pour mieux intégrer tous ces acteurs, souvent
associatifs, a la construction des politiques
de mobilité, le comité des partenaires de
'autorité organisatrice est un outil adéquat.

29. SNCF Gares & Connexions.

30. Kéoscopie.
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Les transports et 'amenagement
du territoire, ce sont deux choses
différentes...

Vraiment ?

Mes bus sont pris dans les bouchons,
je ne vais pas en mettre plus, cava
empirer le probléme ”

40 km

c’est la distance moyenne
entre domicile et travail

/

Par un vice-président d’agglomération

u sein des équipes techniques

de collectivités, il est de cou-

tume que les directions en

charge de la voirie et de Uurba-
nisme et celles des transports collectifs
soient différentes. La question de la voirie
et de Uurbanisme relevant en effet d’'une
gestion communale.

Or, le transport public est éminemment
dépendant des aménagements urbains.
D’une part, car 'étalement urbain et l'éloi-
gnement des lieux de vie et d’emploi, en
pleine croissance depuis la moitié du XX®
siecle, rendent difficile la desserte des
transports publics partout et pourtous les
motifs de déplacement.

En effet, le temps de parcours a peu évo-
lué depuis les années 60 mais la distance
pour se rendre a son emploi est passée de
3 km a 40 km quotidiens. S’il a explosé
pendant les années 1980, le phénomene
ne se résorbe pas aujourd’hui : au cours
des 20 dernieres années, la distance do-
micile-travail a encore augmenté de plus
de 2 km?'.,

D’autre part, le transport public circule sur
la voirie dont 'encombrement par des voi-
tures en circulation ou stationnées releve
d’un choix de la collectivité. Ainsi, la mise
en place de couloirs de bus en site propre,
en plus d’augmenter significativement la
performance de ces derniers (Voir le dé-
codage de Uidée regue n° 9, « Les trans-
ports en commun ne peuvent pas rimer
avec vitesse »), permet de mieux équilibrer
la place de chacun des modes dans lUes-
pace public, et de rendre plus visible Uof-
fre de transport public dans la ville.

Ilapparait donc essentiel de ne pas décor-
réler ces deux dimensions, qui fonction-
nent par nature ensemble.

Cela passe aussi par la mixité fonction-
nelle des territoires, qui permet de
rationaliser les trajets, en rapprochant
les services des lieux d’emploi, des
commerces et des lieux de vie. Cela
contribue a rendre pertinents les trans-
ports publics et les modes actifs.

31. INSEE, enquéte mobilité des personnes, 2018.
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villes.

Vraiment ?

Réduire la place de la voiture
pénalise les petites et moyennes

Je ne vais pas réserver une voie
aux bus ni limiter le stationnement, sinon
je signe la mort des commerces !”

éduire la place de la voiture au profit
d’autres modes comme les transports
publics ou les modes actifs suscite
toujours de linquiétude, notamment
sur la crainte de désertification des centres-
villes au profit de commerces situés en périphérie
des villes. Cependant, les expériences de pié-
tonnisation des centres-villes, et lamise en place
de transports publics adaptés (parking relais et
navettes de centre-ville par exemple) tendent a
montrer plutét Uinverse. Le mythe du «no parking
- no business » est mis @ mal par 'examen des
modes de déplacement des personnes réalisant
leurs achats en centre-ville. D’une part car la
part des clients de commerces de centre-ville uti-
lisant la voiture est surestimée : dans les grandes
agglomérations, 74 % des clients se rendent
dans les commerces a pied, vélo ou transports
en commun. Ce chiffre est de 49 % dans les
villes moyennes®.
De fait, les expériences de piétonnisation,
lorsqu’elles sont initiées par des villes souhaitant
repenser leur stratégie commerciale, sont souvent
favorables au commerce. Car en effet, les avan-
tages sont nombreux :
¢ Un gain de pouvoir d’achat pour les usagers :

Par un maire

un abonnement de transport collectif colitant
enmoyenne 20 fois moins cher a l'année qu’une
voiture, a nuancer selon le colit du stationnement
en centre-ville variable selon les politiques en
place.

¢ Un bénéfice pour le commerce : les achats
des piétons ou usagers des transports collectifs
tendent a étre plus fréquents et leur panier
moyen supérieur. Cela s’explique par le temps
gagné en flanerie, en exploration propice a la
consommation dans les commerces locaux.

¢ Un gain de qualité de vie : moins de bruit, de
pollution qui rend agréable la promenade en
centre-ville.

La clientele des commerces centraux est ma-
joritairement une clientele de la ville méme ou
son immédiate périphérie : dans les grandes
villes, 84 % des habitants de la ville-centre ache-
tent majoritairement dans cette méme ville-
centre, pour 15 % de résidents de la périphérie.
Dans les villes moyennes (de 10 000 a 100 000 ha-
bitants), on observe globalement une tendance
similaire : 25 % seulement des habitants de la
périphérie consomment majoritairement dans
la ville-centre. Les achats sont donc majoritai-
rement réalisés a proximité du domicile®.

gl

74 %

des clients se rendent

dans les commerces a pied,
avélo ou en transports en
commun dans les grandes
agglomeérations

ILapparait donc essentiel d’'accompagner la ré-
appropriation de la voirie par les transports col-
lectifs et les modes actifs avec des politiques
publiques adaptées. Cela passe aussi, évidem-
ment, par une politique du commerce favorisant
le centre-ville en limitant les installations de
commerces en périphérie, accessibles plus fa-
cilement en voiture.

32. Cerema.
33. Source : Base unifiée des enquétes ménages-déplace-
ments, 2017. Mobilité et commerces quels enseignements

des enquétes déplacements ? Cerema, CC BY-NC-ND).
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Les politiques sociales, ce sont
les communes et les départements :
la mobilité n’a rien a y faire

Par une élue de conseil communautaire

n accord avec la loi SRU (Soli-
darité et Renouvellement Ur-
bain) de 2000, les réseaux de
transports en commun urbain
doivent contribuer a permettre l’'accés
aux transports publics des plus pré-
caires grace a une tarification sociale ou
solidaire. Mais bien souvent, les réseaux
vont plus loin, en proposant des offres
ciblées sur des publics éloignés du

2/3 transport collectif.

En 2024, de nombreuses offres de mobi-

, lité solidaires, a destination des per-
des réseaux de transport : . o

. sonnes en insertion, en précarité, des

urbain propczsept personnes agées isolées émergent dans

des services dédiés ¢ nombreux territoires. En parallele, 3

aux personnes a travers certaines offres TAD et & destina-

mobilité réduite tion des personnes en situation de han-

dicap, les transporteurs publics sont

/ amenés a réaliser, dans le cadre de leur
contrat, des courses a vocation sociale.

Ils sont d’ailleurs les 2/3 des réseaux de

Les politiques de mobilité

et d'inclusion n‘ont rien a faire
ensemble...

Vraiment ?

transport public en France a proposer
des services de mobilité dédiés aux per-
sonnes en situation de handicap dans
leur offre de service. Cela illustre bien
que le secteur social et la mobilité sont
destinés, dans l'objectif de réduire les
inégalités de mobilité, a travailler en-
semble.

Cependant, cela ne se traduit pas tou-
jours par des politiques transverses au
sein des collectivités, souvent en raison
d’échelons compétents différents. Les
départements et communes, premiers
concernés par les politiques sociales,
ont perdu toutes ou presque de leurs
compétences mobilité, outre la gestion
desroutes départementales, apres la loi
modernisation de U'action publique ter-
ritoriale et d’affirmation des métropoles
(MAPTAM) de 2014, sauf le transport des
éleves en situation de handicap.
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regcue
Prendre les transports en
commun serait evident pour tout
le monde...
Vraiment ?

—

Prendre les transports en commun,
ce n’est quand méme pas si
compliqué pour celui qui le souhaite ”

a mobilité, comprise comme la

capacité individuelle, cognitive a

se déplacer, est un concept qui

a émergé dans la sociologie ur-
baine au début des années 2000. Appli-
quée au champ des transports publics,
elle regroupe alors le potentiel de chacun
a se mouvoir, a utiliser les transports col-
lectifs quand il y en a. En ceci, nous ne
sommes points égaux : des difficultés a
lire un plan, lillettrisme (7 % de la popu-
lation frangaise agée de 18 a 65 ans®),
ou lillectronisme (15 % de la population
ne possede pas les compétences numé-
riques de base®), une situation de handi-
cap moteur ou cognitif ou tout simplement
l'appréhension a prendre les transports
publics peuvent en affecter lusage. La
seule offre ne peut pas suffire.

Aussi, lapprentissage de la mobilité tend
aémerger dans le champ des acteurs so-
ciaux et d’insertion, afin que tous les pu-
blics aient la capacité de s’approprier leur
mobilité. Les exploitants de transports
collectifs et autorités organisatrices ont

Par un exploitant de transport collectif

aussi unrole a jouer : la présence humaine
en gare ou aux stations, destinée a aider
et a aiguiller Uusager, laformation du per-
sonnel de conduite ou de sécurité a ces
problématiques de mobilité, mais égale-
ment le travail autour d’une information
et d’une signalétique facile a comprendre
sont autant d’aides précieuses pour les
personnes rencontrant des difficultés
dans leur « motilité ».

Les actions de formation et de sensibilisation
des exploitants auprés des scolaires, ou
des personnes eninsertion, via les centres
sociaux par exemple, sont aussi un excellent
moyen de familiariser tout un chacun avec
l'usage des transports publics. Les opéra-
teurs proposent des ateliers d’apprentissage
de la mobilité dont Uobjectif est de lever
les freins (méconnaissance, peurs, illec-
tronisme) qui empéchent les personnes
en situation de fragilité (jeunes en insertion,
seniors...) de prendre les transports en
commun pour se déplacer, par Uinter-
médiaire d’ateliers numériques ou sur le
terrain.

7%

de la population
francaise est touchée
par Uilletrisme

Pour toucher le public scolaire et former
dés le plus jeune age a l'usage des transports
publics, ils interviennent dans les écoles
pour apprendre aux plus jeunes a lire un
plan afin de devenir des voyageurs avertis
etrassurés.

34. Agence nationale de lutte contre Uillettrisme.
35. INSEE.
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