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RESUME

L'objet de cette étude, commanditée par la COURLY, est d'une part de fournir
aux collectivités locales des éléments d'évaluation des risques financiers encourus
dans la mise en oeuvre de leur politique de déplacements, d'autre part de proposer
des mesures concrétes susceptibles de constituer une parade a ces risques finan-
ciers. -

L'analyse s'appuie sur les résultats de simulations menées a l'aide du modele
QUINQUIN (QUalités INtroduites, QUantités INsolvables) qui mesure l'efficacité de
politiques variées de gestion et d'investissement du réseau de transports collectifs,
dans le cadre de contextes socio-économiques non maitrisés.

La croissance économique est une variable centrale du modéle QUINQUIN,
par ses implications sur les caractéristiques de la mobilité . En effet une analyse
chronologique des données relatives aux déplacements nous montre que la crois-
sance des revenus agit de maniére positive sur l'ensemble des déplacements, tant
en voiture particuliére qu'en transports collectifs. Elle agit d'autant plus favorablement
sur la voiture particuliere qu'elle permet une accession accrue a la motorisation. La
croissance des revenus agit en outre sur les codts d'exploitation du réseau de trans-
ports collectifs. La confrontation des recettes des usagers, des colts d'exploitation,
des annuités d'emprunts pour les investissements en transports collectifs (tenant
compte de l'inflation) et du versement transport aboutit au besoin de financement pu-
blic assuré par les collectivités locales.

Les simulations me-
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aggravation du besoin de financement public et du niveau de déplacements en
voiture particuliere. Ce scénario est donc inacceptable. Cependant l'investissement
aggrave le déficit et ne réduit que fort peu le niveau de déplacements en voiture
particuliére.

Nous avons donc testé diverses mesures de gestion et d'investissement alter-
natives, susceptibles d'apporter des parades a court ou moyen terme.

La premiere mesure testée consiste a mieux protéger le réseau de transports
collectifs : le résultat & I'horizon 2000, avec une hypothése d'une protection supplé-
mentaire de 25% de l'offre réalisée en surface, est que la part de marché des trans-
ports collectifs n‘augmente que de 0,6% ; le réseau viaire non reéserve est probable-
ment aussi saturé que si rien n'était fait pour protéger les transports collectifs de
surface. Les conséquences financiéres sont peut-&tre moins négligeables puisque la
productivité des transports collectifs s'améliorant, les recettes des.usagers augmen-
tent et les colts d'exploitation diminuent. Clest ainsi que le besoin de financement
public diminue de prés de 12,5 % dans les situations “fil de l'eau”, et de 6°a 7 % dans
les situations d'investissement. -INéanmoins les différences d'échelle du .déficit entre
les situations de non-investissement et dlinvestissement ne sont pas modifiées.

Le deuxiéme type de mesures testées sont celles qui aboutissent a réduire la
circulation dans le centre (Lyon-Villeurbanne), par des mesures physiques de réduc-
tion d'accessibilité ou par péage. Lesi'simulations montrent qu'une simple pé-
riphérisation de 5 a 10% des flux en voiture:particuliere du centre vers la banlieue ne
fait que déplacer les problemes de congestion et aggrave globalement la situation fi-
nanciére des transports collectifs urbains; leur fonctionnement étant trés dégradé en
banlieue. Nous avons donc pris en compte-les possibilités d'augmentation de capa-
cite de la voirie en banlieue qui permettraient de faire baisser le niveau
d'encombrement de 5 a 10%. Dans ce cas le besoin de financement public décroit
légérement sans toutefois changer d'échelle et le niveau de déplacements en voiture
particulieére n'est pratiquement pas affecté globalement. Ce n'est que si I'on teste en
plus une reprise partielle (jusqu'a 20%) des deplacements en voiture particuliére
évincés du centre par les transports collectifs que le niveau de déplacements en voi-
ture particuliére baisse sensiblement.

Nous avons enfin testé la possibilité d'investissement en technologies moins
onéreuses que le métro. Nous avons- supposé la substitution a la plupart des
prolongements prévus en métro (sauf Gorge de Loup-Vaise et Salengro) d'une offre
a base de tramway ou de bus en site propfe. La demande en transports collectifs est
alors diminuée de deux points environ paritapport a la solution métro et les déplace-
ments en voiture particuliére sont trés peu-affectés par ces alternatives. Par contre la
charge de la dette se trouve grandement allégée et diminue de 26 a 32% soit, a
I'norizon 2000, 220 a 290 MioFF par an d'économies.

‘Si ces investissement -alternatifs. permettent de diminuer les risques financiers,
le niveau de déplacements en voiture particuliere reste inchangé a I'horizon, impli-
qguant probablement des encombrements assez graves. Ce n'est donc qu'en combi-
nant des investissements moins lourds: avec I'ensemble des mesures de gestion
multi-modales que l'on aura des chances de réduire les déficits et le niveau
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d'encombrement. La combinaison d'investissements en tramway ou en bus en site
propre, d'une protection supplémentaire du réseau de surface, d'une éviction partielle
de la voiture particuliére du centre et d'une augmentation de la capacité de voirie en
périphérie, permet de ramener le niveau du déficit & une situation proche de celle du
"fil de I'eau”, tout en tempérant l'accroissement des déplacements en voiture particu-
liere.

r
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d'investigations plus pous-
sées sur les comportements
possibles des usagers en réaction a un péage sur le centre de l'agglomeération (Lyon-
Villeurbanne), nous avons fait des estimations de recettes financieres potentielles.
Grossiérement ces recettes pourraient varier de l'ordre de 400 MioFF/an pour un
péage de cordon (taxation de chaque entrée dans le centre) a 500 ou 600 MioFF/an
pour un péage de zone (taxation de la circulation dans le centre) si I'on fait payer les
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usagers de la voiture particuliere environ 10F par taxation ou 250F par mois
(correspondant a peu prés a un abonnement TCL). Ces chiffres sont a rapprocher du
besoin de financement public qui oscille entre 500 et 900 MioFF/an environ, selon les
diverses hypothéses.

En bref la parade proposée aux risques de dérapages financiers & I'horizon
2000 consiste.a choisir des investissements en transports collectifs moins colteux.
avec probablement un autre schéma de développement du réseau, a étendre la pro-
tection du réseau de surface, & maitriser la croissance des déplacements en voiture
particuliére par des mesures physiques et ftarifaires d'accés au centre -de
l'agglomération. Si les choix economlques sont relatnvement clalrs Ies chonx poli-
thues ne le sont sans doute pas.

Laboratoire d'Economie des Transports Septembre 1991
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1. INTRODUCTION

" Les objectifs de cette étude, commandee par la COURLY, sont, dans le cadre
d'une réflexion & long terme sur la gestion des investissements en transport, de dési-
gner quelques pistes pour des mesures de court terme et pour cela :

a) donner aux collectivités locales des éléments d'évaluation des indicateurs
pertinents d'évolution du systéme et des risques financiers encourus dans la mise en
oeuvre de leur politique de déplacements. Il s'agit notamment de s'assurer que des
facteurs exogénes a la sphére des transports en commun ne vont pas perturber
I'équilibre financier du Plan a Moyen Terme.

b) évaluer et proposer des mesures concrétes susceptibles de constituer une
limite a ces risques financiers :
- mesures concernant les choix d'investissement ou de gestion des infra-
structures ;
- mesures concernant des systémes tarifaires novateurs (en particulier le
péage urbain).

La premiére partie de ce rapport montre limportance des risques de dérapage
financier pour les collectivités locales, liés a l'investissement prévu en transports col-
lectifs dans les prochaines années. Cependant on ne peut échapper a ces risques fi-
nanciers par le simple abandon de cet investissement : cela entrainerait une grave
crise de 'encombrement avec a terme une asphyxie du fonctlonnement économique
et social de I'agglomération lyonnaise.

Si la politique “au fil de l'eau” est inacceptable, quelles sont les mesures que
peuvent prendre les collectivités locales, a court ou moyen terme, pour résoudre
cette double crise de I'encombrement et du financement ? Ce sont ces mesures que
passent en revue les parties suivantes.

La deuxiéme partie propose des mesures de gestion du systeme de trans-
port : la protection du réseau de transport en commun de surface permet d'en ame-
liorer son fonctionnement et donc de réduire ses colts mais pas suffisamment;
I'éviction ou la réduction des déplacements en voiture particuliére dans le centre
permet également, sous réserve de mesures d'accompagnement indispensables,
d'améliorer le fonctionnement du réseau de bus : mais l'investissement en transports
en commun reste nécessaire pour reprendre au moins pour partie les transferts mo-
daux de la voiture particuliere.

La troisiéme partie propose des investissements moins lourds que le métro
dans certains cas, 1a ou d'autres modes sont susceptibles de répondre & la demande
tout en - offrant suffisamment de confort et de rapidité: des hypotheses

Laboratoire d'Economie des Transports Septembre 1991
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d'investissement en tramway et en bus sur site propre sont testées. Ces investisse-
ments sont susceptibles de réduire partiellement la crise financiére mais sans la ju-.
guler complétement.

La quatrime partie montre qu'une combinaison de ces diverses politiques
peut permettre de desserrer significativement l'étau de la double crise de
l'encombrement et du fmancement ~ :

Enfln Ia cinquiéme partle propose des simulations f/nanCIeres de. d/verses
formes de péage (d'entrée ou de circulation), susceptibles a la fois de reduire la
circulation en voiture particuliére au centre et d'apporter des fonds supplémentaires
pour les transports en commun. :

Le Plan a Moyen Terme -

Le plan d'investissement a six milliards a été élaboré par le SYTRAL, en
collaboration avec la SEMALY. La SEMALY, a partir du modéle TERESE a es-
timé, pour chacun des investissements projetés, un niveau de clientéle et des dé-
penses d'exploitation nouvelles. Ces estimations se réalisent ceteris paribus, en
considérant que seul le réseau de transport collectif évolue.

S'il se réalise, le PMT apportera par année 417,8 millions de places-ki-
lométre-offertes (PKO) supplémentaires en métro de type ligne A et 186,1 millions
de PKO en métro de type ligne D. Cette offre supplémentaire permettra
d'économiser 123,5 millions de PKO en bus. La demande attendue, en relation
avec cette offre nouvelle, est de 18,3 millions de déplacements par an.

A cbté de cette demande liée a I'offre nouvelle, nous avons introduit une
demande nouvelle de 3 millions de déplacements, due au renforcement de la des-
serte de l'agglomération par le réseau ouest de la SNCF, ainsi qu'une demande
nouvelle de 2,5 millions de déplacements, due a la mise en place de parking
d'échange. En outre, un gain de vitesse spécifique de 0,5 km/h (améliorations
techniques) a été introduit pour la vitesse commerciale des bus dans le centre.

Les hypothéses relatives au financement des investissements du PMT sont
les suivantes :

Année Investissement Duree
Mio FF
1990 15 20 ans
1991 190 25 ans
1992 530 25 ans
1993 1145 30 ans
1994 1550 30 ans
1995 1195 30 ans
1996 - 560 30 ans
1997 _150 30 ans
Total 5.335

Ces investissements sont réalisés sans différé, a untaux de 9 % .
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Le modéle QUINQUIN

L'analyse des scénarios d'évolution du systéme des déplacements sur
l'agglomération lyonnaise s'appuie essentiellement sur les résultats de simulations
menées a l'aide du modéle QUINQUIN.

Le modéle "QUINQUIN" (QUalités INtroduites, QUantités INsolvables) per-
met d'estimer, a I'horizon 2000, le financement qui sera nécessaire a la poursuite
d'une organisation collective des déplacements urbains au sein de I'agglomération
lyonnaise. C'est un modéle de simulation qui mesure I'impact de.modifications du
_contexte socio-économique sur le systéme des déplacements urbains. Le modele
a été réalisé sous la forme d'un logiciel informatique. Il permet d'entrevoir une
multitude d'avenirs possibles, de mesurer I'efficacité de politiques variées de ges-
tion et d'investissement du réseau de transports, dans le cadre de contextes so-

. cio-économigques non maitrisés.. - :

La croissance économique est une variable centrale du modéle QUINQUIN,
par ses implications sur les caractéristiques de la mobilité . En effet une znalyse
chronologique des données relatives aux déplacements nous montre que la crois-
sance des revenus agit de maniére positive sur I'ensemble des déplacements, tant
en voiture particuliére qu'en transports collectifs. Elle agit d'autant plus favorable-
ment sur la voiture particuliére qu'elle permet une accession accrue a la mctorisa-
tion. La croissance des revenus agit en outre sur les colts d'exploitation du réseau
de transports collectifs.

Le modéle s'appuie essentiellement sur deux modules' :

- I'un permet de prévoir l'impact des évolutions économique et démogra-
phique sur la motorisation des ménages et la mobilité quotidienne des personnes ;

| ce module a été statistiquement validé & partir des enquétes-ménages sur diffé-
| rentes agglomérations frangaises ; '

- l'autre détermine par confrontation des déplacements en voiture particu-
liere et en transports collectifs sur le systéme viaire, la vitesse commerciale du ré-
seau de bus de surface et donc, combinée avec les charges salariales, les condi-
tions d'exploitation du réseau de transports collectifs. Les relations entre vitesse
commerciale des bus et encombrement de la voirie ont été validées empirique-
ment sur des observations & Paris recalées sur le cas de Lyon. Il en résulte un ni-
veau de déplacements en transports collectifs (donc les recettes) et des coits
d'exploitation. .

La confrontation des recettes des usagers, des couts d'exploitation, des
annuités d'emprunts pour les investissements en transports collectifs (tenant
compte de linflation) et du versement transport aboutit au besoin de financement
public assuré par les coliectivités locales.

Ce que ne fait pas QUINQUIN en I'état actuel :

- il n'incorpore pas de module de génération des déplacements en transports col-
lectifs : les nouveaux déplacements en transports collectifs injectés dans le mo-
dele résultent d'estimations effectuées par la SEMALY dans le cadre de
I'élaboration du PMT ; _

- les transferts entre modes de déplacements (voiture particuliere ou transports
collectifs) ne sont pris en compte qu'a travers l'attractivité des transports collectifs :
élasticité au tarif et vitesse commerciale ;

- il ne peut offrir de mesures directes de l'effet des investissements en voirie ur-
baine sur les déplacements en voiture particuliere.

1 Voir en annexe 1, une présentation détaillée du modéle QUINQUIN.
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2. LE PLAN A MOYEN TERME POUR LES TRANSPORTS EN COMMUN :
CRISE FINANCIERE ET CRISE DE L'ENCOMBREMENT

Nous avons testé plusieurs contextes - socio-économiques futurs de
l'agglomération, et en fonction de paramétres exogeénes et endogénes aux transports
collectifs, nous avons simulé les situations financieres du réseau de transport collectif
en 2000. Ces simulations s'appuient entre autres sur les estimations d'offre et de-
clientéle des transports collectifs telles qu'elles sont faites par la SEMALY2.

Dans I'hypothése ou I'Etat prendrait & sa charge une partie des investisse-
ments lourds, nous avons considéré que le financement serait assuré par la subven-
tion nationale pour une part et par emprunt du SYTRAL pour un montant de 5,335
milliards pour une autre part.

Aprés avoir caractérisé l'offre actuelle, puis l'offre en fin de 1991, et en l'an
2000 compte tenu du scénario d'investissement, nous présenterons les résultats du
modéle QUINQUIN, tant au niveau des déplacements (voiture particuliére et trans-
ports collectifs) qu'au niveau des données financiéres.

Nous sommes partis de la situation estimée en fin de 1991, c'est-a-dire apres
introduction de la ligne D du métro. Cette situation nous servira de référence. Par
rapport a cette référence, nous présenterons systématiquement deux situations :

- "Fil de I'eau” : aucun investissement n'est réalisé au dela de 1992.
- "Investissement P.M.T." & six milliards : le PMT est réalisé en totalité entre

- 1992 et 2000.

Toutes les données relatives aux trafics auront pour année de base 1992.
L'ensemble des données financiéres seront exprimées en francs constants de
l'année 1989.

2le scénario testé ici reprend les données SEMALY découlant d'une hypothése initiale
d'investissement & 5 Milliards. Il différe du plan final du SYTRAL qui s'éléve a 6 Milliards. Néanmoins
les différences en matiére d'offre et de clientéles TC sont peu importantes et les conséquences finan-
ciéres du méme ordre de grandeur, comme nous le verrons par la suite.
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2.1 L'évolution de l'offre en transports collectifs a Lyon

2.1.1 Le réseau avant ouverture de la ligne D :

Mio / an Kilométres-Véhicules Places-Kilométres Offertes
Ligne A,B,C 5,92 13,2% 758 23,6%
Surface 39,05 86,8% 2460 76,4%
Total 44 98 100,0% 3219 100,0%

2.1.2 Le réseau fin 1991 aprés ouverture de la ligne D :

Kilomeétres-Véhicules

Mio / an Places-Kilométres Offertes
Ligne D 6,70 13,7% 858 22,0%
Ligne A,B,C 5,92 12,1% 758 19,4%
Surface 36,30 74,2% 2287 58,6%
Total 48,93 100,0% 3903 100,0%

2.1.3 Le réseau en 2000 avec l'investissement de six milliards de francs (PMT) :

Mio / an Kilométres-Véhicules Places-Kilométres Offertes
Ligne D 8,15 15,8% 1044 23,8%
Ligne A,B,C 9,19 17,8% 1176 26,8%
Surface 34,34 66,4% 2164 49,4%
Total 51,68 100,0% 4383 100,0%
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Les hypothés s de simulations de QuinQuin

Pour effectuer ces simulations, nous avons considéré, sauf spécification
contraire : ‘ ‘ '

Pour les variables exogénes3 : . _

- un niveau de population constant, équivalent a celui du dernier recensement,
- un taux de versement transport a 1,75% ,

- une inflation annuelle moyenne de 3%.

Pour le réseau de transports collectifs : .

- une progression des colts salariaux identique a la croissance des revenus,

- des gains annuels de productivité sur le facteur travail de 0,2% , -

- des gains annuels de productivité sur les autres coilts de 0,1% ,

- une progression de la capacité des bus de 5% entre 1991 et 2000,

- une tarification identique en francs constants entre 1991 et 2000, ce qui implique
que les recettes d'exploitation évoluent similairement aux déplacements en trans-
ports collectifs.

L'environnement socio-économique exogéne au systéme de transport de
lagglomération peut évoluer de diverses maniéres : étant donné la diversité de
ces futurs possibles nous avons choisi de définir des situations extrémes quant a
ces facteurs exogénes, qui nous donneront les bornes de nos scénarios du futur.
Ces situations extrémes reposent sur des hypothéses d'évolutions alternatives qui
sont : : ‘

- une hypothése relative a la croissance des revenus de l'agglomeération : nous
considérerons une croissance a 1,5% et une croissance a 3% par an.

- une hypothése relative au développement du réseau : nous considérerons la
réalisation du Plan a Moyen Terme (PMT), a savoir six milliards
d'investissements en transports collectifs, et la non réalisation de ce PMT.

Le croisement de ces deux ensembles d'alternatives, a savoir les revenus
et le développement du réseau, nous donne quatre situations qui definissent les
environnements de simulation du modéle.

3 A la différence de la note de travail présentée en mars 1991, n'est pas prise en compte ici une évo-
lution qui avait été dénommeée a I'époque “"périphérisation” de 5% des déplacements en voiture parti-
culiére et qui correspondait en fait a une baisse globale de 5% de ces déplacements. La péripherisa-
tion sera prise en compte dans les scénarios analysés plus bas.
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Les indicateurs d'analyse

L'analyse des résultats des simulations se fait a partir des principaux in-
dicateurs suivants :

- Passagers-Kilomeétres-Offerts (P.K.O.) : c'est un indicateur d'offre en transports
collectifs exprimé le plus souvent en base 100 en fin 1991, aprés ouverture de
la ligne D du métro.

- Déplacements en transports collectifs (Dpct TC): c'est le niveau de deplace-
ments annuels ‘effectués en transports collectifs ; il est exprimé d'une part en
millions de déplacements, d'autre part en base 100 en 1991.

- Déplacements en voiture particuliére (Dpct VP) : la valeur absolue de cet indi-
cateur est inconnue au niveau de l'agglomération, aussi est-elle mesurée en |
termes de variation relative prédite par le modéle par rapport & la situation de
référence (base 100 en 1991). Précisons qu'il s'agit d'un niveau de "demande"
en voiture particuliere et "non pas d'un indicateur d'encombrement. En
l'absence de toute relation claire liant la capacité de la voirie et
I'encombrement, on ne peut qu'émettre des suppositions quant aux conse-
quences de l'augmentation de la circulation en voiture particuliére sur le niveau
d'encombrement.

- Le ratio TC / (TC + VP) exprime en pourcentage la part de marché des transports

collectifs sur les transports urbains meécanisés.

- La vitesse du réseau est la vitesse commerciale moyenne (en km/h) du réseau
de transports collectifs, moyenne calculée sur |'offre totale (bus et métro). C'est
un indicateur essentiel de productivité et donc du co(t d'exploitation.

- Les recettes d'exploitation (R) proviennent des usagers des transports collectifs
et dépendent donc directement du niveau de déplacements calculé.

- Les codts d'exploitation (D) ainsi que le ratio de couverture des colts par les re-
cettes R/D sont également des indicateurs de fonctionnement des transports
collectifs. '

- Le versement transport représente la part des entreprises de l'agglomeération
dans le financement des transports collectifs urbains.

- La part des collectivités locales ou besoin de financement public (B.F.P.) est ce
qui doit venir équilibrer financierement le systeme.

- La pression fiscale tient compte de I'évolution des revenus et de I'évolution dé-
mographique et est exprimée en pouvoir d'achat constant par habitant et par
an.
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2.2 Projections de I'offre, du partage modal et conséquences financi res en
I'an 2000

2.2.1 Offre :

Le niveau de I'offre est imposé, donc non déterminé par I'évolution des reve-
nus. Soit l'investissement est réalisé, ce qui correspond a une croissance de 'offre de
12.3 % en terme de P.K.QO., soit il ne I'est pas et on demeure a un niveau inchange,-
c'est a dire équivalent a celui de 1991.

référence 91 . 2000
fldeleau. - . investissement 6 Mrds
P.K.O. (1) : 100 .. 100 ' T 1123
Véhicules-Kilomatres 48,9 472 ' 50,0

(1) Base 100 en 1991,

2.2.2 Déplacements et partage modal :

Croissance annuelle des revenus de +1.5 %

référence 91 2000
fil de 'eau investissement 6 Mrds
Dpct TC en millions 178 ' 174,8 198,2
Dpet TC (1) 100 98,2 111.4
Dpct VP (1) 100 109,6 - 108;9
TCATC +VP)  (2) 24,4 22,4 24,8
Vitesse du réseau 17 151 18,2

(1) base 100 en 1991 ; (2) 21,5 % en 1986, et 25,5 % en 1991 selon les prévisions SEMALY. Dans le
modéle QUINQUIN, ce pourcentage varie selon la croissance des revenus.

Croissance annuelle des revenus de +3 %

référence 91 2000
fil de l'eau investissement & Mrds
Dpct TC en millions 178 1755 198,6
Dpct TC (1) 100 98,6 : 111,6
Dpct VP (1) ' 100 114,6 113,9
TCHTC +VP) (2) 244 214 237
Vitesse du réseau 17 14,4 15,56

(1) base 100 en 1991 ; (2) 21,5 % en 1986, et 25 5 % en 1991 selon les prews:ons SEMALY Dans e
modeéle QUINQUIN, ce pourcemage varie selon la croissance des revenus.
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La croissance des déplacements en voiture particuliere se situe entre 9 et
15 %, selon les différents scénarios. Cette croissance plus ou moins forte va générer
des encombrements qui vont faire chuter la vitesse commerciale des bus, rendant le
réseau de transports collectifs moins attractif. Nous ne pouvons estimer les colts liés
a cette progression de I'encombrement (pollution, perte de temps, etc..). Mais nous
pouvons raisonnablement avancer I'hypothése selon laquelle les niveaux atteints ne
seront pas compatibles avec une gestion “rationnelle” de la ville.

Si aucun investissement n'est réalisé, les déplacements en VP progressent
fortement, faisant chuter la vitesse'commerciale globale du réseau de 1,9 4 2,6 km/h, -
selon les deux hypothéses différentiées de croissance des revenus. Les déplace-
ments_en transports collectifs diminuent en valeur absolue. La ville serait ici littérale- -
ment asphyxiée," et la plupart des fonctions urbaines ne pourraient plus étre assu-
rées.

Si l'investissement de 6 milliards est réalisé, la vitesse commerciale moyenne
du réseau est diminuée de 0,8 km/h pour une croissance de 1,5 % des revenus, et
de 1,5 km/h pour une croissance de 3% . Dans les deux cas, les déplacements en
transports -collectifs progressent de plus de 11 % par rapport & 1991. Les déplace-
ments en VP diminuent par rapport a la situation fil de I'eau, mais conservent des ni-
veaux élevés.

On notera qu'avec ou sans investissement, la croissance des déplacements
en VP est guére modifiée. 11 % de déplacements supplémentaires sur le réseau de
transports collectifs ne permettent de supprimer que moins d'un pour-cent de dépla-
cements VP. Les niveaux de déplacements en VP atteints conduisent sinon a une
paralysie de la ville, au moins a un fonctionnement assez dégradé avec des pertes
de temps pour les usagers des deux modes.
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2.2.3 Données financiéeres :

Croissance annuelle des revenus de +1.5 %

21

référence 91 2000

. fiide leau investissement 6 Mrds
Recette d'exploitation (R} 620 609 690
Colits d'exploitation (D) 1060 1251 1299
R/D 58,5 % 487 % 531 %
Versement Transport 610 - 681 681
Collectivités Locales 359 461 806
Pression Fiscale 325 354 619

Données en MioF/an sauf Pression fiséale en pouvoir d'achat constant/habitant/an.

Croissance annuelie des revenus de +3 %

référence 91 2000
fil de i'eau investissement 6 Mrds

Recette d'exploitation (R} 620 611 692 |
Coﬂlé d'exploitation (D) 1060 1481 1534
R/D 58,5 % 41,3 % 45,1 %
Versement Transpprl 610 769 769
Collectivités Locales 359 600 951
Pression Fiscale 325 392 621

Données en MioF/an sauf Pression fiscale en pouvoir d'achat constanthabitant/an.

Les recettes d'exploitations sont proportionnelles & la variation des déplace-
ments en transports collectifs, du fait de I'hypothése de non variation en francs
constants de la tarification.

Les colts d'exploitation sont fonction pour une part de la croissance des reve-
nus. Au plus les revenus sont élevés, au plus le codt de la main d'oeuvre l'est (70 %
des colts d'exploitation pour le réseau de surface). lls sont fonction pour une autre
part des différentes technologies caractérisant l'offre. On constate que pour un méme
niveau de revenu, un surcroit d'offre de 12,3 % en terme de P.K.O. (correspondant &
linvestissement de 6 milliards) n'engendre qu‘une variation de l'ordre de 4 % des
colts d'exploitation. Deux explications principales & ce phénomene :

- la substitution de PKO métro de type Magaly a des PKO bus, ou les colts
" de conduite sont nuls ;
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- une progression de la vitesse commerciale globale du réseau, étant donné :
-que le métro se substitue a des bus circulant dans le centre de
I'agglomération, ou la vitesse commerciale est trés faible,
- qu'une partie des bus sont utilisés comme moyen de rabattement en pe-
riphérie ol les vitesses sont plus élevées.

Ces divers éléments font que globalement le kilométre roulé a un colt de pro-
duction moindre.

Le taux de couverture des coits par les recettes d'exploitation décroit forte-
ment, et ce d'autant plus dans la situation de forte croissance des revenus, ou les

colts d'exploitation explosent, alors que les déplacements en transports coliectifs ne.

varient guére. Dans tous les cas, du fait des caractéristiques de l'offre, la situation
d'investissement permet. de conserver un meilleur taux de couverture de
l'exploitation. ' ' :

Le versement transport est une fonction croissante du revenu. Par contre, il
est indifférent a la situation d'investissement. ~

La participation des collectivités focales est égale au colt global des trans-
ports collectifs (annuités de remboursement des emprunts comprises) défalquée des
recettes commerciales et du versement transport. Dans tous les cas de figure, cette
participation progresse. Elle le fait d'autant plus que les revenus progressent forte-
ment. L'investissement de 5 milliards, engendre une annuité supplémentaire de prés
de 380 millions, compte tenu de l'inflation annuelle de 3 % .

La pression fiscale est un indicateur qui représente "l'impdt" que devra ac-
quitter chaque habitant de l'agglomération, en terme de pouvoir d'achat constant,
pour financer le déficit du réseau. En situation de non investissement, il progresse de
26 a 40 % selon la croissance des revenus. Si l'investissement de 5 milliards est rea-
lisé, l'indicateur fait plus que doubler.

Mais comme nous l'avons souligné, seuls sont pris en compte ici les résultats
d'exploitation du réseau de transports collectifs.-La prise en compte des coiits relatits
a I'encombrement relativiserait voire inverserait ces conclusions : il ne serait pas dit
que globalement, la situation avec investissement soit moins onéreuse.

2.3 Une crise financiere et une crise de 'encombrement

Les résultats que nous présentons correspondent aux hypothéses d'évolution
de l'environnement que nous avons considérées. Le graphique ci-contre visualise
l'espace de I'avenir possible en matiére de niveau de déplacements en voiture parti-
culigre et de besoin de financement public, vers leque! on s'achemine en cette tin de
siecle.
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Le Plan a Moven Terme : niveau de déplacements en voiture particuliére et besoin de financemeant

public a I'horizon 2000 .

Financement public (Mio FF/an) Horizon 20@0
1000 1000
tnvest. 3%
-
900+ _ 900
Croil i
8004 Invest, 1 '5,% oo
- // é
7007 ot 700
"z/’ irvest ant Filde I 9
6004 I,' Il de Eau P 500
e 5
// crojseanoe
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a00{ o 100
1991 ==~
300 : Lo
1o 12 14 16 108 1o 12 114 118
- Déptacements VF
(base 100 en 1931)
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Toute autre combinaison d'hypothéses conduirait a des résultats différents.
Ainsi, si nous envisageons une progression des tarifs de +1 % au dessus de
l'inflation, on constate les résultats suivants, pour une croissance annuelle des reve-
nusde 3 % :

Croissances annuelles de +3 % des revenus et de +1 % des tarifs

référence 91- 2000

fil de l'eau investissement 6 Mrds
Dpct TC en millions 178 : 172,0 195,3
Dpct TC (1) . 100 ' 96,6 : 1{09,7
Dpct VP (1) 100 1147 = 14,0
TCATC +VP)  (2) 24,3 21,0 233

‘R/D 585 % ' 451 % 49.4 %

Pression Fiscale 280 355 578
(1) base 100 en 1991 ; (2) 21,5.% en 1986, et 25,5 % en 1991 selon les prévisions SEMALY.

Dans ce cas de figure, I'amélioration financiére liée & la croissance tarifaire est
conséquente, du fait de la forte progression des recettes commerciales. Mais se
pose avec plus d'acuité le probléme des déplacements urbains, étant donné que les
déplacements en transports collectifs diminuent, et que ceux de la voiture pamcuhere
progressent par rapport aux situations de non-variation tarifaire.

Il est certain que la gestion financiére ne doit pas étre le seul élément
d'appréciation de la politique des déplacements urbains. Que la croissance soit forte
ou modérée, qu'il y ait investissement ou non, on se dirige, d'ici a la fin de ce siécle,
vers des situations financiérement inquiétantes. De multiples fagons de résoudre
cette crise financiére pourraient étre envisagées, en considérant les divers bénéfi-
ciaires indirects du réseau de transports collectifs : différenciation du versement
transport, taxation des commerces, des propriétaires fonciers, des usagers de la
voiture particuliere, etc...

Mais a coté de ces éléments financiers, demeure le probléme de
I'encombrement qui n'est pas résolu. On se dirige également vers une crise des dé-
placements urbains. Elle sera d'autant plus accentuée si aucun investissement en
transports collectifs n'est réalisé. Compte tenu de cette remarque, le scénario fil de
l'eau est inacceptable. Mais le scénario d'investissement en transports collectifs ne
devient viable que s'il se combine avec des politiques de gestion multi-modale, no-
tamment de |'usage de la voiture particuliére. Seul ce type de politiques permettra
d'apporter une réponse valable et conjointe aux deux crises.
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3. GERER AUTREMENT :
PROTEGER LE RESEAU DE TRANSPORT EN COMMUN DE SURFACE,
- REDUIRE LA CIRCULATION EN VOITURE PARTICULIERE

‘Nous avons vu précédemment que les transports coilectifs oscillent constam-
ment entre des situations de crise financiére et de crise des déplacements urbains.

Afin de rechercher une limitation du besoin de financement public du réseau
de transport collectif en 2000, tout en maintenant un fonctionnement acceptable du-
systéme de transports, nous avons testé des politiques de gestion de la voirie en fa-
veur des transports collectifs et des politiques d'éviction de la voiture particuliére.

Par politique.de gestion de la voirie en faveur des transports collectits, nous
entendons une proportion du réseau viaire intégralement affectée au réseau de
transport collectif de surface. De ce fait nous constatons des gains de vitesse com-
merciale conséquents, donc' des gains de productivité et une attractivité sup-
plémentaire des transports collectifs.

Par politique d'éviction de la voiture particuliere, nous entendons des mesures
qui aboutissent & réduire la circulation  en voiture particuliére dans le centre.
L'encombrement étant en régression, la vitesse commerciale des bus sera améliorée
dans le centre de I'agglomération. Par contre le report en périphérie générera un en-
combrement plus important en banlieue. Nous testons alors les conséquences d'une
part d'une augmentation de capacité de la voirie en banlieue, d'autre part d'une re-
prise partielle des déplacements en voiture particuliére "périphérisés” par les trans-
ports ¢ollectifs

3.1 Prot "ger le réseau de transport en commun de surface

Dans le modéle QUINQUIN, ces efforts de protection du réseau de transport
collectif de surface sont compris dans deux variables d'entrée du modeéle, a savoir la
. protection de la vitesse du centre et la protection de la vitesse en banlieue. Ces deux
variables ont été considérées comme variant de concert par souci de simplification.
Lorsque nous entrons une valeur de 25% pour ces variables, cela signifie que 25 %
de I'offre réalisée en surface dans le centre de I'agglomeération et 25 % de f'offre réa-
lisée en banlieue se feront dans des couloirs réservés.

Dans chacun des quatre environnements précédemment décrits, nous avons
fait varier en continu la protection de la vitessed. Les tableaux suivants montrent pour
les deux hypothéses de croissance annuelle des revenus et pour les deux situations
d'investissement et de non-investissement les conséquences d'une protection de 0%

4 les fiches de sortie du modéle QUINQUIN relatives & ces situations sont présentées en annexe 3.
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de l'offre en transport collectif de surface (rien de plus que la situation actuelle n'est
fait),_10% et 25% . ’

:3.1.1 Protection des réseaux de surface : Déplacements et partage modal

Croissance annuelle des revenus de +1.5 %

Référence 1991

0% 98,2 1096 224 . 15,1
Fildefeau | - 10% 99,1 1096 . 226 157 .
2000 25 % 1011 109,4 230 16,6”.
' 0% 11,4 1089 | 248 © 16,2
‘Investissement 10 % 112,3 108,9 25,0 16,7
CP.MT. 25 % 114,3 108,8 254 17.6

Croissance annuelle des revenus de +3 %

Référence 1991 . 100 100 24-25 %

Paldidiie

0% 98,6 114,6 21,4 14,4

o Fil de I'eau 10 % 99,6 1145 21,5 15,0

2000 25 % 102,4 114.4 22,0 15,9

0% 111.,6 113.9 237 15,5

Investissement 10 % 112.6 113,9 23,8 16,0

PM.T. 25 % 115,6 113,7 24,4 16.8

{1) 21,5 % en 1986, et 25,5 % en 1991 selon-les prévisions SEMALY. Dans le modéle QUINQUIN, ce
pourcentage étant calé sur l'enguéte ménage de 1986, la référence 1921 varie selon la croissance
des revenus. '

Ces résultats montrent que dans les divers environnements, le passage de la

" situation actuelie a une protection supplémentaire de 25% fait gagner entre 3 et 4

points aux transports collectifs et n'en perdre que 0,1 ou 0,2 & la voiture particuliere,

compte-tenu des poids respectifs de chacun des deux modes dans la masse des flux

de déplacements : le résultat est que la part de marché des transports collectifs

n‘augmente que de 0,6 % et que le réseau viaire non réservé est probablement aussi

- saturé a I'horizon 2000 que si rien n'était fait pour protéger les transports collectifs de
surface.
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3.1.2 Protection des réseaux de surface : Données financiéres :

Croissance annuelle des revenus de +1.5 %

Rétérence 1991

0% 609 1251 499 681 461 354 -
Fil de l'eau. 10°% 614 1236 489 681 | 440 338
. : 25% - 627" 1213 499 681 | 405 311
2000 . . ;
0% 690 | 1299 878 681 808 619
Investissement 10 % 696 1286 |- 878 681 787 604 -
PMT. 25 % - 709 1266 - g78 . 681 755 579

Croissance annuelle des revenus de +3 %

Référence 1991

0% 611 1481 499 769 600 392
Fil de P'eau 10 % 617 1461 499 769 573 375
25% 635 1430 499 769 525 343
2000
0% 692 1534 878 769 951 621
Investissement 10 % 698 1517 878 769 928 606
PMT. . 256 % 77 1490 878 769 883 577

Données en MioF/an sauf Pression fiscale en pouvoir d'achat constant/habitant/an.

Les conséquences financiéres sont peut-étre moins négligeables puisque la
productivité des transports collectifs s'améliorant, les recettes des usagers augmen-
tent et les colts d'exploitation diminuent. C'est ainsi que le besoin de financement
public diminue de prés de 12,5 % dans les situations “fil de l'eau”, et de 6 a 7 % dans
les situations d'investissement. Cette différence s'explique par le fait qu'en situation
d'investissement, une partie plus importante du réseau est naturellement protégée
(métro), et les mesures de protection du réseau portent sur une part moins impor-
tante de l'offre. Néanmoins les différences d'echelle du déficit entre les situations de
non-investissement et d'investissement ne sont pas modifiées : de 461 & 406 Mio FF
par an contre 806 a 755 Mic FF dans le cas d'une croissance de 1,5 % ; de 600 a
525 Mio FF par an contre 951 a 883 Mio FF dans le cas d'une croissance de 3 % .
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3.1.3 Conclusion :

L'ensemble de ces résultats est synthétisé dans le graphique suivant qui
montre le faible impact de la seule protection du réseau de surface.

Effets de différents niveaux de protection (0. 10 et 25%) sur les scénarios d'investissement et de
croissance ) .

Financement public (Mio FF/an) Horizon 2000
T 1000T—— I - 100"
- ‘ ' Invest. 3%
’ proteclion : _
00 / 900
’ L]
800 Invesg 1,5%
" potection ¢y & -800
&

v 7004 00

600 Fil de eau 3%
protection " -600

. 7
2001 , Fil de J'eau 1,5% 500
protection g
4001 & 400
1991
1o 12 14 106 108 110 112 114 118
& Déplacements VP
{base 100 en 1991)

Une politique de protection de la vitesse commerciale du réseau de surface
appliquée seule ne résout que fort peu la crise financiere des transports collectifs ur-
bains lyonnais et en rien la crise de I'encombrement.

3.2 Réduire la circulation en voiture particuliere dans le centre

Nous considérons ici le report en périphérie de déplacements en voiture parti-
culiere effectués jusqu'ici dans le centre. Ces mesures peuvent étre la diminution de
laccessibilité physique au centre ou l'instauration soit d'un péage de traversée sur
tous les ponts de Lyon, soit d'un péage d'entrée dans le centre {Lyon-Villeurbanne),
soit d'un péage de circulation dans ce méme centre. Les usagers de la voiture parti-
culiere auraient toujours intérét & délocaliser leurs itinéraires en périphérie, pour évi-
ter la congestion ou le peage.
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Quelques résultats de I'enquéte-ménage de 19865

Déplacements en voiture particuliére :
1.589.585 déplacements étaient effectués quotidiennement par les résidents de I'agglomeération
lyonnaise et se répartissaient comme suit

Origine Centre®  Nord-Ouest : Nord ‘ Est Sud-Ouest Périphérie’
ou destination
Centre 511.130 29.640 41.640 102.070 47.750 445.252
Nord-Ouest - 47.690 5.250 2.700 7.440 -
Nord - - 102.230 7.020 1.370 -
Est - - : - 302.150 - 9.450 -
Sud-Ouest - - - - 113.850 -
- - - - - 633.173

Périphérie

Déplacements en transports collectifs :

512.685 déplacements étaient effectués quotidiennement par les résidents de I'agglomération
lyonnaise et se répartissaient comme suit ‘

Origine Centre Périphéried
ou destination

Centre 259.820 170.588
Périphérie - 82.277

L'analyse des résultats de I'enquéte-ménage de 1986 montre que les dépla-
cements quotidiens entre les grandes zones de l'agglomération se font essentielle-
ment par déplacements internes a ces zones ou par relations de voisinage tangentes
au centre de l'agglomération : les seuls déplacements transversaux sont 1.370 dé-
placements entre le Sud-Ouest et le Nord, et 2.700 déplacements entre I'Est et le
Nord-Ouest. Cela signifie que, si l'on excepte le trafic de transit externe a
l'agglomération, le-report en périphérie de déplacements effectués dans le centre se
traduira par :

- des modifications d'itinéraires des voitures particuliéres pour des activités
continuant & se dérouler dans le centre : par exemple dans le cas d'un
péage de traversée des ponts ou d'une diminution de l'accessibilité phy-
sique, contournement par le périphérique ;

- un report partiel des déplacements de la voiture particuliere vers les trans-
ports collectifs ; '

- une diminution des déplacements dans le centre par abandon de certains
déplacements (cas des loisirs ou des achats) ou report de certaines activi-
tés en périphérie, a moyen ou long terme.

Nous avons alors testé deux hypothéses : d'une part, le réseau de transport
collectif ne bénéficie pas des reports modaux de la voiture particuliére ; d'autre part,
jusqu'a 20 % des déplacements auparavant effectués en voiture particuliére et évin-
cés du centre sont redistribués sur le réseau de transport collectif.

5 DDE, SYTRAL, “Les déplacements des secteurs POS de la COURLY", cahier n°3 de I'enquéte me-
nages déplacements de Lyon, Janv. 1988.

€ Lyon + Villeurbanne
7 Nord-Ouest + Nord + Est + Sud-Ouest.
8 Nord-Ouest + Nord + Est + Sud-Ouest.
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3.2.1 La "périphéerisation” des déplacements en voiture particuliere :

Les tableaux suivants reprennent les principaux résultats pour des situations
de report en périphérie de 0%, 5% et 10% des flux de véhicules originaires, a desti-
nation ou circuiant dans le centres.

3.2.1.1 Déplaceménts et partage modal

Croissance annuelie des revenus de +1.5 % .

Référence 1991

0% 882 ) 1096 224 15,1
) Fil de I'eau 5% 97.8 109.6 223 14,9
" 2000 10 % 974 1096 22,2 14,4
0% 111,4 108,9 24,8 16,2
Investissement 5% 110,7 109,0 24,7 15,9
P.MT. 10 % 110,0 109,0 24.6 15,7

Croissance annuelle des revenus de +3 %

Référence 1991 100 100 24-25 %

: : 0% 98,6 1146 214 14,4
Fil de l'eau 5% 98,2 1146 21,3 14,2

[:] -
2000 10 % 978 1146 212 14,0
0% 1116 113,9 23,7 - 15,5
Investissement 5% 110,9 114,0 23,6 15,2
P.M.T. 10 % 110,2 1140 234 15,0

(1) 21,5 % en 1986, et 25,5 % en 1991 selon les prévisions SEMALY. Dans le modéle QUINQUIN, ce
pourcentage étant caté sur I'enquéte menage de 1986, la référence 1991 varie selon la croissance
des revenus. :

Les résultats obtenus ici peuvent paraitre contre-intuitifs. En effet, nous
constatons une diminution d'environ un point des déplacements en transpornt collectif
quand on "périphérise” la voiture particuliére, et une baisse de la vitesse commer-
ciale globale du réseau, bien que les deplacements en voiture particuliere diminuent
dans le centre.

Ceci s'explique par le fait que plus de 60 % des deptacements en voiture par-
ticuliére dans la Courly sont concemeés par le centre (956.412 déplacements dans, en
origine ou & destination du centre). Si nous 6tons 5 ou 10 % de ces déplacements, ia

9 les fiches de sortie du modéle QUINQUIN relatives a ces situations sont présentées en annexe 4.
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vitesse commerciale du réseau de surface progressera de maniére non négligeable
dans le centre. Mais l'offre réalisée en surface dans le centre étant peu importante
par rapport a l'offre totale du réseau, I'impact sur la vitesse commerciale globale sera
relativement faible. /

En outre 10% des déplacements en voiture particuliére dans le centre repre-
sentent prés de 96.000 déplacements, soient 16% de déplacements supplémentaires
en périphérie (passage d'un niveau de 114 & un niveau de prés de 130 en périphérie,
par rapport a une base 100 en 1991). Cela va générer de forts encombrements en
banlieue, 1a ou la vitesse commerciale du réseau de surface était la plus forte.
L'effondrement de cette vitesse, qui concerne une grande partie de l'offre totale de
surface, va agir de maniére importante dans la détermination de la vitesse commer-
ciale globale du réseau. Cette dégradation, non compensée par la hausse de la vi-
tesse commerciale de surface centre, va automatiquement entrainer une dlmnnutlon
de la demande de déplacement en transports collectifs.

Il est bien évident que la prise en compte de la création de voiries nouvelles
en banlieue (CD300, périphérique ouest), peut infiéchir ces conclusions pessimistes.
En effet, cette offre nouvelle conduirait & amender la relation vitesse-encombrement
en banlieue. En I'état actuel de développement du modéle, nous ne pouvons intégrer
directement ces données (cf 3.2.2). Toutetois nous pouvons remarquer qu'un niveau
de déplacements en voiture particuliére de 130 en banlieue, implique pour obtenir
des conditions de circulation similaires a celles actuelles, une augmentation de
l'ordre de 30% de l'offre de voirie urbaine, @ moins de disposer de réserves de
capacité insoupgonnées.

3.2.1.2 Données financiéres : .

Croissance annuelle des revenus de +1,5 %

Référence 1991 620 1060 532 610 362 327
0% 609 1251 499 681 461 354
Fil de l'eau 5% 606 1258 499 681 470 361
10 % 604 1265 499 681 479 368
2000 .
0% 690 1299 878 681 806 619
Investissement 5% 686 1307 878 681 818 628
P.M.T. 10 % 682 1315 878 681 829 637
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Croissance annuelle des revenus de +3 %

| Référence 1991

: . 0% 611 1481 499 769 600 392
Fil de l'eau 5% 609 | 1488 |. 499 769 609 398
10 % 606G 1497 489 769 621 405
2000 . . .
. 0% 692 1534 878 769 951 621
Investissement | . 5% . 688 1543 878 769 964 630
PMT. 10% . 683 1553 878 769 978 639

Données en MioF/an sauf Pression fiscale en pouvoir d'achat constant/habitant/an.

Du fonctionnement -degradé des transports collectifs découle logiquement une
aggravation des déficits : baisse de la vitesse commerciale globale du réseau, donc
progression des colts d'exploitation, diminution de la demande de déplacements en
transports collectifs, donc-diminution des recettes. De ce fait, le besoin de finance-
ment public croft d'autant plus en situation de non-investissement qu'une moindre
partie du réseau du centre est protégé.

3.2.1.3 Conclusion :

Comme le résume le graphique ci-contre, une simple péripherisation des flux
en voiture particuliére du centre vers la banlieue ne fait que déplacer les problemes
de congestion, et aggrave globalement la situation financiére des transports collectifs
urbains. Globalement, les déplacements en voiture particuliere demeurent inchangés
mais cette apparence masgue une forte hausse de la circulation en bantieue. Nous
verrons dans une partie ultérieure que ce type de politique ne devient efficace que
lorsqu'elle est couplée avec la protection du réseau de transports collectits de sur-.
face, tant dans le centre qu'en banlieue.
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Financement public (Mio FF/an) Horizon 2000
1000 1000
périphérisation E
. ° - ,' . o,
900 | | Invest. 3% 900
8004 périphérisation f . : 600
‘ Invest. 1,5%
7004 | o . | 700
6004 périphénisation ; - keoo
Fil de 'eau 3%
500 - peipnersaion /] ¢ - 500
. Fil de l'eau 1,5%
400- : 400
[1997]
300 300
100 102 104 b6 108 110 112 114 116
Déplacements VP
& (base 100 en 1991)

3.2.2 Périphérisation des déplacements en voiture particuliere et augmentation de la
capacité de la voirie en banijeue :

Nous considérons ici le report en périphérie de 10 % des déplacements en
voiture particuliere effectués jusqu'ici dans le centre, et une progression de l'offre de
voirie en banlieue. La création de voirie supplémentaire en banlieue implique, a de-
mande constante, une amélioration des conditions de circulation, tant pour la voiture
particuliere que pour les bus. Le modéle QUINQUIN ne comportant pas de module
de prévision de la demande, nous nous contentons de faire deux hypothéses
d'augmentation de la capacité de voirie qui aboutiraient a8 une baisse de 5% et de
10% du niveau d'encombrement. Remarquons qu'il s'agit ta d'une amélioration de du-
rée limitée, une offre en voirie nouvelle générant le plus souvent & terme des dépla-
cements supplémentaires en voiture particuliere.

Dans les quatre environnements de simulation du modele, et pour un niveau
de périphérisation des déplacements en voiture particuliere de 10%, nous avons
considéré une progression de capacité de la voirie en banlieue de +5% et de +10%°.

10 Jes fiches de sortie du modéle QUINQUIN relatives a ces situations sont présentées en annexe 4.
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3.2.2.1 Déplacements et partage modal

Croissance annuelle des revenus de +1.5 %

Référenqe 1991

100

100 I 24-25 %

17

2000

0% 97.4 109,6 22,2 14,4

Fil de l'eau 5% 98,0 109,6 22,4 15,0
10 % 98,6 109,6 22,5 15,4

0% 110,0 109,0 246 15,7

Investissement 5% 1108 109,0 247 16,0
PMT. 10 % 1115 108,9 249 16,4

Croissance annuelle des revenus de +3 %

Référence 1991

100

100

24-25 %

2000

: 0% 97,8 1146 21,2 14,0
Fil de l'eau 5% 98,4 114,6 21,3 14,3
10% 99,1 1146 215 14,7

0% 110,2 114,0 .23,4 15,0

Investissement 5% 111,0 113,9 23,6 15,3
PM.T. 10 % 1118 1139 23,7 15,7

(1) 21,5 % en 1986, et 25,5 % en 1991 selon les prévisions SEMALY. Dans le modéle QUINQUIN, ce
pourcentage étant calé sur 'enquéte ménage de 1986, la référence 1991 varie selon la croissance

des revenus.

La prise en compte de cette offre nouvelle inverse les résultats que nous ob-
tenions précédemment. En effet, sans création de voirie nouvelle, I'encombrement
était tel en banlieue que la vitesse commerciale des bus de banlieue et par consé-
quent la'vitesse moyenne globale du réseau était en régression. Ici, la vitesse com-
merciale du réseau global est améliorée de 0,7 a 1 km/h, entrainant par attraction de
la clientéle une augmentation de la demande de déplacement en transports collectifs

de 1,2 a 1,6‘%).
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3.2.2.2 Données financiéres :

Croissance annuelle des revenus de +1.5 %

+ Réféerence 1991

0% 604 1265 4989 681 479 368
Fil de 'eau 5% 608 1254 499 681 465 357
. 10% 611 1244 499 681 451 346
2000
) 0% 682 1315 878 681 829 837
Investissement 5% - 687 1305 878 681 815 825
P.M.T. 10 % 692 1295 878 681 - | BOO 614 -

Croissance annuelle des revenus de +3 %

Référence 1991

0% 606 1497 499 769 621 405
Fil de l'eau 5% 610 1484 499 769 603 394
10 % 614 1471 499 769 587 383
2000 )
0% 683 1663 878 768 | 978 639
Investissement 5 % 688 1540 878 769 961 628
PMT. 10 % 693 1528 878 769 943 616

Données en MioF/an sauf Pression fiscale en pouvoir d'achat constant/habitant/an.

. La hausse de la vitesse commerciale globale du réseau entraine une diminu-
tion des colts d'exploitation. De plus, la hausse de la demande de déplacement en
transport collectif génére une progression des recettes usagers. De ce fait, le besoin
de financement public décroit sensiblement.

3.2.2.3 Conclusion :

Comme le montre le graphique suivant, la prise en compte de l'augmentation
de capacité de la voirie en périphérie permet, dans le cas d'un report partiel en péri-
phérie des déplacements en voiture particuliere, d'absorber cette augmentation de
circulation en périphérie. Le fonctionnement du réseau de surface en banlieue revient
a un niveau acceptable. Toutefois les ordres de grandeur du besoin de financement
public varient peu.
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s d'une au mentation de la capacité de la voirie en banlieue (0. 5 et 10%) et d'une
"pér phensatuon" de 10% des deplacements en voiture particuliére, sur les scénarios d'investissement
et de croissance

Financement public (Mio FF/an) Horizon 2000 Invest. 3%

1000 + périph. 4|'00/o 1000
o augmentation 7 b
delavoirie ¥ o

900 ‘ Invest. 1,5% ' 900
' + périph. 10%
augmemation*
800 . _ dotavairc V 2 ' 800
700 ‘ Fil de l'eau 3% 700
+ périph. 10%
. augmentation ¢ &
600+ . de la voirie z -600

Fil de l'eau 1,5%
+ périph. 10%

augmentation
de la voirie §
4004 400

E991

30050 102 104 106 108 110 112 114 1180

Déplacements VP
(base 100 en 1991)

5004 -500

323 Périphérisatioh de 10 % des déplacements en voiture particuliére dans le
centre et reprise d'une partie de ces déplacements par les transports collectifs

Les contraintes de localisation de certaines activités font que le report de deé-
placements en voiture particuliere effectués auparavant dans le centre (intérieur, ori-
gine ou destination) vers la périphérie ne se fera pas uniquement par modification
des itinéraires ou méme délocalisation des activités. Pour que ce report se fasse ef-
fectivement, il faudra que les transports collectifs en reprennent une partie. En outre,
face a la dégradation du fonctionnement du réseau de surface, suite a
l'accroissement de la circulation en banlieue, ce réseau devra bénéficier de mesures
de protection supplémentaires.

Nous considérons ici, par rapport a une périphérisation de 10 % des déplace-
ments en voiture particuliere (soient 96.000 déplacements en 1986), un report de
10% et 20% de ces déplacements sur le réseau de transports collectifstt.

11 |es fiches de sortie du modéle QUINQUIN relatives a ces situations sont présentées en annexe 4.
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3.2.3.1 Déplacements et partage modal

Croissance annuelle des revenus de +1.5 %

Reference 1991

100

100

T 0% 97.4 109,6 222 14,4

Fllvde l'eau 10 % 98,5 1091 226 14,8

2000 20 % 99,7 108,6 229 14,9
0% 110.0 109,0 246 15,7

Investissement 10 % 111,2 108,5 249 15,8

P.M.T. 20 % 112.3 108.,0 253 - 15,9

Croizsance annuelle des revenus de +3 %

Référence 1991

100

0% 978 1146 21',2 14
Fil de l'eau 10 % 99,0 1141 21,5 14,1
2000 20 % 100,5 113,56 21,9 14,2
0% 110,2 114,0 234 15,0
Investissement 10 % 1115 113.4 238 15,1
PM.T. 20 % 113,0 1129 241 15,2

(1) 21,5 % en 1986, et 25,5 % en 1991 selon les prévisions SEMALY. Dans le modéle QUINQUIN, ce
pourcentage étant calé sur I'enquéte ménage de 1986, la référence 1991 varie selon la croissance
des revenus.

Selon les résultats de I'enquéte-ménage de 1986, le rapport des déplace-
ments en transports collectits et en voiture particuliere est de l'ordre de 1 a 2 dans le
centre, et de 1 & 3 sur la totalité de la Courly. La récupération par les transports col-
lectifs de 20 % des 96.000 déplacements en voiture particuliere périphérisés fait di-
minuer ces déplacemenis en voiture particuliéere de 1 point au niveau de
l'agglomération. En toute logique, les déplacements en transports collectifs devraient
progresser de 3 points. Mais la dynamique du modéle, considérant un niveau
d'encombrement persistant, raméne cette progression a 2,3 ou 2,8 points, selon le
niveau de croissance des revenus. Toutefois, par rapport & une situation sans report
modal, les déplacements en voiture diminuant, la vitesse commerciale globale du ré-
seau s'améliore légérement.
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3.2.3.2 Données financiéres :

Croissance annuelle des revenus de +1.5 %

Référence 1991 . ' 620 1060 532 610 362 327

0%

Fil de l'eau 5% 611 1262 . 499 681 | 469 360
' 10% 618 | 1259 499 681 459 352
2000 .
0% - 682 | 1315 878 681 829 | 637
investissermnent . 5% 689 1312 878 681 819 629

10 % 696 |. 1309 878 681 809 621

Croissance annuelle des revenus de +3 %

Référence 1991 620 1060 | 532 610 362 327

0% 606 1497 499 769 621 405
Filde leau |- 10 % 614 1493 499 769 609 398
20% 623 1489 499 769 596 390

2000 ”“
‘ 0% 683 1553 878 769 978 639
Investissement 10 % 691 1550 g78 | 769 967 632
PMT. 20 % 701 1546 878 769 954 623

Données en MioF/an sauf Pression fiscale en pouvoir d'achat constant/habitant/an.

La progression de la vitesse commerciale agit favorablement sur les codts
d'exploitation. La demande de déplacement en transports collectits, gonflée par la ré-
cupération des flux en voiture particuiiere périphérisés et par un réseau plus attractif
(vitesse en hausse), génere de nouvelles recettes commerciales. Si glocbhalement le
besoin de financement public diminue par rapport a une-situation sans report modal,
cette diminution n'est au maximum que de 2,5% a 4% selon que l'on investit ou non.

3.2.3.3 Conclusion :

Comme le montre le graphique suivant, des mesures aboutissant a un report

modal d'une partie des déplacements périphérisés sur les transports collectits, sont,

- a besoin de financement similaire, plus efficaces du point de vue de ['encombrement

que la simple mise & disposition de voirie supplémentaire, dont nous n'intégrons
d'ailleurs pas le coit.
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39

Effets d'une "périphérisation" de 10% des dép
tielle de ces déplacements (0. 10 et 20%) par

acements en voiture pariculiere et d'une reprise par-
es transports collectﬁls_ sur les scénarios

d'investissement et de croissance

Financement public (Mio FF/an) Hozon2000 | - et 3%
1 + DéﬂDh. 100/0 1m0
- *
900 Invest. 1,5% reprise par TC g0
+ périph. 10%
o> B
800+ -800
reprise par TC
2004 Fil de l'eau 3% | 700
+ périph. 10%
B
8001 Fil de Peau 1,5% 2 %
il de feau 1,5% 3
Y TC
+ périph. 10% repnse par
5004 . 500
-
s
400- reprise par TC - L 400
(1997]
300 , 300
160 102 104 = 106 108 110 112 114 116
Déplacements VP
= (base 100 en 1991)

3.3 Conclusion

En résumé, que la périphérisation des déplacements en voiture particuliére se

fasse avec ou sans récupération partielle .par les transports collectifs, nous conser-
vons de forts niveaux de besoin de financement public (et ce d'autant plus s'il y a in-

vestissement), et un fort niveau de déplacements en voiture particuiiere. Il en est de

méme pour les mesures de protection du réseau de transports collectifs de surtace.

Nous touchons donc les limites de diverses mesures de gestion multi-modale,
prises isolément. |l est probable que leur action combinée permettrait d'arriver a des
résultats appréciables. Cependant, avant d'en évaluer la portée, nous allons tester
d'autres mesures, plus a long terme, d'investissements alternatifs au métro.
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4. INVESTIR AUTREMENT

Les actions précédemment testées étaient des mesures de gestion a court ou
moyen terme, susceptibles a la fois d'améliorer le fonctionnement des transports -
collectifs, donc de réduire leurs colts d'exploitation, et de lutter contre la congestion
automobile. L'autre type d'action possible pour réduire la charge financiere est de.
proposer des solutions d'investissement alternatives au “tout métro” qui répondraient-
a la croissance prévisible de la demande tout en n'exigeant pas d'investissements
aussi lourds. , :

4.1 Des technologies de transport "autres”

Nous avons donc testé dans cette partie I'introduction d'investissement dans
des modes moins onéreux que le métro. Ces modes alternatifs ont été choisis en
substitution aux prolongements de métro prévus de telle sorte qu'ils puissent re-
pondre & la demande potentielle de chaque projet, tout en offrant des conditions de
rapidité et de confort appréciables.

Nous avons ainsi testé une substitution au métro du tramway en site propre,
du tramway en site réservé'2 et du bus en site propre?.

Deux prolongements ont été conservés en mode metro, Gorge de Loup-Vaise
et Salengro, étant donné qu'ils correspondent & des prolongements de courte dis-
tance, en bout de ligne métro et a forte demande potentielle.

Comme nous l'avons souligné en introduction, QUINQUIN ne nous permet pas
de prévoir les nouvelles demandes en transports collectifs liées aux nouveaux inves-
tissements : nous avons donc pris pour base les prévisions effectuées par la SE-
MALY sur le PMT dans le cadre des prolongements en métro. Nous avons considéré
que, au cas ou les prolongements seraient effectués par du tramway ou du bus au
lieu du métro, la demande supplémentaire serait en diminution de 20% par rapport a
celle calculée dans 'hypothése métro, du fait des ruptures de charge prévisibles et
du remplacement du métro par une technologie techniquement moins "marguante”.

L'affirmation qu'un remplacement des prolongements des lignes de métro par
du tramway ou du bus en site propre est capable de reprendre au moins 80% de la
demande potentieile en métro peut sembler téméraire. En fait investir autrement sous
forme de technologies plus diffuses que le métro suppose un tout autre schéma
d'aménagement, en termes non pas de prolongements des lignes de metro mais d'un
réseau maillé articulé autour d'axes lourds métro sur lesquels la demande serait ra-

12 Précisons que ces prolongements en tramway ou en bus se substituent au métro prévu et n'ont rien
a voir avec le projet de tramway testé dans le PMT. '

13 fes fiches de sortie du modéle QUINQUIN relatives & ces situations sont présentées en annexe 5.
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battue par des technologies intermédiaires, au travers de pdles d'échange multi-mo-
daux judicieusement implantés et agencés. Dans ces conditions nous pensons
qu'une telle configuration en réseau est capable de capter au minimum ce niveau de
clientéle.

4.1.1 Scénario de “prolongement” par du framway en site propre :

Nous avons considéré les hypothéses suivantes :
-le tramway en site propre a une vitesse commerciale de 22,5 km/h. Les
voitures ont une capacité de 170 places ;
- linvestissement a mettre en ceuvre pour réaliser 11 km de ligne de tram-
way en site propre représente un montant de 1 milliard de francs échelonné -

comme suit ;- .

Année Tramway Métro - Total
Mio FF Mio FF Mio FF

1990 15 15
1991 10 85 85
1992 90 215 305
1993 300 310 610
1994 300 310 610
1995 250 135 385
1996 _50 _ S0
Total _ 1000 1070 2070

4.1.2 Scénario de "prolongement” par du tramway en site réserve :

Nous avons considéré les hypothéses suivantes :
- Le tramway en site réservé a une vitesse commerciale de 18 km/h. Les
voitures ont une capacité de 170 places.
- L'investissement & mettre en oguvre pour realiser 11 km de ligne de tram-
way en site propre représente un montant de 800 millions de francs, éche-
lonné comme suit :

Année tramway - Métro Total
Mio FF Mio FF Mio FF

1990 15 15
1991 10 85 g5
1992 90 215 305
1983 225 310 535
1994 225 310 535
1995 200 - 135 335
1996 50 - _50
Total 800 1070 1870

4.1.3 Scénario de "prolongement” par du bus en site propre :

Nous avons consideré les hypothéses suivantes :
- les bus en site propre ont une vitesse commerciale de 22,5 km/h. 1l s'agit de
bus articulés d'une capacité totale de 150 places.
- l'investissement & mettre en oeuvre pour réatiser 11 km de ligne en site
propre représente un montant de 300 millions de francs eéchelonné comme
suit :
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4.2 Des conséquences financiéres appréciables

42 1 Investir autrement : Déplacements et partage modal

Croissance annuelle des revenus de +1.5 %

Année Bus site propre Métro Total
Mio FF Mio FF MioFF

19390 15 15
1991 10 85 95
1992 90 215 305
1993 100 310 410
1994 100 310 410
1995 _ 135 135
Total 300 1070 1370

Référence 1991

100

100

24-25 %

17

Tout Métro 1114 108,9 248 16,2
Tramway en site propre 109,2 109,0 245 16,0
Tramway en site réservé 108,8 109,1 244 15,9
2000 Bus en site propre 109,3 109,0 245 16,1

Croissance annuelle des revenus de +3 %

Réféerence 1991

100

100

24-25 %

17

Tout Métro 111,6 113,9 23,7 15,5
Tramway en site propre 109,5 114,0 23,3 15,3
Tramway en site réservé 1091 114,0 23,2 15,2
2000 Bus en site propre 109,6 114,0 23,3 15,4

(1) 21,5 % en 1986, et 25,5 % en 1991 selon les prévisions SEMALY. Dans le modele QUINQUIN, ce
pourcentage étant calé sur I'enquéte ménage de 1986, la référence 1991 varie selon la croissance

des revenus.

Dans ces scénarios, quelque soit le mode de substitution envisagé, la de-
mande en transport collectif est d'environ 2 points inférieure a celle du scénario me-
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tro. Cette demande est d'autant plus faible que I'on considere un mode moins per-
formant du point de vue de la vitesse commerciale (tramway en site réserve). Les
déplacements en voiture particuliére sont trés peu affectés par ces alternatives.

4.2.2 Investir autrement : Données financieres :

Croissance annuelle des revenus de +1.5 %

Référence 1991

Métro 690 1299 878 681 806 619
Tramway en site propre 677 1298 646 681 587 | 451
Tramway en site réservé 674 1301 632 681 579 444
2000 Bus en site propre 678 1276 597 681 515 395

Croissance annuelle des revenus de +3 %

Référence 1991 620 1060 532" 610 362 327
Métro 692 1534 878 769 951 621
Tramway en site propre 679 1534 646 768 732 478
Tramway en site réservé 676 1537 632 769 724 473
Bus en site propre 680 1507 597 769 656 429

Données en MioF/an sauf Pression fiscale en pouvoir d'achat constant/habitant/an.

Ces investissements alternatifs n'ont que peu d'impacts sur les codts
d'exploitation. De méme, I'impact sur le niveau de la demande étant faible, nous ob-
tenons des recettes commerciales peu différentes.

Par contre, la charge de la dette se trouve grandement allégée. Elle diminue
d'environ 26 % pour les scénarios de tramway et de 32 % pour le bus en site propre.
Ainsi, pour le scénario de tramway en site propre, le besoin de financement public
diminue d'environ 220 Mio FF par rapport a un investissement “tout métro”, d'environ
230 Mio FF pour le tramway en site réserve, et d'environ 290 Mio FF pour le bus en
site propre.

En termes de pression fiscale, qui nivelle les effets de la croissance sur les ré-
sultats, nous passons d'une progression de prés de 90% pour le scénario métro, a
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des croissance de 36% a 46% pour les scénarios tramway, et de 21% a 30% pour le
scénario de bus en site propre.
4.3 La crise financiére soluble : mais pour quels encombrements ?

Scénarios d'investissements alternatifs - eHets sur le besoin de financement public et les déplace-
-ments en voiture particuliere

Financement public (Mio FF/an) Horizon 2000 |
10007~ - - — . ;misamp:%% 1000
. Métno s
& .
9001 . : R 900
croissance 1,5% .
800 Métro & : 000
Tramway site propre’” -

Tramway site réservé¥
700 J 200

L

Bus site propre
600+ Tramway site propre 7 - 600
Tramway site réservé Fil de l'eau
500 Bus site propre ¥ 00
-1
Fil de feau
400+ 400
(891
- ' T 300
100 12 104 106 108 1lo 112 114 116
g | DoPlacements VP
(base 100 en 1991}

L'investissement selon divers modes alternatifs au métro a des implications fi-
nanciéres conséquentes. Cela s'explique par le fait que la charge de la dette consti-
tue une part importante du besoin de financement public. Par contre ces alternatives
influent trés peu sur la répartition des déplacements entre la voiture particutiere et les
transports collectifs. 1ls laissent intact le probléme de I'encombrement découlant du
niveau de déplacements en voiture particuliére.
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5. COMBINER DES INVESTISSEMENTS MOINS LOURDS ET UNE STRATEGIE
DE GESTION MULTI-MODALE

~ Dans cette partie, nous avons essayé de batir des scénarios qui combinent
différentes politiques permettant de résoudre les deux types de crise (crise financiere
et crise de 'encombrement). '

Nous sommes partis en premiére alternative au “tout métro“, des scénarios de
tramway en site propre et de bus en site propre précédemment évalués. Nous esti-
mons la demande en transport collectif diminuée de 20 % par rapport aux prévisions
du métro. Puis nous appliquons progressivement :

- une action d'éviction de la voiture particuliére du centre de Iagglomeratnon a
hauteur de 10% et 5% des déplacements en voiture particuliére ;

- nous tenons compte d'une augmentation de capacité de la voirie en ban-
lieue que, faute d'évaluation précise, nous estimons équivalente a 10% de
baisse de I'encombrement en périphérie ;

- une protection de 10 % du réseau de surface, tant dans le-centre que dans
la banlieue de I'agglomération ;

- une hausse des tarifs des transports collectifs de 1 % par an (en francs
constants).

Ces introductions successives seront analysées sous les deux hypothéses de crois-
sance des revenus, a 1,5% et a 3%.

Aprés introduction de toutes ces actions, nous présentons le scénario global
de politiques combinées relatif au tramway et au bus en site propre et, pour compa-
raison, le méme relatif au scénario métro'4.

14 |es fiches de sortie du modéle QUINQUIN relatives & ces situations sont présentées en annexe 6.
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5.1 Combinaison de politiques : Déplacements et partage modal

Croissance annuelle des revenus de +1.5 %

Dpcts TC DVP TC/ (1) Vitesse
(TC+VP) TC
Référence 1991 100 100 24-25 % 17

Mode

Dem.
TC

Périph
VP

Voirie
banl.

Protec.
TC

Tarif
TC

Tram,

109,0

80% 109,2 109,0 24,5 16,0
Tram. | .80%| 10% 108,0 109, 1 24,2 155
Tram. 80% | 10% |10% 109,5 109,0 24,5 162
Tram. 80% | 10% |10% | 10% 110,3 24,7 16,7

Bus 80% 109,3 108 24,5 16,1
Bus 80% | 10% 108,1 109,1 243 15,5
Bus 80% | 10% |10% 109,6 109 245 16,3
Bus - 80% | 10% (10% | 10% 110,4 109 24,7 16,8

5%

108,6

24,4

15,8

Tram. 80%
Tram. 80% | 5% 10% 110,0 109,0 24,6 16,5
Tram. 80% | 5% 10% | 10% 110,8 108,0 248 17,0

Bus 80% | 5% 108,7 109,1 24,4 158
Bus 80%| 5% [10% 110,1 109 24,6 16,5
Bus 80%| 5% |10% | 10% 110,9 108,9 248 17
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Croissance annuelle des revenus de +3 %
Dpcts TC bvP TS/ (1) Vitesse
TC+VP) TC
Référence 1991 100 100 24-25 % 17
-Mode | Dem. | Périph |Voirie | Protec| tarif
TC VP | banl TC | TC

1095

1140 233 15,3
Tram. | 80%| 10% 108,3 114,1 23,1 148
Tram. | . 80% | 10% |10% 109,8 114,0 234 15,5
“Tram. 80% | 10% |10% | 10%- - 110,7 114,0 23,5 16,1

1096 1i4
Bus 80% | 10% 108.4 1141 231 14,8
Bus 80% | 10% [10% 109,9 114 | 234 15,6
Bus 80% 10% 10% | 10% 1108 114 23,5

10%

Bus 80% | 5% 109 114 232 151
Bus 80% | 5% |10% 1104 114 235 15,8
Bus 80% 10% | 10% 11,7 113,9 23,7 16,3

(1) 21,5 % en 1986, et 25,5 le modéie QUINQUIN, ce
pourcentage étant calé sur lenquédte ménage de 1986, la référence 1991 varie selon la croissance
des revenus.

L'introduction successive de ces différentes mesures appelle essentiellement
cing commentaires :
- ces différentes actions n'ont pratiqguement pas d'impact sur le niveau global
des déplacements en voiture particuliére, fortement déterming par
'environnement économique ; -
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- une action de "périphérisation pure" des déplacements en voiture particu-
liere est défavorable globalement au fonctionnement des transports collec-
tifs, & cause de l'aggravation de I'encombrement en banlieue ;

- ajouter l'augmentation de capacité de voirie en banlieue et des mesures de
protection revient & maximiser la demande en transports collectifs ; les ef-
forts de protection de la vitesse commerciale des bus de banlieue seront
d'autant plus impératifs a réaliser que les flux périphérisés seront importants
(10% contre 5%) ; :

- par contre une hausse tarifaire réguliere fait chuter la demande en trans-

ports collectifs a I'un de ses plus bas niveaux ;
- le métro reste la technolog|e la plus performante du pomt de vue technique
pour la demande en transports collectifs ; compte tenu de nos hypothéses,
les technologies de tramway ou de bus en site propre ne se différencient
qu'assez peu entre elles.

Comme nous allons le voir, l'analyse des résultats financiers amende quelque
peu ces commentaires.
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5.2 Combinaison de politiques : Données financiéres :
Croissance annuelle des revenus de +1.5 % '
Recette] Coatd'|{ Annuité| VT BFP | Press.
usager | expl. jemprunt fiscale
Référence 1991 620 1060 532 610 [362 (327

Mode

Demande
TC

Pé\;igh

Voine
banl.

Protec.
TC

tarif
TC

Tram. 80% 677 - 1298 646 681 587 451
Tram. 80% 10% - 670 1313 646 681 609 468
Tram. 80% | 10% | 10% 679 1293 646 681 580 446
Tram. 80% | 10% |10% | 10% 684 1280 646 681 562 432

Bus 80% 678 1276 597 681 515 395
Bus 80% 10% 671 | 1291 597 681 537 412
Bus 80% 10% | 10% 679 127 597 681 508 390
Bus 80% 10% | 10% | 10% 685 1258 597 681 490 376

Tram.

80%

5% 673 1306 646 681 598 459
Tram. 80% 5% 10% 682 1287 646 681 571 438
Tram. 80% 5% 10% | 10% 687 1275 646 681 553 425

80%

5%

Bus 80% 5% 674 1284 597 681 526 404
Bus 80% 5% 10% 683 1265 597 681 499 383
Bus 10% | 10% 688 1253 597 681 481 370
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Croissance annuelle des revenus de +3 %

Recette| Cott d'|Annuité| VT BFP | Press.
usager | expl. (emprunt fiscale
Référence 1991 620 - |1060 532 |610 362 327

Mode

Demande
TC-

Pé\;igh :

Voire
banl.

Protec,
TC

tarif
TC

679

1534

646

769 .

732

Tram. 80% 478
Tram. 80% 10% 671 1552 646 769 758 485
Tram. 80% 10% | 10% 681 1527 646 769 724 473
Tram. 80% 10% | 10% | 10% 687 1510 769 701 458

Bus 80% 680 1507 597 769 656 429
Bus 80% 10% 672 1526 597 769 682 445
Bus 80% 10% | 10% 681 1501 597 769 648 423
Bus 80% 10% | 10% | 10% 687 1484 587 769 625 408

Tram. 80% 5% 675 1542 646 769 745 487
Tram. 80% 5% | 10% 684 1520 646 769 713 466
Tram. 80% 5% | 10% | 10% 692 1503 646 769 689 450

676

597

Bus 5% 1516 769 669 437
Bus 80% 5% | 10% 685 1493 597 769 637 416
Bus 80% 5% [ 10% | 10% 693 1477 597 769 613 400

Données en MioF/an sauf Pression fiscale en pouvoir d'achat constanthabitant/an.

porte effectivement des éclairages différents :

L'analyse des conséquences financiéres des différentes actions possibles ap-

- hors actions complémentaires, l'investissement en tramway au lieu du mé-

tro permet d'économiser 220 MioFF par an & I'horizon 2000 ; avec un inves-
tissement en bus en site propre, I'économie réalisée est de pres de 300

MioFF par an;
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- la “"périphérisation pure" des déplacements en voiture particuliére, par
I'encombrement qu'elle provoque, aggrave les conditions d'exploitation des
transports collectifs ; '

- cette "périphérisation" doit étre couplée a l'augmentation de voirie et a des
mesures de protection du réseau de surface pour faire significativement di-
minuer le déficit ;

- enfin la hausse tarifaire, dont on a vu qu'elle faisait diminuer la demande en
transports collectifs, permet d'économiser de 57 a 66 MioFF par an.

Effets de politiques combinées (dont périphérisation de 5% d
tissement en tramway en site propre) sur ['évolution des dép

public

es déplacements du centre et inves-

acements et du besoin de financement

Financement public (Mio FF/an) Horizon 2000 o
1 croissance 3% 1000
- <&
900+ croissance 1,5% 900
L
seul
800+ Métro * -800
+ toutes politiques &
700- e by -700
politiques *
+ périphérisation altematives ? -
600 seul “f - 600
Tramway + xﬁm +Voirie P : ﬁl de I,eau
site propre + périph + voirie +protection 4
5004 . g . , -500
+ périph + voirie + protection + tanfs f &
fil de l'eal
4004 -400
[1991]
300 300
100 102 104 106 108 110 112 114 116
Déplacements VP
e {base 100 en 1991)
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Effets de qliti ues combinées éri hérisa}ion de 5% des déplacements du centre et investissement
en bus en site propre) sur |'évolution des déplacements et du besoin de financement public

Financement public (Mio FF/an) Horizon 2000
1000 ' croissance 3% 1000
&
900+ ~ croissance 1.5% . cpiess ' 900
seul -
800- Métro ' * -800
. + toutes politiques i
’ A N
7004 ~ : : b 700 .
politiques i
6001 - . dtematives - 600
. fil & leau [ )
+ périphérisation -
s00{ _ Bus e g > lsoo
site propre + périph + vVoine +protecton__# V"ﬁl dt’-'ley'
400 + périph + voirie + protection + tarifs s 400
[1e7]
30 ' - 300
100 102 104 108 108 10 112 114 116

Déplacements VP

—_— &
(base 100 en 1991)

Méme si toutes les actions testées sont combinées, le besoin de financement
public est en progression par rapport a 1991 : pour 1,5% de croissance des revenus,
de 35 a 37% pour le tramway et de 15 a 17% pour le bus en site propre, contre 94%
a 97% pour le métro dans les mémes conditions ; pour 3% de croissance des reve-
nus, de 73% & 75% pour le tramway et de 52 & 54% pour le bus, contre 133% a
136% pour le métro.

En terme de pression fiscale, ces variations sont atténuées. On obtient méme
pour le bus en site propre, & 1,5% de croissance des revenus, une diminution de 1 a
3% de cet indicateur par rapport a 1991,

On constate dés lors que la solution d'investissement en bus en site propre
est, du point de vue financier, une solution grandement attractive. Il en est de méme
pour la solution du tramway en site propre. Ces solutions sont en fait des alternatives
d'investissement moins colteuses qui, compte-tenu des prévisions, sont susceptibles
de répondre & la demande du point de vue des capacités, avec des colts
d'exploitation similaires. La baisse du besoin de financement public est expliquée es-
sentiellement par celle des annuités d'emprunt.
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Ces solutions alternatives sont équivalentes du point de vue de
I'encombrement, puisqu'elles laissent les niveaux globaux de déplacements en voi-
ture particuliére au méme niveau que la solution "tout métro". Néanmoins, quelque
soit le type d'investissement, celui-ci doit étre optimisé par une politique globale sur
I'affectation de la voirie. Le niveau d'encombrement sera moins élevé dans le centre
que dans la périphérie si I'on méne une action de “périphérisation” de la voiture :
celle-ci devra étre accompagnée des augmentations de capacité en voirie déja plani-
fiées en banlieue, et couplée & des mesures de protection du réseau de surface
existant en banlieue.

Mais comment évincer une partie des déplacements en voiture particuliere du
centre de l'agglomération ? C'est ce que nous allons voir dans la partie suivante.

Laboratoire d'Economie des Transports Septembre 1991



56

Les investissements en transports collectifs dans |'agglomération lyonnaise

Laboratoire d'Economie des Transports Septembre 1991



Les investissements en transports collectifs dans l'agglomération lyonnaise 57

6. LUTTER CONTRE L'ENCOMBREMENT DANS LE CENTRE :
MESURES PHYSIQUES ET MESURES TARIFAIRES

Face a la rareté des espaces urbains, il existe deux modes de régulation. L'un
par l'accessibilité physique des voitures particuliéres au centre, l'autre financier par
internalisation des colts des différents modes de transports.

6.1 Maitriser 'accessibilité de la voiture particuliére au centre

Les diverses mesures possibles pour limiter le croissance des déplacements
automobile dans les centres des agglomeérations sont connues. Nous nous contente-
rons de les rappeler ici pour montrer comment elles pourraient étre appliquees au
cas de l'agglomération lyonnaise.

6.1.1 Un contournement complet de 'agglomeération

La "périphérisation" des déplacements en voiture particuliére suppose d'abord
d'offrir des facilités de contournement du centre de l'agglomération (Lyon-Villeur-
banne). Le contournement Est en cours de construction devrait, s'il n‘est pas rapide-
ment saturé par le transit du couloir rhodanien, permettre de soulager le boulevard
Laurent Bonnevay. Le Boulevard Urbain Sud ainsi que le renforcement de 'A45 de-
vraient compléter le dispositif périphérique au Sud et au Sud-Ouest. Il reste le pro-
bléme, épineux s'il en est, de I'Ouest lyonnais, qui pourrait étre résolu partiellement
par la dévolution de cette fonction de périphérisation & la partie centrale de I'A6-A7.
Mais cela suppose d'autres coordinations quant au trafic de transit qui passe par
l'agglomération.

La réalisation compléte, sous quelque forme que ce soit, de ce contournement
est une nécessité pour inciter le trafic local a 'agglomération a contourner le centre.
Mais cette incitation ne pourra étre efficace que si ce contournement est gratuit, ou
tout au moins revient moins cher en termes de co(t généralisé (prix + temps) que le
passage par le centre.

6.1.2 Restreindre l'accessibilité au centre

Le risque d'une politique de restriction d'accés au centre est de poser des
contraintes trop fortes aux déplacements qui de toute fagon doivent se faire a desti-
nation du centre. Cela suppose une reprise d'une part de ces déplacements par les
transports collectifs, d'ou de nouveaux investissements (cf infra).

Restreindre l'accés au centre-vile passe par la limitation du rythme
d'augmentation d'une part des voiries d'acces, d'autre part du stationnement dans le
centre :
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- une politique cohérente qui tendrait vers un tel but de restriction suppose de
ne plus suivre l'augmentation de la circulation a destination du centre mais
de porter les efforts d'investissement en voirie vers les contournements pé-
riphériques ;

- l'autre facteur important sur lequel les autorités en charge des deplace-
ments peuvent agir est le stationnement. Nous rappellerons pour memoire
qu'une étude récente's sur les usages des transports collectifs urbains dans
les villes frangaises, sans site propre il est vrai, a montré que le fait de pou-
voir stationner sur son lieu de travail était un facteur presqu'aussi défavo-
rable a l'usage des transports collectifs que le fait de disposer d'une voiture.
Une politique de restriction d'accés de la voiture particuliére au centre passe
donc également par une maitrise globale du stationnement et de ses formes
de tarification.

6.2 Réguler financiérement : vers un péage urbain ?

L'autre moyen de réguler la circulation des voitures particuliéres dans le centre
peut étre le paiement d'un droit d'entrée dans la ville. Sur le plan économique cette
solution aurait I'avantage a la fois de réguler les déplacements en voiture particuliere
et de fournir des ressources financiéeres.

6.2.1 L'introduction d'un péage urbain : une utopie ?

Le péage urbain de zone pose d'abord des problemes institutionnels spéci-
figues au cadre législatif frangais. If suppose également une réorganisation des
centres de décision sur l'agglomération : quel organisme est susceptible de recolter
les fonds ? A quelles fins vont étre affectés les fonds ?

Cette derniére question renvoie a {'acceptabilité du péage, notamment par les
usagers de la voiture particuliére. L'état d'esprit prévisible de l'opinion fait que des
compromis sont nécessaires quant a l'affectation des fonds. Certaines pistes ont été
déja ouvertes's pour réaliser un consensus sur les objectifs du péage : amélioration
de la voirie, des transports collectifs, etc...

La définition des modes techniques de perception du péage interfére avec la
définition de ceux qui vont payer et du mode de recouvrement des fonds. Rappelons
pour mémoire que les progrés techniques en matiére de miniaturisation électronique
rendent possible l'utilisation de systémes embarqués légers interagissant avec des
capteurs disposés sur la voirie (cf les nombreux projets de développement
technologique européens DRIVE). Ces systemes ne perturberaient que trés peu la
fluidité du trafic.

Enfin les réactions des usagers au péage urbain en termes de report modal ou
d'abandon des déplacements sont mal connues. Il existe en fait trés peu

15 M.-H. Massot, "Le role de l'offre en transport en commun urbain sur leurs usages dans les villes
sans site propre", Communication présentée a la 6eme Conférence internationale sur les comporte-
ments de deplacements Québec, 22-23-24 mai 1991.

16 p B.Goodwin, "The Rule of Three : a possible solution to the political problem of competing objec-
tives for road pricing”, TSU, Oxford, Oct.1989.
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d'expériences de péage urbain dans le monde: la seule se rapprochant d'une ré-
gulation par un péage de zone est celle de Singapour. Plus proche de nous, en Nor-
vége, Oslo et Bergen ont mis en place des péages d'accés au centre ville dont le but
est non pas de réguler mais de fournir de nouvelles ressources pour financer le de-
veloppement de la voirie. L'extension a d'autres villes est envisagée, notamment a
Trondheim.

Cette bréve énumération des problémes posés par l'introduction d'un péage
urbain n'est 1a que pour montrer que nous ne sous-estimons pas les difficultés, sur-
tout politiques, de l'introduction d'un péage urbain généralisé en ville. Néammoins
l'idée du péage urbain gagne du terrain comme en témoignent par exemple les pro-
jets actuels & Cambridge en Grande-Bretagne et a Barcelone en Espagne.

Ce n'est pas le lieu de chercher a répondre a I'ensemble de ces questions.
Nous avons simplement, & titre d'exercice, mené une estimation grossiére de l'impact
financier d'un péage urbain a Lyon sur la gestion des investissements en transports.

6.2.2 Estimation des recettes d'un péage urbain

6.2.2.1 Un péage de cordon

Nous nous sommes fondés sur l'exemple récent d'Oslo, puisque le plus
proche de nous. A Oslo un péage de cordon a été introduit le 17 Février 1990, dans
le but unique de financer des investissements routiers majeurs. Le péage concerne
uniquement les véhicules entrant & 17 portes, couvrant la majeure partie du trafic. Le
péage était fin 1990 de 10 NKR soit environ 11 FF. Les comptages de trafic indi-
quaient fin 1990 une diminution de 5 % des déplacements en voiture particuliere,
sans qu'il soit possible de lier fermement cette diminution au péage'’. Le colt du
systéme de perception était estimé en 1991 a 70 Mio NKR pour I'exploitation auquel
il faut ajouter 26,6 Mio NKR d'investissement annuel actualisé comprenant la
construction des plate-formes de péage, des équipements et de I'électronique’®. Les
auteurs estiment alors le co(t unitaire de perception a 1,20 NKR soit environ 1,3 FF
par déplacement taxe.

Si nous appliquons ces résultats a l'agglomération lyonnaise, nous pouvons
supposer qu'un péage de 10 francs pour entrer dans le centre (Lyon-Villeurbanne)
permettrait d'aboutir & notre diminution de 5 % de déplacements en voiture particu-
liere dans ce centre'®,

Ce péage concernerait selon I'enquéte-ménage de 1986, 445.252 déplace-
ments dans les deux sens entre centre et périphérie20. Chaque véhicule ayant un

17 O.Larsen, F.Ramijerdi, "The toll rings in Norway in the perspective of road cFricing“, PTRC Confe-
rence on "Practical possibilities for a comprehensive transport policy with and without road pricing”,
London, 5 December 1990.

18 Un systéme de perception électronique doit étre mis en place progressivement.

19 En 1988, 1 ECU = 7,70053 NKR = 7,03643 FF, d'ou 1 NKR = 1,09438 FF. Produit intérieur brut aux
prix du marché par habitant (aux prix et parités de Fpouvoir d'achat courants), exprimé en Standard de
Pouvoir d'Achat (SPA) : Norvege = 20635 SPA, France = 17168 SPA. Source : Eurostat 1A, Office
des Publications Officielles des Communautés Européennes, Luxembourg, 27e édition, 1990. °

20 DDE, SYTRAL, "Les déplacements des secteurs POS de la COURLY", cahier n"3 de I'enquéte mé-
nages déplacements de Lyon, Janv. 1988.
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taux d'occupation moyen de 1,3 personnes?!, on obtient donc 171.250 véhicules qui
rentraient tous les jours dans le centre (Lyon-Villeurbanne). En appliquant la diminu-
tion de 5%, cela ferait environ 160.000 véhicules taxés. Si I'on retient comme hypo-
thése que le péage est appliqué 10 mois par an, et que les déplacements s'effectuent
sur 23 jours par mois, le montant global du péage peut étre estimé a-368 MioFF/an,
sans tenir compte de l'augmentation des véhicules circulant a I'horizon 2000.

L'estimation de la recette globale du péage dépend trés étroitement de la ré-
action des_usagers de la voiture particuliére au prix du péage. Le tableau qui suit ex-
prime les fourchettes de recette qui peuvent étre retenues, compte tenu d'un péage
sur 10 mois : :

Recettes annuelleslen Mio FF)

~  Colt du péage mensuel (péage de cordon)

Diminution des déplacementg 100 150 200 250 300 350 400
en voiture particuliére

-1,0% 169 254 | - 339 423 508 593 678

-2,5% 166 250 | »+ 333 417 500 584 667

-5,0% 162 244 325 406 488 569 650

-7.5% 158 237 316 396 475 554 633

-10,0% 154 231 308 385 462 539 616

-15,0% "~ 145 218 291 363 436 509 582

-20,0% 137 | . 205 274 342 411 479 548

-25,0% 128 192 256 321 385 449 513

-30,0% 119 179 239 299 359 419 479

On peut raisonnablement penser que les zones situées en bas a gauche et en
haut & droite dans le tableau correspondent aux situations les moins probables : ils
correspondent a des situations ou la réaction des usagers de la voiture particuliere
est trop forte par rapport au péage (baisse de 30 % pour un cout mensuel de 100
francs) ou au contraire-nettement sous-estimée (baisse de 1 % des déplacements en
voiture pour un péage de 400 francs). Nous constatons pour ces données, que les
recettes globales du péage sont une fonction croissante du colt mensuel, mais que
les rendements sont décroissants.

Pour un colt mensuel du péage de 250 francs (situation proche d'Oslo) et une
baisse des déplacements en voiture particuliere de 5%, nous constatons des recettes
potentielles de l'ordre de 400 Mio FF par an. Les dépenses s'établissent pour
160.000 véhicules taxés environ 250 jours par an a un ordre de grandeur de
50 Mio FF/an, si I'on applique le ratio de Oslo. Il convient de rester bien sir treés pru-
dent quant a l'estimation du colt de perception du péage22. Ces chiffres sont a. rap-
porter au besoin de financement public qui est de I'ordre de 500 & 600 Mio FF/an
(selon les hypothéses de croissance) pour le scénario de combinaison de politiGues

21 Taux d'occupation des véhicules en zone 4, la plus extérieure, de I'enquéte-ménage (ces taux va-
rient de 1,28 a 1,32 selon les zones avec une moyenne globale de 1,29). Source Enquéte-ménage
1986. ’

2 i 'on applique le ratio sur 365 jours par an, on obtient un co(t de perception d'environ
75 Mio FF/an.
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autour du tramway en site propre et de |'ordre de 700 a 850 Mio FF/an pour le méme
scénario autour du métro.

6.2.2.2 Un péage de zone

Nous supposons cette fois-ci l'introduction d'un péage de circulation dans
toute la zone du centre. Tout véhicule circulant dans le centre devrait acquitter une
taxe unique permettant une libre circulation.

Selon I'enquéte-ménage de 1986, 956.412 déplacements étaient effectués en
voiture particuliére a destination de ou dans le centre. Avec un taux d'occupation
moyen de 1,29 personnes par véhicule sur I'ensemble de I'agglomeration et une in-
tensité d'utilisation des véhicules de 2,98 déplacements par conducteur, par voiture
et par jour, cela donne 248.794 véhicules susceptibles d'étre taxes, sans tenir
compte de l'augmentation des véhicules circulant & I'horizon 2000. Le méme type de
tableau que précédemment, calculé sur la nouvelle base de véhicules, donne les
fourchettes de recettes envisageables :

Colt du péage mensuel (péage de= zone)

Diminution des déplacements 100 150 200 250 300 350 400

en voiture particuliére
-1,0% 246 369 492 615 738 862 985
-2,5% 242 363 485 606 727 849 970
-5,0% 236 354 472 590 709 827 945
-7.5% 230 345 460 575 690 805 920
-10,0% 223 335 447 559 671 783 895
-15,0% 211 317 422 528 634 740 845
-20,0% 199 298 398 497 597 696 796
-25,0% 186 279 373 466 559 653 746
-30,0% : 174 261 348 435 522 609 696

En faisant I'hypothése que pour un péage quotidien de 10 F, la baisse des dé-
placements en. voiture particuliére s'établirait & 5%, les recettes du péage
s'établiraient entre 500 et 600 Mio FF par an. Les colts du systeme de perception
sont dans ce cas nettement plus difficiles & estimer, qu'il s'agisse du contrdle ou des
moyens de lutte contre la fraude23. Néammoins les progres de I'électronique aidant, il
est tout a fait concevable de prévoir des systemes légers d'enregistrement automa-
tique embarqués a bord des véhicules entrant régulierement en ville24.

Il reste le probiéme de la gestion globale des déplacements. Il est bien évident
qu'une diminution nette de 5% ou 10% des déplacements dans ou vers le centre de
l'agglomération pourraient enclencher un processus de dépérissement de I'activité du
centre. Pour éviter cela, un substitut a la voiture particuliére est indispensable.

23 A Singapour, le contréle est manuel. Il est vrai également que le systéme répressif est beaucoup
plus efficace dans une société culturellement bien diftérente de la nbtre ! - )

24 Cf les projets de tarification de I'encombrement ("Congestion pricing") & Cambridge (G-B), les expé-
rimentations du PIAF pour le stationnement & Lyon...
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6.2.3 Conséquences sur le réseau de transport collectif.

Le montant global du péage peut couvrir en partie les besoins de financement
public que nous avons estimés a I'horizon. Dans cette hypothése, un développement
plus important du réseau de transport collectif pourrait étre envisagé. Et ce d'autant
plus qu'une offre en transport collectif efficiente, comme substitut acceptable a la
voiture particuliére est nécessaire et impérative face a cette politique de pénalisation
de la voiture particuliére. ‘

Dans ce cadre, on pourrait retenir comme hypothése le fait que le péage cor-
responde & un abonnement TCL plein tarif (243 francs en 1991). Le droit de circuler
dans le centre serait soumis a l'affichage sur le pare-brise des véhicules particuliers,
de I'abonnement en transport collectif. L'abonnement étant acheté, les usagers au-
raient alors le choix de se déplacer soit en voiture particuliére, soit en transports col-
lectifs. Dans cette hypothése, on peut penser que les reports vers ce dernier mode
seraient plus importants que ce que nous avons envisagés. Mais ces hypotheses
demeurent soumises a un développement conséquent du réseau de transport collec-
tif.
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7. CONCLUSION

7.1 Choisir des investissements moins colteux...

Le besoin de financement public des transports collectifs est déterminé par la
différence entre I'ensemble des codts relatifs aux transports collectifs (exploitation et
charge de la dette) et I'ensemble des recettes, recettes commerciales et versement
transport. L'analyse de ces différents codts conditionne la situation financiére du ré-
seau de transport collectif. -

Les colts d'exploitation du réseau de transports collectifs sont fonction de
I'évolution des revenus : d'une part par les hausses directes de colts de production,
d'autre part par la hausse de la mobilité en voiture particuliere qui fait diminuer la
clientéle des transports collectifs, donc les recettes, et augmenter la congestion,
donc les colts d'exploitation. Globalement ceux-ci augmentent de prés de
300 Mio FF lorsqueI'on passe d'une croissance annuelle des revenus de 1,5% a une
croissance de 3%. Par contre, les technologies alternatives testées ne générent que
peu de variations des couts d'exploitation2s.

Les niveaux de demande en transport collectif étant équivalents selon les
technologies testées, les recettes usagers ne varieront que treés peu, toutes choses
égales par ailleurs. Par contre la politique tarifaire agit de maniére importante sur le
montant des recettes usagers. Une hausse annuelle réelle de 1 % des tarifs entraine
en 2000, malgré une diminution de 1 a 2 % de la demande, une progression de
l'ordre de 10 % des recettes d'exploitation.

Enfin le versement transport est considéré comme dependant uniquement de
la croissance des revenus.

L'ensemble de ces éléments variant trés peu par rapport a une situation don-
née de croissance des revenus, le besoin de financement public est en grande partie
déterminé par la charge de la dette.

La charge annuelle de la dette est fonction du montant des emprunts réalisés.
Les emprunts déja réalisés ou planifiés (lignes A, B, C et D) permettent de prévoir
une charge d'environ 500 MioFF/an a I'horizon 2000. Le PMT réalisé tout en métro
ameénerait une charge supplémentaire annuelle de 379 MioFF, le tramway site
propre, 147 MioFF, le tramway en site réserve, 133 MioFF, et le bus en site propre,
98 MioFF. La différence de charges supplémentaires entre les deux extrémes est
d'environ 280 Mio FF, soit 77% du besoin de financement public actuel (362 MioFF).

25| a ligne D entierement automatisée en I'an 2000, ne représentera que 24% de l'offre en P.K.O. et le
réseau de surface prés de 50%.
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Dans ces conditions, dés qu'au métro peut étre substituée une technologie
moins onéreuse en investissement et pouvant répondre a la demande potentielle,
cette solution devrait étre adoptée.

Les modes alternatifs que nous avons testés ne sont pas les seuls a pouvoir
étre envisagés. Il serait par exemple intéressant de regarder ce que donnerait cer-
tains systémes hectométriques (jusqu'a deux kilométres), de type S.K., sur des liai-
sons de courtes distances ou la demande potentielle est importante (liaison Part
Dieu-Presqu'ile). Le systéme SK par son fonctionnement en semi-continu, produirait,
la ou il est applicable, le moins de discontinuité temporelle dans les correspon-
dances. »

Il n'en demeure pas moins que les conséquences de la congestion ne peuvent
étre combattues par une simple gestion optimisée des investissements en-transports
collectifs. , :

7.2 Maitriser la croissance des'déplacements en voiture particuliére...

Pour optimiser le fonctionnement des transports collectifs, dont une grande
part tiendra toujours du réseau autobus de surface a I'horizon 2000, il faut, comme
on l'a vu, protéger ce réseau. Dans un contexte de rareté de I'espace urbain et des
ressources financiéres, cela ne peut se faire qu'au détriment de la voiture particu-
liére, particulierement 1a ou les transports collectifs peuvent étre une alternative va-
lable pour l'usager, c'est-a-dire dans le centre. Cela nécessite la mise en oeuvre de
politiques volontaires d'éviction de la voiture particuliére du centre de l'agglomération
et de sa proche banlieue.

Comme on l'a vu, "périphériser" les déplacements en voiture particuliere pour
diminuer I'encombrement dans le centre et y favoriser le fonctionnement des trans-
ports collectifs risque d'aggraver la situation en banlieue. L'augmentation de capacité
de la voirie est nécessaire, mais en périphérie et non dans le centre, couplée a une
protection du réseau de surface de banlieue.

Une politique multi-modale s'impose sur I'agglomération, nécessitant une unité
d'action ou tout au moins une concertation plus importante entre les divers orga-
nismes qui participent a la gestion des déplacements de I'agglomeération lyonnaise.
Les différents réseaux (réseau de transport collectif et réseau viaire) doivent étre
considérés dans le cadre d'un systéme global des déplacements. La gestion de ce
systéme doit s'inscrire dans cette globalité.

7.3 La contradiction encombrement-financement : vers un droit de circuler en
ville pour la voiture particuliére ?

Réduire 'accessibilité de la voiture particuliere au centre, que ce soit par des
mesures physiques ou financiéres, suppose que les transports collectifs soient un
substitut acceptable tant en terme d'accessibilité que de rapidité. Cela implique de
faire évoluer I'offre en transports collectifs pour répondre a une clientéle plus exi-
geante. Se pose alors de nouveau le probléme du financement de ce réseau‘en né-
cessaire évolution.
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Cette contradiction est-elle insurmontable ? Non, si I'on fait financer partielle-
ment ce développement du réseau de transports collectifs par les bénéficiaires indi-
rects du systéme, a savoir entre autres les usagers de la voiture particuliere. La
taxation des usagers de la voiture particuliére présente dés lors un double avantage :
d'une par, elle permet de financer, en y affectant une partie des ressources, le déve-
loppement du réseau de transports collectifs, d'autre pant, elle permet de réduire le
développement de I'usage de la voiture particuliére, ce qui rejoint notre préoccupa-
tion premiére.

Si les choix économiques sont relativement clairs, les choix politiques ne le
sont sans doute pas. '
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