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Svynthese introductive Provisoire

Le transport collectif urbain se trouve dans umgasion quelque peu paradoxale. Alors
gu'il bénéficie aujourd’hui d’'une période favorablde politiques locales de déplacement
visant a favoriser les alternatives a I'automobiteville, le transport collectif urbain fait face
a des difficultés financiéres croissantes. Lesectillités, qui investissent massivement dans
ce service public depuis parfois trente ans, sigtgat de son co(t croissant, des évolutions
défavorables des principaux indicateurs économigiiesecteur, et de leurs difficultés a
assurer des financements pérennes : la croiss&nteffde est bien supérieure a celle de la
fréquentation, le codt kilométrique est en fortedse, les recettes par voyage a la baisse, ce
qui conforte la dégradation quasi continue du ta@xcouverture des dépenses d’exploitation
par les recettes commerciales.

Depuis quelques années les rapports officiels seeslent, les responsables et les
administrations, comme les acteurs du secteureattiattention des pouvoirs publics sur ce
constat. Et aucune solution simple n’apparait, dansnesure ou personne ne maitrise
vraiment I'ensemble tres divers des leviers permettle favoriser le développement de ces
réseaux.

Toutefois ce développement, méme s'il est soutamwpe volonté politique d’engager un
vaste plan de réduction des émissions de gaz tdeffeerre, ne pourra pas étre entrepris sans
une action résolue pour améliorer significativemargerformance des transports collectifs et
maitriser les colts de son développement. De narsbsepistes peuvent et doivent étre
explorées :

coordonner les différentes instances de déciinaujourd’hui sont éclatées ;
- maitriser I'étalement urbain ;
- améliorer la productivité des entreprises (prodité interne) ;

- mais également la productivité des réseaux, @pedd de l'action menée par les
collectivités territoriales (productivité externe)

- élargir la vision du service public de transpmliectif pour lI'intégrer dans une vision
plus large d’'un service public de la mobilité pettaet de sortir d’'un cloisonnement
du transport collectif peu a méme de faciliter Iéveloppement de services
multimodaux ou interdépendants ;

- de renforcer les mécanismes incitatifs des cttratamment en faveur de la qualité
de service ;

- de rechercher de nouvelles sources de financeemesiengageant notamment vers des
innovations en matiere de tarification des réseatex,

mais il faut également s’attacher a réfléchir susituation concurrentielle du secteur qui
peut également expliquer une certaine atonie aardedes enjeux. Il y a pour beaucoup
d’observateurs une réelle interrogation sur l'isigconcurrentielle du secteur. On touche ici
un sujet polémique sur lequel les avis sont asagages. La concurrence n’est pas simple a
organiser dans les industries de réseaux de magégrérale, mais dans le cas du transport
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urbain on se heurte a des difficultés particuliepg'd faut pouvoir appréhender correctement
sous peine d’en rester a une incantation libéres aucun effet.

Les récentes difficultés rencontrées par les a@anrganisatrices lors du renouvellement
de contrats de transport collectif urbains, etrxsentes prises de position du conseil de la
concurrence pourraient amener dans quelques aanéesnsidérer la tradition francaise qui
consiste a mettre en concurrence des réseauxpter allotir les réseaux dans certaines
grandes agglomérations de maniére a faciliterdénsur le marché.

Cette réflexion conduit, comme dans d’autres réseauréfléchir sur I'organisation
industrielle du secteur et a s’interroger sur €nét qu’il y aurait a séparer certaines fonctions,
a fragmenter les réseaux, de maniére a ce quenkeugence soit plus facile a mettre en
ceuvre, accélérant ainsi I'arrivée de nouveaux et#ydavorisant 'émergence de nouveaux
services plus en phase avec la demande, et renfa¥galement le pouvoir de régulation des
autorités organisatrices.

La recherche menée ici s'intéresse de maniére mphaeste, mais dans le méme esprit,
aux perspectives qu’offrirait aux collectivitésrtmriales I'allotissement des réseaux. Plutot
gue mettre en concurrence I'exploitation de I'enslend’un vaste réseau, ce qui n’est pas
sans poser de nombreux problémes, n'y aurait-il ipt&yét a mettre en appel d'offres
plusieurs parties de ce méme réseau, voire plissfenctions dans le réseau : on peut en effet
imaginer séparer des fonctions (maintenance, reulggou les différents modes (bus, métro,
tramway...), isoler des espaces géographiques, sépdiferents réseaux (urbain,
interurbain...), etc.

Cette perspective apparait dans la littérature cerame solution satisfaisante. Si elle a
déja été mise en ceuvre a I'étranger, elle posenmg@ias une série de questions difficiles
auxquelles il n'y a pas de réponses claires.

- Existe-t-il une architecture optimale d’'un rése@uransport urbain ? En fragmentant
un réseau ne va-t-on pas perdre les avantagesésada maitrise de I'ensemble du
réseau ?

- Quels sont les codts de coordination associéspdtiqgue de l'allotissement ? Les
gains retirés par le jeu de la concurrence ne \®rgas étre dilapidés par ailleurs
lorsqu’il s’agira d’'introduire de la cohérence dams réseau éclaté aux mains de
plusieurs acteurs ? Il va de soi que la fragmeoriatiop forte de I'appel d’offres
poserait de redoutables probléemes de coordinatiom I'ensemble du réseau,
générerait probablement des colts supplémentgreserait des problemes de
développement global des réseaux, etc. ;

- Comment pratiquer l'allotissement ? Un réseaut pEte découpé de multiples
manieres (frontieres des lots, structure optima&e cbntrats en matiére de durée et
de partage des risques, intégration de la tarificaetc.) et il n'est pas sOr que toutes
les solutions se valent du point de vue de l'effidg comme le montrent les
expériences diverses qui ont été tentées dansrideno

L’étude engagée par nos deux laboratoires (LET €0OM) apporte quelques éléments
stratégiques dans cette réflexion qui permettedtldirer les argumentaires qui bien souvent
ne sont pas quantifiés alors qu’on s’interrogelayoertinence qu’il y aurait pour les pouvoirs
publics a s’engager vers ce type de régulation.




D’une part, une étude économétrique mesurant lesoésies d’échelle dans le secteur des
transports collectifs permet d'appréhender la deullimension de [l'allotissement:
I'allotissement par mode qui reviendrait par exesrglconfier a des opérateurs différents les
modes lourds (métro, tramway) et le réseau de bakotissement par zones qui reviendrait a
découper le réseau en sous-ensembles cohérentsirdudp vue économique. Cette étude
permet de dégager quelques éléments sur la talimale des réseaux. Elle a été menée avec
une base de données relativement frustre mais pas été possible d’engager un travail plus
fin qui aurait supposé une coopération plus acties opérateurs, coopération difficile a
obtenir puisqu’elle suppose d’entrer dans les cabifités analytiques des réseaux alors que
certains d’entre eux sont justement en renouveliéndéappel d'offres. L'analyse permet
malgré tout de dégager quelques pistes suffisgmbess lancer une discussion avec les
autorités organisatrices intéressées a cette augert

Cette analyse quantitative est menée conjointena@ec une analyse plus qualitative
internationale. L’analyse des données ne remplaseep effet le retour d’expérience mieux a
méme de faire remonter certaines réalités. Ménae setour n’est pas facile a réaliser car il
suppose des enquétes trés fines sur le terraih mja’ipas été possible d’envisager dans le
cadre de cette seule étude, I'analyse rapide desriexces menées a travers le monde apporte
déja toute une série d'informations précieusedesidifficultés rencontrées par les pouvoirs
publics de ces pays : sur les arbitrages qui onétpel décidés et les options qui ont été
retenues. Cette analyse permet d’établir ainsipreeniere typologie des options effectives
parmi toutes celles qu’'on peut imaginer en théetide repérer des choix sur des variables
aussi essentielles que le nombre de lots, les guoeg de mise aux enchéres (simultanées,
séquentielles), les regles d’'allocation, la durég cbntrats, etc...

On dispose de plus d’'une expérience anglaise dapnlle la logique de I'allotissement a été
menée jusqu’au bout et sur laquelle les autoritébliques, fideles aux exigences de
transparence d’'une régulation de qualité, mettedisposition des informations, qu’on a de
fait beaucoup de mal a obtenir en France, et qungigent de pousser des investigations trés
approfondies sur cette expérience.

L’ensemble permet donc d’envisager la question«desits de transaction » : colts associés
a la coordination ex ante: les comportements gfigiés des candidats aux appels d’offre sur
des lots (théorie des enchéres, théorie des caitgadsaction), les colts associés a la
coordination ex post, les problemes de coordinatierréseaux démantelés (économie des
réseaux, théorie des codts de transaction), lddgme d’attribution des responsabilités dans
un réseau démantelé, la question de la qualitéategces (type de contrats).

En conclusion, la recherche invite a prendre aiewérce mode de gouvernance qui semble
pouvoir étre engagé avec quelques chances de sdansses plus grosses agglomérations
francaises. Les résultats de cette investigationée® a divers niveaux d’analyse tendent a
montrer que la perspective de I'allotissement @woir du sens dans certains cas. Autant il ne
semble pas souhaitable de s’engager dans une sépadigne par ligne dans les réseaux, sauf
a faire en sorte que des recomposition puissepégio pour obtenir une taille plus rationnelle

du point de vue économique, autant il convientéfchir plus sérieusement a cette option

lorsque se cotoient dans les tres grands réseasiepis modes de transport (axes lourds et
réseau de bus). Mais plus fondamentalement englusieurs indices semblent montrer, c’est

un point fort de la recherche, qu’il y aurait, pgusieurs agglomérations francaises, un réel
intérét a envisager la segmentation du réseaurpadgs zones géographiques.
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Rapport PREDIT : Risques et avantages de I'allotiseen@ns les transports publics urbains de voyageurs

Partie |  L'allotissement, pourquoi ?

Le mode d’organisation de la production de servidedransports collectifs urbains en
France repose, traditionnellement en province (llergle France), sur des appels d’offres
portant sur des réseaux pris dans leur globaliec@nfie ainsi I'exploitation de I'ensemble
d’'un réseau a un opérateur public ou privé qui gadés lors un droit exclusif sur ce
périmétre. Ce mode d’organisation fonctionne depes décennies, ses différentes variantes
ont été étudiées dans un précédent rapgBaumstark, Ménard, Roy & Yvrande 2005).
Pourquoi alors s'interroger sur la faisabilité et leffets attendus de l'allotissement en
France ? Nous montrerons, dans la section I-A, apige interrogation peut se justifier au
regard de la crise que connait le secteur, tapbtht de vue de ses résultats économiques que
de son mode d’organisation de la concurrence. Darsecond temps (section I-B), nous nous
demanderons si, du point de vue économique, pesinent d’envisager d’allotir les réseaux
francais et nous montrerons que certains réseauxrgient étre allotis sans perte
d’économies d'échelle et que pour ceux-ci l'orgatim des réseaux par lots pourrait
permettre d’'introduire davantage de concurrence.

I-A. Etat des lieux des transports publics urba@ms France : un
constat interpellant

L’'objectif de cette premiére section est de dresserétat des lieux du secteur des
transports publics urbains (TPU) en France. Cenldles performances sur la période 1994-
2005 nous conduit a un constat interpellant : taasion économique et financiere des TPU
s'est dégradée (section 1) et la mise en ceuvra denlcurrence dans le secteur a été difficile
(section 2). Ce constat justifie que I'on s’intepeosur les causes des contre-performances
observées et il motive donc notre travail.

1. Une situation économique et financiére qui sgrakie

Dans cette section nous présentons quelques iadisatl’activité de 115 réseaux de
province sur la période 1994-2005, ce qui nous peda dégager des tendances structurelles
fortes. Afin de dresser un bilan concis mais éatdidu secteur et de son évolution sur une
décennie, nous avons choisi de nous limiter auicatelurs clés en économie des transports :

les colts unitaires d’exploitation,

la productivité du travalil,

le taux de couverture des dépenfses
le taux d’utilisation de I'offre.

! Disponible & cette adresse : http://halshs.aeshouvertes.fr/halshs-00103116

Ce ratio nous permet d’'apprécier le co(t congmtila collectivité pour une fréquentation sup@énaire. Il
est donc, du point de vue de I'économiste, prééséindicateurs de fréquentation (nombre de voyesgear
exemple).
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Partie 1 : Allotissement Pourquoi ?

En outre, pour chaque indicateur, nous présentmadyenne globale et par classe de
population. Il nous semble en effet important, degite étude sur I'allotissement, de mettre
en évidence lI'impact de la taille des réseauxesiperformances des opérateurs.

a- Des codts wunitaires d’exploitation en constante
augmentation

En 2005, le prix de revient moyen hors investissgm#un kilométre produit sur
I'ensemble des 115 réseaux de I'échantillon étditred a 4,60 euros. Le colt kilométrique est
donc en constante progression ; il a augmenté $eddpuis 1994, soit un taux annuel moyen
de croissance de 2%. En outre, comme le révelegiaré-il, ce taux d’évolution varie peu
selon la catégorie d’agglomération. Le taux dessamce du colt kilométriqgue entre 1994 et
2005 est en effet de 27% pour les gros réseaux, 28%l@s réseaux de taille moyenne, et
22,5% pour les petits réseaux. Les disparités skdsrtailles d’agglomération se situent
davantage au niveau des valeurs. On constate eh @it plus la taille du réseau est
importante, plus le colt kilométrique est élevé : 2005, il était égal a 5,20 euros pour les
réseaux de plus de 250.000 habitants, 3,75 eunasles réseaux de taille moyenne (entre
100.000 et 250.000 habitants), et 3,43 pour lesads de moins de 100.000 habitants. Ces
éléments confortent I'idée admise par beaucoumslelguelle I'extension des réseaux dans
les zones de moins en moins denses colte de plptusrcher, les rendements d’échelle
s’affaiblissant.
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Rapport PREDIT : Risques et avantages de I'allotiseen@ns les transports publics urbains de voyageurs

Figure 1 : Evolution des codts unitaires d’exploitdon de 115 réseaux de Province-
Sources: d'aprés UTP 2004, 2005
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= total province plus de 250000 hbts
de 100000 & 250000 hbts moins de 100000 hbts
b- Une baisse de la productivité du travalil

Dans le méme temps, le nombre de kilométres predodtr agedta sensiblement
diminué : entre 1994 et 2005, il a baissé de 15%ensemble des classes. Le recul s’est plus
particulierement concentré sur la période 1996-2800s I'effet notamment de la réduction
du temps de travail et des politiques de sécuoisates espaces (UTP 2005). Depuis 2001 en
revanche, on peut observer une certaine stab#itia groductivité du travail qui s’explique
par une moindre croissance de la production kiloonét et des effectifs affectés au transport.
On remarque également que tous les types de résedaugonnu la méme évolution de
I'indicateur de productivité du travail mais quéikiste des différences importantes en valeur.
En effet, il apparait que la productivité du tranest d’autant plus forte que le réseau est de
petite taille.

Dans la mesure ou I'évolution du nombre de kiloeefproduits par agent a connu des
soubresauts que I'on ne retrouve pas dans I'éwriuties codts unitaires d’exploitation, la
baisse de la productivité du travail ne peut ébresalérée comme la seule variable explicative
de 'augmentation des colts d’exploitation. Néanmapon peut raisonnablement avancer que
la dégradation de la productivité du travail surpiriode considérée est un des facteurs
explicatifs de 'augmentation du prix de revientldiometre.

% Ce ratio est calculé a partir de I'effectif durgmnnel, c’est-a-dire de la totalité des agents@uivalent

temps plein affectés a l'activité de transport urtb&ont donc pris en compte le personnel roulamtos
roulant permanent de I'entreprise ainsi que leqarsl extérieur et sous-traitant.
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Partie 1 : Allotissement Pourquoi ?

Figure 2 : Evolution de la productivité du travail de 115 réseaux de province-
Source: d'apres UTP 2004, 2005

Km/agent
[y
(e}
o
o
o

X% & O
Q " O

&
O S
D S P

P

= total province
de 100000 a 250000 hbts

plus de 250000 hbts
moins de 100000 hbts

Cc- Un taux de couverture des dépenses de plus erugl
faible

L’augmentation sensible des charges d’exploitatibeervée précédemment ne serait pas
un indicateur alarmant si, dans le méme tempselesttes d’exploitatidhavaient augmenté
plus que proportionnellement. Mais, comme lindiqaeFigure 3, recettes commerciales et
charges d’exploitation ont évolué en sens contragejui s’est traduit par une baisse continue
du ratio recettes/dépenses. En effet, entre 1990G%, le taux de couverture des dépenses de
I'ensemble des réseaux s'est contracté de pluSgmihts, passant de 51% en 1994 a 37,8%
en 2005, soit une diminution de plus de 25%. Cedissle sensible du taux de couverture des
dépenses s’observe en outre dans tous les typgglafaérations méme si elle est plus
prononcée dans les réseaux de taille moyenne (-88%g petite taille (-32%) que dans les
grands réseaux (-23%). Par contre, en valeur, oarebsjue les réseaux sont d’autant plus
déficitaires qu’ils sont de petite taille. En effpbur I'année 2005, le taux de couverture des
dépenses des petits réseaux de I'échantillon égiéliévait a 30,6%, tandis qu’il était égal a
31,5% pour les réseaux de taille moyenne et 40,5%lpsgros réseaux.

*  Les recettes d’exploitation, ou recettes comradgsj correspondent aux recettes procurées phemadte du

réseau et par I'entreprise elle-méme. Elles commaendonc le produit de la vente de titres de frartsaux
usagers et aux collectivités locales, le produi detivités annexes comme les recettes publicitgiee
exemple, les subventions au transport scolaire,aléses produits de gestion courantes et les podui
financiers. En revanche, les subventions verséelepautorités organisatrices n'y sont pas intggré
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Rapport PREDIT : Risques et avantages de I'allotiseen@ns les transports publics urbains de voyageurs

Figure 3 : Evolution du taux de couverture des dépeses de 115 réseaux de province-
Source: d'apres UTP 2004, 2005

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

= Total province plus de 250000 hbts
de 100000 a 250000 hbts moins de 100000 hbts

d- Une croissance timide de la fréquentation

Si I'on s’intéresse maintenant au taux d’utilisatotes transports en commun, on constate,
la encore, que le secteur est en crise. En effets des réseaux des grandes agglomérations
ont bénéficié d’une croissance du nombre de voypgeg&ilomeétre entre 1994 et 2005. Cette
hausse reste toutefois modérée (+5%) mais trarettenment avec les résultats des réseaux de
petite taille (-20%) et de taille moyenne (-13%)s@ésultats sont certes a mettre en parallele
avec I'extension des périmetres de transport urbjains’accompagne, dans les plus petits
réseaux, de la multiplication des dessertes vess zbmes quasi-rurales, peu densément
peuplées. lls sont donc indéniablement liés auxxathes politiques de transport. Cependant,
étant donnée la croissance timide de la fréequemtatians les réseaux denses, on peut
également interpréter cette tendance comme letaésliine faible adéquation de I'offre a la
demande et donc, trés probablement d’'une améborake la qualité insuffisante pour attirer
davantage de voyageurs.
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Partie 1 : Allotissement Pourquoi ?

Figure 4 : Evolution du taux d'utilisation de 115 reseaux de province-
Source: d'apres UTP 2004, 2005
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Tableau 1 : Synthese de la situation économique fatanciere
de 115 réseaux de province

Source: d'aprés UTP 2004, 2005

Taux de croissance annuel moyen sur la période 1995-2005

: ‘ =250 000 1004250000 | < 100000 i
Indicateurs hat hat hab Ensemble
hab. hab. hab.
Population desservie +0.76% +1.28% +135% +1.00 %
Otg\r_zli“ﬂgﬂﬁg“}“e +0.83 % +0.49 % +0.52% | +0.67%
Fréquentation +1.34% ~0,83 % ~131% | +0.56%
(Voyages/hab.)
Taux d utilisation L050% | -131% | —181% | —096%
(Vovages/km)
Productivité (Km/agent) - 1.05% —0.88 % —0.35% —0.96 %
Ratio R'D -234% -3.30% -2.75% -2.58%
Recette par Voyage —0.93% —0.10 % +0.79 % —0.60 %
Recette par Véhicule.km -0.43 % —1.41% —1.06 % -0.70 %
Dépense par Voyage +1.46 % +3.30 % +3.64 % +2.05%
Dépense par Véhicule.km +1.97 % +1.95% +1.75 % +1.94 %
Déficit par Voyage +3.55% +5.42% +525% +4.10 %
Déficit par Véhicule km +4,07 % + 4,04 % +3,33% + 4,00 %

(Données financieres en euros constants 2005)
Calculés a partir des statistiques de 'UTP

Aux vues de ces différents indicateurs de perfoaaait ressort clairement que le secteur
des transports publics urbains en de France couanaisituation économique difficile : sur la
période étudiée, la fréquentation augmente faiblernveire diminue tandis que le déficit
d’exploitation et par conséquent les subventionscassent d’augmenter. En effet, les
tendances fortes qui se dégagent de cette anayskent une difficulté, d'une part, a faire

baisser les colts d’exploitation et, d'autre padapter 'offre a la demande.
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Cette situation peut relever de facteurs exogenreglécisions des opérateurs, comme par
exemple les choix des autorités organisatrices atiene de politique des transports, qu’ils
portent sur les tarifs ou I'extension des périnetde transport urbain. Compte tenu du
différentiel de codts entre les gros et les pefiseaux, on peut également se demander si les
contre-performances observées ne sont pas duesiatdnce de déséconomies d’échelle.
Enfin, on peut aussi envisager que cette situattéve d’'un niveau d’effort sous-optimal de
la part des opérateurs.

A ce stade de notre analyse, tout ce que nous pswlice est que le secteur des TPU en
France subit une crise profonde. Ce constat jastjfie I'on s’interroge sur les moyens a
mettre en ceuvre pour sortir de la crise ou toumains tenter de la résorber. La situation
actuelle appelle en effet de profonds changemeéhts.des voies de réforme possible qui est
évoquée dans les débats et parfois mise en pramue une forme ou sous une autre dans
certains réseaux pourrait étre de développer \®yiseematiser I'allotissement et I'objectif de
cette étude est d’analyser la pertinence de celtiéian particuliére.

2. Une concurrence difficile a mettre en ceuvre

La pratique des appels d’offres concurrentiels dassndustries de services publics s’est
considérablement développée depuis deux décervimsggeot et Naegelen 2005 ; Armstrong
et Sappington 2006). Les arguments théoriques eaufade ce mode de passation des
contrats sont largement développés dans la litteratlepuis la redécouverte par les
économistes, au premier rang desquels Demsetz J[1@6rincipe de « competition for the
field » initialement proposé par Chadwick [1859] haniere synthétique, la concurrence
pour le marché, ou concurrenex ante est percue comme un moyen d’introduire des
mécanismes de marché dans des secteurs ayanrae®igstiques de monopole naturel et, ce
faisant, de soumettre les monopoleurs a des pressioncurrentielles, bénéfiques aux
consommateurs/usagers en termes de prix et deéydaliservice, ou encore en termes de
réactivité des offreurs a la demande et d’infororatiisponible.

Un des éléments souvent avanceé (Conseil de la oemoe 2005, Yvrande-Billon 2006)
pour expliquer les contre-performances des opéatdel transport public urbain en France
est le manque de concurrence lors des appels esoéfrl’'existence de pratiques collusives.

Dans le méme temps, le principal avantage attemdiialotissement est justement de
faciliter I'entrée de nouveaux opérateurs attirés ges marchés de plus petite taille, de
déstabiliser les ententes et par conséquent d#ecta concurrence.

Des lors, si le secteur des TPU francais souffieceéfement d’un déficit de concurrence
et que ce déficit explique en partie les contrdguerances observées dans le secteur, on peut
logiqguement penser qu’allotir les réseaux devraitnettre d’améliorer I'efficacité.

Dans cette deuxieme section, nous présentonsae tincurrentiel du secteur des TPU en
France. Pour ce faire, nous analysons en détale¢gé de concurrence qui le caractérise.
Cette étude nous permet de montrer que les chamgerliexploitants sont assez rares dans le
transport collectif urbain, et qu’il est fréquenteq'entreprise sortante se trouve étre la seule a
présenter une offre. En outre, les appels d'offres bénéficient pas de la pression
concurrentielle qui est généralement espérée. Oalkorités organisatrices ne peuvent que
patir d'une réduction de leur choix du prestatdees services de transport. Dans un systeme
basé sur la concurrence entre entreprises privé@as de concurrents signifie souvent moins
de compétition entre les opérateurs, et donc uneemde négociation et des asymétries
d’'information plutdét en faveur de I'exploitant efape.
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Nous proposons dans un premier temps (section pjésenter le constat du manque de
concurrence. Pour ce faire, nous nous appuyonksutonnées présentées dans I'encadré 1
qui sont les seules données sur lintensité coratiglle auxquelles nous avons pu avoir
acces. La difficulté que nous avons rencontréetanibdavantage de données plus précises
sur la participation aux appels d’offre et leursuléats est d’ailleurs, de notre point de vue, un
premier signal du manque de transparence de laug@mce sur les marchés de transport
public urbain.

Nous discutons ensuite (section b) la structurentarché, notamment a travers le
traitement de la question du faible nombre d’aceirde leur propension a s’entendre pour
éviter de se faire concurrence.

Encadré 1 : Les principales sources de données das mises en concurrence

Suite au renouvellement du cadre des DSP mis ae gar la loi Sapin, trois enquétes menées par RTCE en
collaboration avec le GART et le CETE de Lyon, peter d’avancer un certain nombre de considératbifrées sur leg
appels d'offres.

e La premiére enquéte (CERTU 1997) se base sur legsépale 23 AO ayant lancé leur appel d’offres dignérée en
vigueur de la loi Sapin (le 31 mars 1993) et juill895.

« Dans la seconde enquéte (CERTU 1998a), 22 autorigésiisatrices ont répondu au questionnaire conoetaeDSP
mise en ceuvre entre mars 1995 et juillet 1997.

e Pour la troisieme enquéte (CERTU 2003d), 18 autoadtganisatrices ayant procédé au renouvellemetgutecontrat
de délégation en 2000-2001 ont été interrogéesl8edponses se composent de 12 DSP et de 6 maubiéss car, a
la différence des deux enquétes précédentes, litonlde la jurisprudence a conduit les auteunstégrer I'étude du
déroulement des procédures de marché public.

Par ailleurs, I'enquéte du GART (2005a) sur la aise des DSP et la décision n°05-D-38 du 5 juli@d5 du Consei
de la concurrence permettent d’apporter certaingpt&ments d’information importants.

a- La faible dynamique des appels d’offres

La théorie économique, plus particulierement latigedes encheres, établit une relation
positive entre le nombre de candidats aux appelérd’et les bénéfices attendus du recours a
ce mode d’attribution des contrats. Plus le nonderearticipants aux appels d’offre est élevé,
plus ceux-ci se feront concurrence pour obtenirmlarché et plus le prix auquel ils
proposeront de fournir le service sera faible.dbitrement, un grand nombre de candidats est
associé a un faible colt du service. Cette proposgtandard est corroborée par des travaux
empiriques portant sur différentes industries aeises publics (voir par exemple Cantillon et
Pesendorfer (2006) sur le secteur du transportirugiier bus a Londres et Gomez-Lobo et
Szymanski (2001) sur le secteur des déchets).

Qu’en est-il pour le secteur des transports pubiibsins en France ?

L’enquéte GART (2005a) sur la procédure de Délégatie service public révele que les
32 autorités organisatrices y ayant répondu n’egtiren moyenne que 2,8 candidatures, et
que 56,25% d’entre elles ont réceptionné 1 ou 2 idathdeS. Les enquétes du CERTU
(1997, 1998a, 2003d) montrent aussi l'inquiétaréieude de candidatures offensives (par
opposition a la stratégie défensive de I'exploitortant). Concernant les marchés publics, 2

® L'une des AO a regu 8 candidatures. Selon le GABID5a, p.27), « la raison de cet afflux de caaidiest
la restructuration totale du réseau avec une vélafinnovation forte quant a la politique générdies
transports. Ce résultat confirme qu’'un nombre cgusit de candidatures susceptibles de vraimerd fair
jouer la concurrence entre les exploitants neae/& que dans des situations bien particulieres. »
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candidatures ont été déposées en moyenne dansdésgotutions étudiées par le CERTU
(2003d).

Au niveau des offres, la moyenne observée par lietegGART (2005a) est de 1,4 offres,
soit I'exacte moitié du nombre moyen de candidatukéenquéte montre notamment que 20
réseaux sur 32 n’ont recu qu'une seule offre, 8rdrrecu 2, et 3 réseaux ont recu au moins 3
offres. Dans les enquétes du CERTU (1997, 1998a)es 35,5% des consultations ont donné
lieu au dépbt de plus de 2 offres concurrente8 @), et dans 24,4% des cas la concurrence
avec l'exploitant en place est inexistante a lasphde dépét des offres (11 appel d'offres ne
recevant qu’'une seule offre). Dans I'enquéte ssimiises en concurrence de 2000/2001, le
nombre moyen d’offre est de 1,8 pour les DSP e, dgour les marchés publicke nombre
moyen d'offres ne dépasse pas 2,23 sur les trajséees du CERTU. En outre, dans
I'échantillon agrégé des données du CERTU, la eadiiés entreprises qui déposent leur
candidature ne proposent finalement pas d’offre.

Enfin, dans un peu plus de la moitié des cas, uhcamndidat a participé a la négociation
finale des DSP (CERTU 1997, 1998a, 2003d)és peu d’AO négocient avec trois candidats
ou plus. Mais la situation semble pire encore pesrmarchés publics, puisque aucun des 4
cas étudiés par le CERTU (2003d) n’a donné lieneénégociation avec plus d’un prestataire
potentiel.

La Figure 5 rassemble les statistiques que nousngede développer d’apres les données
des enquétes du CERTU (1997,1998a et 2003d). lssdau nombre de soumissionnaires
entre les candidatures et les offres est certes Misible sur ce graphique, mais le plus
important est sans doute le trés faible nombre maleffres (proche de 2) quelle que soit
I'enquéte.

Figure 5 : Le faible nombre de candidatures et d’dfes dans les DSP enquétées-
Source : CERTU (1997, 1998a et 2003d)

> Données 1993-1995
? Données 1995-1997
g4 — Données 2000-2001
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La figure 6 compléte ce constat sur la base desékmcollectées par le Conseil de la
concurrence. On peut y observer deux choses. Dantela composition de la moyenne des
offres est treés largement, a plus de 60%, compds@eel d’offres n’ayant recu qu’une seule

® Le réseau de Saint-Etienne a fait I'objet d'ufiieeode la part des 3 grands groupes. Les 4 aauiawités

organisatrices n’ont recu qu'une seule offre.

" Le GART (2005a) ne pose pas cette question.
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offre. Et si cette donnée n’indique pas que la oomnice est inexistante, elle ne prouve pas
non plus l'existence d'une lutte acharnée. D’aupart, la moyenne du nombre de
candidatures (de 1,7 a 2) et d'offres (de 1,2 @ &3t assez nettement inférieure dans les
données du Conseil de la concurrence (2006, 8&t)rgpport a celles du CERTU (1997,
1998a et 2003d) et du GART (2005a). Les échansilkont en effet construits differemment.
Le Conseil de la concurrence n’a retenu que leslampoffre impliquant I'un des trois grands
groupes, mais les données collectées par les easqdé@t CERTU et du GART contiennent
aussi majoritairement ce cas de figure. Plus cegtaent, le Conseil de la concurrence n’a pas
procédé a la collecte de réponses volontairemennéls, mais a usé de ses pouvoirs
administratifs pour étre le plus exhaustif possiblee peut donc que les données du CERTU
et du GART, malgré leur caractere interpellant, sogeent en fait biaisées par une sous-
représentation des appels d’'offres ayant eu peuckes.

Figure 6 : La part des candidatures et des offresniques-

Source : Décision du Conseil de la concurrence F2038 du 5 juillet 2005 (8 81)
Echantillons de 122 (candidatures) et 96 (offreaychés

Candidatures Offres

100% 100%
o 80% 1 «»  80% -
@ o3 o a3
£ £
o o
T 60% o2 T 60% o2
%) %)
g o1 2 o1
o o
S 40% - S 40%
g (%]
3 3
= e
3 20% - % -
8 b 8 20%

0% ‘ ‘ 0% ‘ ‘
1996 1997 1998 1996 1997 1998

Par ailleurs, le secteur s'est récemment conceauitéur des trois grands groupes
nationaux, et on voit mal comment le nombre de icltdres et d’offres pourrait augmenter
dans un futur proche. La seule issue viendraiteté®prises locales et des groupes étrangers,
qui sont en nombre décroissant (pour les PME Is¥ala peinent a pénétrer le marché. La
Figure 7 montre la domination des trois grands gesy qui n’étaient pas encore constitués
lors des étapes des procédures d'appel d'offress 983 et 1997. Elle s'est accentuée depuis.

8 Tout se passe comme si les grands groupes avpiéféré (ou avaient été contraint &) l'acquisition

capitalistique des entreprises détentrices desratsnt’exploitation, plutdt que de remporter legpelp
d'offres.
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Figure 7 : Changement d'exploitant (hors rachat) D® entre 1993 et 1997-
Source : Données agrégées a partir des enquét&E@RITU (1997, 1998a)
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Le GART (2005a, p. 37) considere que les petitdaitgmts, et notamment ceux qui sont
spécialisés dans le transport interurbain, ne desmopas des structures adéquates pour
soutenir une offre dans un réseau urbain. Dansgliére 1993-1995 (CERTU 1997),
seulement 5 AO sur les 23 répondantes mentionnestethtreprises locales candidates.
L’enquéte suivante (CERTU 1998a) fait le constdil gua en moyenne environ 3 candidats
nationaux qui sont invités a présenter une offoeyr un candidat local.

Mais la position des entreprises locales devieatibeup plus favorable dans la suite de la
procédure, puisque 3 des 5 candidats locaux seveartnfier la gestion du réseau (Epernay,
Saint-Dié et Vitré), pour 4 offres déposées. « be de Saint-Claude ou Kéolis a perdu le
réseau au profit de la Régie Départementale durdordre que les grands groupes n’ont pas
le monopole sur les petits réseaux » (CERTU 20@3t0). Les élus locaux ont-ils une
préférence pour les entreprises locales ? Lessoffes grands groupes sont-elles trop chéres,
de sorte que cela devient perceptible des qu’uroiapt local est a méme de poursuivre
toute la procédure ? Est-ce 'effet « opérateutaswr> (cf. 3.a-)?

Globalement, le paysage est d’'une remarquableligéalpion pas tant parce que ceux qui
perdent des réseaux en gagnent par ailleurs, raaig jgjue les exploitants sortants sont trés
souvent reconduits. A I'issue de la procédure d& DBAO sur 45 ont changé d’exploitant
(CERTU 1997, 1998a). Dans I'étude sur la période02Z2001 (CERTU 2003d), 5 AO sur 18
ont fait de méme, soit une probabilité globale dangement d’exploitant de 19%. Cela dit,
ces résultats doivent étre interprétés avec priéapbur deux raisons.

D’'une part, la proportion de changements dopérat@est pas forcément un bon
indicateur de la pression concurrentielle. En ef@il est raisonnable de penser gu'un
changement d’opérateur résulte d’'une propositidarrative plus intéressante, une faible
rotation des opérateurs peut, en toute hypothdése|etsigne de meilleures propositions des

° Par ailleurs, Les Cars Sétois ont été rachet€pdane juste aprés avoir remporté a nouveau R @SSéte.

La société Transaude, exploitante & Narbonne,asst8e sous le controle de Via-Gti. La société WrlaeSt
Claude, n’est plus détenue a 100% par Mont Jurés ;mé&5%-35% avec Via-Gti. De plus, les enquétes du
CERTU étant basées sur l'identité de I'exploitacttial, et non sur celle du vainqueur de I'appeffdes, on
peut suspecter que le chiffre de 19% est un maxindams la mesure ou d’autres rachats ultérieuepad!
d’offres auraient pu nous échapper.
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exploitants sortants. L'absence de changement Wigapt ou une absence de réponses
alternatives lors de 'appel d’'offres peut tout piement signifier que I'opérateur en place a
proposeé une tres bonne offre. L’objectif princidak mises en concurrence n’est pas de sortir
le sortan’, mais d’obtenir la concurrence impliquant le neaill rapport qualité-prix. Par
exemple, la meilleure connaissance du marché désatgpirs sortants ou leur plus grande
détermination peut les conduire a remporter plusat 'appel d'offres. Cela dit, le nombre
d’offres montre pour le moins que les marchés mé gas fortement contestés.

D’autre part, comme nous l'avons remarqué précédamntes enquétes basées sur des
réponses volontaires peuvent étre biaisées. En, éfeConseil de la concurrence (2006)
releve pour sa part que « dans la période [19987 B2 1998], un seul marché urbain est
passé d’'un groupe a l'autre : celui de Saint-Piderda Réunion » (8§ 83). Cette différence (de
7 a 1) tient assurément au fait que le Conseiladeohcurrence n’a pas retenu les appels
d’offres dont I'ancien ou le nouvel exploitant étati une entreprise locale. Elle provient aussi
du fait que le CERTU n’a pas collecté I'identité vhinqueur de I'appel d’offres (ce que fait
le Conseil de la concurrence), mais lidentité &xploitant du contrat au moment de
'enquéte, identités qui peuvent ne pas étre lem@sés’il y a eu entre temps un rachat
d’entreprise. Elle tient certainement aussi audad les réseaux dont I'appel d’'offres a eu peu
de succés ont probablement répondu moins systameatent aux enquétes du CERTU. La
réalité est donc probablement entre les deux esiffpeut-étre proche d’'une probabilité de
changement d’exploitant de 10%.

b- Concentration du marché et ententes

Si, individuellement, les entreprises n'ont aucumiuence sur le prix de marché en
présence de nombreux offreurs, sur un marché ctmégehest peu probable gu’elles ne se
rendent pas compte de l'influence collective ge'®lipourraient exercer. Elles sont alors
tentées de se concerter afin d'augmenter leurstpr@omme I'écrivait déja Smith (1776) :
«on voit rarement les gens d’'une méme professionégeir, méme pour le plaisir. lls
s’entendent pourtant toujours pour comploter comgréien public ou augmenter les ptix.

Les cartels privés s’organisent en général autaur dccord, implicite ou explicité qui
permet aux entreprises de coordonner leur actiancdllusion dans les appels d’offres peut
prendre plusieurs formes. Les entreprises peupantexemple, choisir un schéma de rotation
pour déterminer le vainqueur. Elles peuvent ausise fdes « soumissions fantdmesid (
rigging) pour faire apparaitre un semblant de concurrdaos les offred

Le gain pour les entreprises se mesurent tradiélbement en termes de prix de vente.
(Dans les transports urbains, il s’agit du niveausdbvention pour un niveau de service
donné). L'existence du cartel permet de conseregiaimes marges de (sur) profit dans les
réseaux dont la concurrence est aseptisée par otente mais aussi d’économiser
l'investissement colteux dans I'élaboration d’affleompétitives sur les marchés des autres

Slogan galvaudé, s'il en est.

People of theametrade seldom meet together, even for merrimentdiwvetsion, but the conversation ends
in a conspiracy against the public, or in some rbgamce to raise prices”. Book |, chapter 10, Theahh of
Nations, 1776.

« Explicite » ne veut pas dire « non secret »

Porter & Zona (1993) proposent une analyse distabution statistique des offres permettant deedter les
enchéres fantdmes dans les marchés publics (létadi@ est la construction d’autoroute par les sEthts
USA).

11

12
13
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firmes. L'entreprise fait un bénéfice direct suses » réseaux, et une économie sur les autres
mis en concurrence, pour lesquelles elle ne fatdaffre sérieuse ou pas d'offre du tout.

Accord implicite ou explicite ?

Pour qu’une collusion implicite puisse étre mise aaouivre, au moins trois éléments
doivent étre réunis. En premier lieu, chaque memdoét avoir connaissance du
comportement des autres, grace a une transparerifisarste du marché. Il est alors
indispensable que la régle commune, identifiée lparcomportements de chacun sur les
marchés successifs, puisse étre déterminée sanguit@pque les comportements soient
prévisibles et vérifiables par tous. Or la vérifioa du respect des engagements nécessite
souvent la mise en place de moyens colteux deikamee et de punition. Mais, dans le
transport urbain de personnes, la regle simple dhagun chez soi » n’est pas difficile a
contrdler par toutes les entreprises. Et c’est-p&et pour cela que la collusion dans les
soumissions aux appels d'offres publics est ungiqua tres répandue (Janin & Menoni
2005).

En second lieu, il est nécessaire que des mécamisradibles de représailles existent, de
maniere a procurer une incitation aux membres dtelca ne pas s’écarter de la regle
commune. Dans le secteur qui nous intéresse, umirtenombre de leviers sont a la
disposition des entreprises pour « punir » toutieigion. Le moment du renouvellement de la
mise en concurrence d’'un réseau est bien sir usshildé, mais de maniere probablement
moins codteuse et plus immédiate, le reglementodepte peut se dérouler sur un marché
connexe : interurbain, scolaire, autre aggloméndtiancaise, agglomération étrangere...

Enfin, ni le pouvoir de marché des demandeurs, 'oifré des « francs-tireurs »
(maverick$ ne doit étre en mesure de rompre la régle dedauation implicite. Concernant
les demandeurs que sont les autorités organisatriteelles n'ont pas le choix entre deux
offres intéressantes, elles n'ont guere la posglile rompre I'équilibre de I'entente entre les
entreprises. Et pour ce qui est des entreprisedescleur capacité financiére et technique
sans commune mesure avec celles des grands grpepekkes empécher de se projeter dans
une ville éloignée. Mais surtout, elles sont sdasila toutes représailles, méme faibles, de la
part de I'un des membres du cartel car elles npodent pas des rentes que permet
d’engranger I'entente dans certaines localités.

Si les conditions précédentes sont remplies, aucaneertation explicite, relevant d’'un
accord de volonté, n’est théoriquement nécesdaiest la thése défendue par les entreprises
mises en cause par la décision du Conseil de lgucmnce de 2005 (Conseil de la
concurrence 2005, § 124-129). Toutefois, I'applaratdécentralisée et individuelle de la
regle spontanément définie par le marché est iissuftie lors de situations nouvelles : lots
nouveaux, conflits imprévus...es entreprises éprouvent alors le besoin d’unir olonté
pour organiser I'échange d’information et mettre exuvre la regle de comportemen(s
132). De surcroit, dans des situations ordinairasaccord explicit@x anteest toujours plus
rassurant, notamment pour s’assurer que I'ensedddealirigeants des grands groupes (ceux
des filiales régionales par exemple) ont bien césnf@ régle d’entente. La concertation
devient alors explicite (au sein de chaque grouperdre les groupes), ce qui est clairement
interdit par I'article L. 420-1 du Code de commeétce

4 Décision du Conseil de la Concurrence n°05-D-8&%duillet 2005 publiée au bulletin officiel le IMars
2006.

5 Art. L. 420-1 (modifié par I'art. 52 de la loi 8001-420 du 15 mai 2001) : « Sont prohibées (orkgu'elles
ont pour objet ou peuvent avoir pour effet d'empécte restreindre ou de fausser le jeu de la cogree
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L'existence d'un cartel

Les tests empiriques permettant d’établir I'existerd’'une collusion entre les offreurs
d'un marché sont fondamentalement basés sur leslicatipns observables d'un
comportement collusif, par rapport a celles d’umportement concurrentiel. Les tests les
plus rudimentaires constatent le manque d’offretaaitructuration « artificielle » des offres.
Typiquement, si une seule offre a un prix créddilgu’en plus ce prix est trés proche du prix
de réservation de l'autorité organisatrice, c’ast gituation suspecte. Mais cette détection des
collusions n’a rien d'immédiate car les entreprigesivent aussi s'entendre pour toutes
produire des offres proches du prix de réservitide I'AO. Et de maniére générale,
I'autorité organisatrice est d'autant plus désaagéé gu’elle ne connait pas les codlts des
entreprises.

Dans le cas des transports collectifs urbains,das€il de la concurrence n'a pas eu a
utiliser de méthodes trés fines pour confondre tless grands groupes francais. Pour
I'organisation d’'un cartel national sur les marcla#saux de transport urbain de voyageurs,
les groupes Kéolis, Connex et Transdev ont étéeemisement condamneés a 3,9 M€, 5,05 M€
et 3M€. Et si la procédure judiciaire est toujoers courd, il est peu probable qu’elle
n'aboutisse pas (au moins partiellement), tantxiste un important &isceau d’indices
graves précis et concordants

En effet, d'une part le déficit de réponses auxetgppl’offres que nous avons exploré
précédemment a alerté les autorités de la conaerat d’'autre part, la saisie de comptes-
rendus de réunions et de notes internes au coumgedtigations a permis d’établir avec une
précision certaine I'existence d’une entente elesdrois grands groupes.

Concernant le comportement des trois grands groapksccasion des appels d'offres
urbains (8 82 de la décision), le Conseil de lacaomnce fait remarqué que dans 71 cas
parmi les 96 auxquels I'un des groupes a déposéfimeeen 1996, 1997 ou 1998,

«I'entreprise qui a déposé une offre n'a eu en fdedle la concurrence d’aucune des deux autres
sociétés»'®. «Les cas ol ces trois sociétés sont toutes candidate un méme appel d'offres sont
extrémement rares : zéro en 1996, quatre fois €Y X9 une fois en 1998. Dans deux de ces cas au
surplus, a savoir les villes de Sens et d’Oyonmedmaintien de leurs candidatures en concurrence
apparente a été précédé d'un échange d'informations

sur un marché, les actions concertées, conventersntes expresses ou tacites ou coalitions, mogstn
lorsqu'elles tendent a :

1° Limiter I'accés au marché ou le libre exerde la concurrence par d'autres entreprises ;

2° Faire obstacle a la fixation des prix pafibbee jeu du marché en favorisant artificielleméetr
hausse ou leur baisse ;

3° Limiter ou contrdler la production, les débloés, les investissements ou le progrés technique ;

4° Répartir les marchés ou les sources d'appooviement.
McAfee & McMillan (1992) caractérisent les difédits comportements collusifs dans les appels ésffr
La cour d'appel de Paris a rejeté le recourdrdésgrands groupes dans un arrét 7 février 2D86Cour de
cassation, dans un arrét du 9 octobre 2007 (hitwil. conseil-
concurrence.fr/doc/cass05d38_transporturbain.pd@mendant cassé partiellement ce jugement comterna
la société Connex, qui bénéficie d'un renvoie epehpres limité, « pour la premiére branche dustéone
moyen du pourvoi ». Il se pourrait aussi que le®rtés européennes de la concurrence se saisidgent
dossier, si I'on considére que les agissementemisause ont affecté sensiblement le commerce Etits
membres (art. 81 du Traité CE), au sens ou le rehiffaffaire de 800M€ du transport urbain en France
dépasse tres largement le seuil de 40M€ (8 53 d®ranunication de la Commission portant les lignes
directrices relatives a la notion d’'affectationa@ummerce figurant aux articles 81 et 82 du Traité).
Alors que les parts de marché sont stables spériade, que la part de marché des trois granolgpgs est
de 60% (8 19) en 1996-1998, et de 80% en 200&uita d’acquisitions (8§ 18).

16
17

18
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Concernant le résultat des investigations, la d@tidu Conseil de la concurrence fait
mention d’un certain nombre d’indices, dont voigetpues exemples :

« Les éléments relevés [...] font apparaitre : e'yart, qu'en 1996 et 1997 les
dirigeants de Kéolis et de Connex se sont rencertréix reprises pour parler de la
situation de 22 marchés urbains ; d'autre paryngurencontre a eu lieu entre le
directeur général de VIA-GTIKEolig et de Transdev pour évoquer un accord entre
les deux groupes. » (8 135)

Un « directeur régional de VIA-GTKEolig adresse le 18 aolt 1994 une note a son
directeur général dans laquelle on peut lirete«pense que le moment est venu
d'entamer une négociation avec le CGEA [Connex] Bg bases suivantes :
consultation pour l'exploitation du réseau de su€a VIA Transport [Kéolis] se
présente sur cette consultation et fait une prapsiqui couvre celle de la CGFTE
[filiale de Connex, exploitant a Bordeaux]. En camartie, CGEA [Connex] dénoue
le dossier de Rouéh facilite le renouvellement des conventions CUBrflthunauté
Urbaine de Bordeaux] de Citram Aquitaine [filiale &éolis], comme TPI [filiale de
Kéolis] sur la consultation de Chateauroux-Bus»»

Dans une note adressée en septembre 1997 atedirde CGEA (Connex), on lit (8
49) : «Avec les conseils généraux de la Meuse et des ¥dsgeRapides de Lorraine
[filiale de CGEA] n'ont que tres peu de relationsnepte tenu des accords tacites
passés avec les transporteurs concurrents de nogssipn.».

A Laval, Transdev et Connex ne présentent pafrdsen dépit de leurs réponses a
I'appel public & candidatures. La situation esntagie, mais au profit de Transdev,
pour le réseau de I'agglomération de Chalon-sun8&aGette bizarrerie concomitante
(en 1996) trouve une explication dans les notesrnets de Transdev reproduites au
paragraphe 65 : Xai convenu avec J.L [DG de Transdev] qu'on éclangval
contre Chalomn».

Au sujet de I'appel d'offres de Saint-Claudedleecteur général de Transdev écrit (8
69) : «Je viens d’avoir JP Lamotte [directeur de Gonndtalé de Transdev]. Il
souhaite que Gonnet ne réponde pas suite a un gaaten agression avec Mont Jura
[filiale de Kéolis]. En contrepartie, Mont Jura ldaisserait la voie sur Oyonnax et
chacun chez soit dans l'Ain

1 | e paragraphe 229 montre que cela signifie qitidée de Kéolis continuera de se voir attribles lignes
sous-traitées a Rouen, car c’est I'exploitant daeRa/donc Connex) qui signe les contrats de saiitsitice.
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La stabilité de I'entente

Les ententes peuvent ne pas étre stables, a l'imdagegrand nombre de situations de
type «dilemme du prisonnier » en théorie des jeox-coopératifs. Méme si I'accord
maximise le profit joint des entreprises, pour clmcdes membres il peut étre
individuellement intéressant de le rompre (« dilezrge linsider »).

Chacun a intérét a ce que I'entente ait lieu, rpasa ne pas se contraindre soi-méme par
les regle¥. L'accord est un bien collectif qui souffre fiee riding La concentration peut étre
davantage profitable pour les entreprises extagearl’'opération. Les concurrents extérieurs
au cartel, qui seraient dans notre cas les enseptocales, ont alors intérét a encourager la
formation du cartel, méme sans y participer. L’aagmation des prix que le cartel majoritaire
implique par la moindre concurrence qu'il entralaar est aussi profitable. Et la part de
marché des entreprises du cartel est suffisammmpbriante pour qu’il ne soit pas
compromis par les entreprises.

La décision du Conseil de la concurrence fait élahe note adressée le 18 juillet 1997
par le directeur de la Sodetrav (filiale touloneaide VIA-GTI) au directeur général du
groupe, qui a l'intérét d’exprimer quelques diffitds dans la stabilité des ententes : « VIA-
GTI en national et Sodetrav en local qui avaieré Btn et l'autre d’'une correction
irréprochable vis-a-vis de CGEA [Connex] en onsesdi une rancceur : la conviction d’avoir
été trahis. » (8 42). En effet, Kéolis se désistdibis jours avant le dépbt des offres » (8§ 37),
et a renseigné (8 42) la RMTT (SEM de Connex) delgues éléments du dossier du seul
concurrent encore en lice (Transdev) et sur lefjdedposait de quelques informations (8 46).
Alors que certains services périurbains historigereimexploités par la Sodetrav pour le
compte de la RMTT étaient remis en appel d'offi@tesa la tentative de mise en concurrence
du réseau de Toulon (& nouveau remporté par la RMTET syndicat intercommunal
(SITCAT) a négocié habilement jusqu’a provoquemprobable : «a RMTT a proposé
14,25 F HT/km soit a —3,14% par rapport au prixaurs dans I'ancien contrat. Sodetrav a
été obligé de s’aligner sur ce prix(8 42, propos du directeur de la Sodetrav). &@eoir
proposeé initialement 16 F HT/km la Sodetrav a <dtmviction d’avoir été trahie », car
«I'agression de la CGEA coltera a Sodetrav sur casxdpostes aprés déduction des colts
directs et des frais de siége : -373,5 KF/ar{§ 44). Le dirigeant de la Sodetrav se pose donc
la question de la ligne de conduite a tenirVVI&A-GTI doit-il considérer qu'’il s’agit d’un
conflit local ou de grande envergure»?(8 45). Aprés avoir rassemblé les prochaines
échéances concurrentielles, qui pourraient éttelede représailles (le terme « guerre » est
employé entre guillemets), il évoque les risquedadeoncurrence : ge dossier est d'une
grande importance pour le fonds de commerce deoldetdav». Mais la concurrence est
beaucoup plus risquée que le cartel et la ruptwd’'ehtente n’'est pas nécessairement
souhaitable « Faut-il continuer, jusqu’a quel point ou signareuarmistice (8§ 45).

D’autres documents saisis par le Conseil de la wweace font état des difficultés des
membres du cartel a stabiliser les comportemextsentente actuelle entre les concurrents
n'est pas viable dans le temps, surtout si I'avevmit arriver un nouveau concurrent
[Transcet devenu Transdev], mais aussi dans lapsetsve d’appels d'offres sur des petits
réseaux urbains ; les prix de vente pourraient étirp. » (8 52)

Ces remarques des acteurs, rapportées dans laodédis Conseil de la concurrence
(2006), laissent penser que le cartel mérite unentn constante de ses membres,

% Dans le cas d’entreprises identiques se faisamtwrence & la Cournot, voir Salant, Switzer & Regs
(1993).
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notamment lorsque la situation est soumise a de&nedwents imprévus, ou que la
détermination des élus va au-dela de la conforjuitdique de la procédure. Du point de vue
des autorités organisatrices, la lecture de lardilogie des événements a Toulon montre que
la négociation peut étre utilisée comme un outihwg#ure du cartel, car la tentation est alors
grande de faire cavalier seul pour les entreprises.

Il existe d’ailleurs d’autres exemples montrant ¢jaetente a pu étre mise a mal par une
démarche volontaire des autorités organisatricegpiqiement, en 2004, [lautorité
organisatrice du réseau de Lyon (SYTRAL) a su [epfile la présence de Transdev, qui
présentait une offre de nature a pousser I'explbisartant, Kéolis, a réduire ses ambitions.
Kéolis a finalement été reconduit dans ses fonstioiransdev indemnisé a hauteur de
550.000 euros pour son offre trés sérieuse, maiédaciation a surtout permis de faire chuter
le montant de I'offre initiale de Kéolis de 300 ME

Pour conclure sur la question du cartel, les gragrdspes du secteur ont été reconnus
coupables d’entente, ce qui est fondé sur queldgndkes redoutablement explicites.
L’existence d’'une entente entre Kéolis, Connex r@insdev a été reconnue. Et la suspicion
n'a de toute évidence pas faibli du point de vuge A®. Par exemple, une AO indique dans
'enquéte GART (2005a) « avoir retenu 4 candidaunmgais elle n'a recu que 2 offres.
L’interrogation est permise quant aux raisons draitedes 2 autres offres. »

Cela dit, considérer que seul le comportement higmgible des entreprises a conduit a
I'inefficacité des processus de mise en concurrgrete s’'avérer étre une facilité, voire une
erreur.

Une facilité car la recherche d’autres causestivel aux structures du marché ou a
I'organisation des appels d’offres, est nécessauwemoins pour comprendre quels sont les
mécanismes qui favorisent les ententes anticonulighes pérennes.

Et une erreur car la souvent trés faible publiettéransparence des appels d’offres fait le
lit des concentrations et des ententes. En eféetineent produire une offre lorsque la non-
disponibilité des documents de base par les AOidaraontrat et cahier des charges, rapport
de délégataire des derniéres annees, critéresluédim des offres...) rend lI'information tres
codteuse ? Un comportement rationnel dans cetiatisih est la concentration (partage de
I'information en interne) ou I'entente.

3. Les difficultés inhérentes aux procédures d’&pg®ffres

Ce que les économistes nomment « appel d’offras « mise aux encheres » correspond
juridiguement a une « dévolution » de service mubns le transport urbain, c’est a dire a
une procédure par laquelle I'autorité organisatdoafie I'exploitation de son réseau a une
entreprise.

Les deux procédures de dévolution en vigueur dansrdnsport collectif urbain, la
délégation de service public (DSP) et le marchdipuiggoci€, ont été I'objet de plusieurs
approfondissements juridiques (circulaires, junsi@nce, guides de l'utilisateur...), mais
finalement de peu de travaux économiques. Pourtgst.études récentes s’appuyant sur les
développements de la théorie des colts de traosa(@iajariet al. 2004 ; Yvrande-Billon
2006) ont mis en évidence l'impact décisif du cheixdu déroulement des procédures
d’attribution sur I'efficacité économique.

2l De 1.840 M€ a 1.542 M€ de subventions sur lesires du contrat 2004-2010. Transdev a proposé une
offre de 4 M€ supérieure, autant dire identiquatdannées les sommes en jeu.
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Aussi nous a-t-il paru important de consacrer cettisieme section a I'analyse détaillée
du fonctionnement des procédures de mise en camugrdans le secteur des TPU en France.
La these que nous défendons est en effet qu'urtee mhes contre-performances observées
dans ce secteur est en partie liée aux dysfonaioents de la procédure de mise en
concurrence. Nous présenterons dans un premiersteaprincipaux arguments théoriques
étayant cette idée. Nous approfondirons dans umseemps I'analyse en discutant de fagon
plus fine les étapes critiques de la procédure.

a- Les limites des appels d’offres identifiées pda théorie
des codts de transaction

Les arguments en faveur I'attribution des contdesservices publics par appel d'offres
sont nombreux et largement développés dans laalitkee depuis I'article pionnier de
Demsetz (1968). Le recours a une procédure de pe ¢t un moyen d'introduire des
mécanismes de marché dans les activités en monoptleel. || permet de soumettre les
monopoleurs a des pressions concurrentielles quigre étre bénéfiques, I'objectif étant de
conserver les avantages d’'un monopole de servigkcgout en introduisant des mécanismes
concurrentiels incitant les opérateurs a I'effitaci

Appliquer le cadre danalyse de la théorie des <odé transaction aux relations
contractuelles entre autorités locales et opératguvés de services de transport public
urbain améne cependant a nuancer l'efficacité doanmiéme d’appel d’offres. Au regard des
hypotheses de ce cadre d’analyse, la mise aux gscteé contrats de délégation de services
publics se heurte en effet a un certain nombréndiéek (Yvrande-Billon 2006, 2008).

Le probléme de la définition du service requis

Le premier obstacle a la fourniture de servicegr@esport urbain par des mécanismes de
marché tient a la difficulté a mettre les entreggi®n situation de concurrence effective.
Compte tenu de la complexité des services a cdoatiser, les principes de sélection du
vainqueur de I'enchere peuvent étre difficiles gedéiner. Il peut étre aussi sous-optimal de
spécifier avec beaucoup de détails le cahier desgeb, car le contrat devient plus
difficilement adaptable.

Or le degré de complétude du cahier des chargeadittmme la plus ou moins grande
différenciation des offres proposées. Comment coempdes offres incorporant un mix
difféerent de besoins de subvention et de niveawseatwice ? L'efficacité du mécanisme
d’appel d'offres dépend de la capacité du concédararactériser le service qu’il souhaite
concéder (Williamson 1976, Goldberg 1976). En effefplus ou moins bonne définition du
service délégué a deux conséquences principales.

D’une part, si le concédant ne parvient pas a Bpediobjet de I'appel d'offres avec
précision, les offreurs potentiels peuvent étreodéagés d'y participer en raison des codts de
recherche d’information gu’ils devraient suppopeur y répondre, d’autant que I'exploitant
en place détient une avance sur ce plan. Dangtewales transports publics urbains, I'état
du réseau et des matériels peut étre une sourmeeditude pour les candidats (a I'exception
du candidat sortant), si les documents techniquesraptables ne leur sont pas fournis. De
méme, la politique des transports (y compris emasr d’alternance politique), peut étre
considérée comme fragile, de nature a évoluer auscdu contrat: politique tarifaire,
extension du réseau, élargissement de ’'AO a ddaudommunes, modification des conditions
de circulation... C’est aussi un risque pour les exahts potentiels. Enfin, les colts de
I'élaboration d’'une proposition par une entreppgeivent varier, selon I'importance des sites
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a gérer, de 46 000€ a 760 000€ (Conseil de la comoee 2006, § 125). Pour atténuer cette
barriere a I'entrée, certaines villes ont promiseasé (Lorient (1997), Nancy (2001) et Lyon

(2004) par exemple) une indemnisation aux candidats retenus, comme cela se pratique
couramment dans les concours d’architecture panpbe Cette pratique permet en effet de
rendre le marché d’'une agglomération plus contéstatris elle a un codt certain.

D’autre part, si les obligations de service sont spécifiées dans le contrat mis en
concurrence, le processus de dévolution peut comdusélectionner le candidat qui est le
plus conscient des vides contractuels qu'’il potirexploiter. Anticipant qu’il pourra tirer
avantage des situations imprévues dans le contrateeses imprécisions, ce candidat
n’hésitera pas a proposer de servir le marchéialepplus bas. Tout au moins, le mécanisme
d’appel d'offres conduira alors a retenir le camadite plus optimiste quant aux évolutions
futures, par le phénoméne classique, dans les mxclkea incertitude, de la malédiction du
vainqueur. De maniere générale, encourager desitepés potentiels a enchérir et participer
a un appel d’offres nécessite de réduire les itadds, qu’elles portent sur la définition du
service, sur l'attribution des responsabilités aaage sur I'évolution du cadre réglementaire.
Plus les candidats anticipent d’incertitude, plasptime de risque (et donc le montant de
subventions) gu'ils proposeront sera élevée, et pplpaura de tentatives de renégociation.

La réglementation du transport urbain contrainh@ définition des services requis :

- Dans les marchés publics, « la nature et I'étenids besoins a satisfaire sont déterminées
avec précision » (art. 5 du CMP)

- La DSP se base sur un « document contenant fastégstiques des prestations que doit
assurer le délégataire » (art. L.1411-4 du CGCT).

Le document exigé pour les DSP ne constitue pagatblrement un avant-projet de
contrat, ni méme un cahier des charges (GART 20AB38). C’est « une sorte de programme
des pourparlers précontractuels [qui] servira ddrecaa la négociation a venif» Le
document de consultation des entreprises dansdee @iune délégation de service public
n'est pas de la méme nature que le cahier deseharsgrimant les besoins de la collectivité
pour un marché public. Pour autant, a l'issue dedit précédant son appel d’offres de 1993,
l'autorité organisatrice de Lyon avait conclu qeedocument de consultation devait étre
« complet et précis » (CERTU 1997, p.12). Le maruhiglic laissea priori moins de marges
et d’ouvertures pour des propositions. Toutefdaytorité organisatrice « peut autoriser les
candidats a présenter des variantes » (art. 5avtR) C

Concretement, dans les DSP, concernant le « dodud@&imissant les caractéristiques
guantitatives et qualitatives des prestations . (Al411-1 du CGCT), le CERTU (2003c,
p.17) recommande de produire une information saritis et claire sur les points suivants :

- Laou les clientele(s)-cible(s) (scolaires, parss agées, salariés...)

- Les principes de desserte du territoire (zonasse® péri-urbain, hameaux éloigneés,
quartier d’habitat social...)

- Le type de réseau a mettre en ceuvre (réseanuwlaasique, optimisation des moyens,
recours a la sous-traitance, lignes régulieresotices a la demande...)

- Les lignes (tracés, arréts...)
- Les choix en matiére de fréquence et d’amplitude
- Latarification (art. L.1411-1 du CGCT et artlifede la LOTI)

22 Le Moniteur, DSP, décembre 2004, 11-220-1, céé lp GART (2001, p. 138)
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Il s’agit en résumé de traduire les objectifs deptditique de transport de l'autorité
organisatrice en termes de caractéristique descesra exploiter et d’économie générale du
contrat. En prévision de la négociation, les exigsnde 'AO ne doivent pas fermer la
discussion, tout en étant suffisamment précises goe les entreprises soient en mesure de
répondre aux attentésEn I'occurrence, dans 16 des 22 consultationB$8E étudiées par le
CERTU (19984, p.13), les entreprises pouvaientqgeepdes variantes.

Dans les faits, les informations caractérisant besoins posent relativement peu de
difficultés pour étre réunies dans un réseau exiset ne subissant pas de modifications
profondes (c'est a dire dans I'écrasante majoriéé das). A l'inverse, en cas création,
d’extension, ou de restructuration du réseau, IRTE (2003c) identifie deux options :

- Soit la collectivité ne définit que les grandameés du service qu’elle entend mettre en
place (clientéle-cible, principes de desserte etai de serviéd, laissant aux candidats
la définition de I'offre de transport correspondant

- Soit la collectivité a procédé a une étude pidalapprofondie, qui précise le service
demandeé (lignes, arréts, amplitude horaire, frégeien

Dans tous les cas, le cadre de référence n'empgabeaux élus de demander aux
candidats d’'une DSP de proposer de faire évolugenéce ou le projet de contrat, voire de le
remettre en cause complétenient

Enfin, I'une des difficultés majeure discutée pamizetz (1968) est celle des variations
exogenes du contexte ndfalls »). Dans un environnement incertain, les contratéodg
terme peuvent induire des situations difficilemsmtitenables lorsque les prix des outputs, les
prix des inputs ou la technologie changent durabtgnet de facon non anticipée. Il est
possible que les contrats portent alors des ctéNg8® soit en termes de prime de risque, soit
en termes de renégociation. Si ces risques nepssnplus élevés dans le transport urbain que
dans les autres secteurs économiques, ils ne dgiasrétre négligés pour autant.

En résumé, le recours a un appel d'offres est drdgytlus problématique que le service a
concéder est complexe, qu’il est mal prédéfinige I'incertitude sur les états de la nature
futurs est forte (I'élément déterminant est la egssance du marché local). Les incertitudes
quand au service qu’il est souhaitable de proppsewvent étre dissuasives, sauf peut-étre
pour l'opérateur sortant. Il n'est pas impossibl€ug certain nombre d’entreprises ne
déposent pas d’offre du fait de leur perceptiondldes services requis.

Une solution pour améliorer le degré de concurresecait que I'AO détaille elle-méme le
contrat qu'elle propose. Mais comme le souligneamt e Velde & Sleuwaegen (1997), cette
solution n'est pas sans effets secondaires, car@lcontrat est détaillé, moins I'opérateur est
incité a l'innovatioff. La négociation du contrat entre I'autorité orgatrice et I'opérateur est
un mécanisme de coordination qui permet d’apprafded points sensibles en laissant aussi

% A la marge, le fait de demander aux candidatsudiér des variantes ou des options est tout adfaiis
I'esprit de la procédure.

Une définition minimum du service a déléguer déyiselon le CERTU (2003c, p. 29), contenir lewoé
global de I'offre kilométrique.

A condition de ne pas dénaturer I'objet du cdntiapreés I'arrét du Conseil d’Etat du 21 juin 20@yndicat
intercommunal de la cote d’Amour et de la presgqudluérandaise.

Plus généralement, les entreprises peuventétoemtes a investir dans des innovations leuafaiperdre le
bénéfice d’'une asymétrie d’information. Par exemple lit dans le plan d’action de la CGEA Connex en
Lorraine adressé au directeur du groupe en sepee®87 (Conseil de la concurrence 2006, 8&l)es
perspectives démographiques et en matiére de mamgmigratoires sont défavorables (...) ; il faudra
donc nous repositionner (...), d'autant que les sutdnt se dote le Conseil général (billetterie tear puce)
lui permettront de disposer d'une information coétgb>.
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plus de place a I'innovation. Mais est-ce suffissinducune offre alternative ne permet une
négociation concurrente a celle de I'opérateurasor?

Le probleme de la réattribution

Le second type de probléme que pose le recouappd! d’offres concerne I'efficacité des
mécanismes concurrentiels d’attribution des comteat seconde période, c’est-a-dire lors
d’un renouvellement. En effet, la parité entre @miseurs lors du seconound d’attribution
est contestable compte tenu de la nature des issestents réalisés par I'exploitant en place,
notamment en termes de capital hurffain

Si I'exploitant en place acquiert un avantage graceon expérience locale, il est en
position de force lors du renouvellement. C'estqoe Williamson (1985, ch.2) appelle la
« transformation fondamentale ». La situation coreuielle de départ est transformée par la
suite en une situation biaisée, entrainant un gelad’expropriation réciproque » (Tirole
1999). En effet, la valeur générée par les investients spécifiqu&ssera perdue en cas de
remplacement de I'exploitant ce qui crée une mfatie dépendance bilatérale entre les
parties. Ni 'une ni l'autre n’a intérét a ce querklation soit interrompue, mais chacun va
chercher a tirer profit de la dépendance de l'autre

L’exploitant en place a aussi tout intérét a sedrerindispensable. Fudenberg & Tirole
(1984) donnent des exemples d’investissementsgicates qu’'un monopole peut produire
pour tenter d’empécher l'entrée d'un concurrent.n®ales transports urbains, ces
investissements sont essentiellement liés a uneatssance des caractéristiques locales de
I'agglomération et de son réseau. Cela dit, lesfiemh Iégal du personriéla I'exploitant
reprenant le réseau atténue ce phénomene, et tégdvantages comparatifs en termes de
spécificité des ressources humaines de 'opératmtiant. Toutefois, ce transfert n'intervient
que si un autre exploitant a été capable de predume offre attractive, ce qui nécessite
certaines connaissances préalables...

Il est donc tres probable gu'il demeure toujoursdifférentiel informationnel entre les
deux types de concurrents (I'opérateur en pladesehouveaux entrants) car I'exploitant en
place a pu développer davantage de connaissancdsssaaractéristiques du marché, la
fonction de co(t, et le comportement de I'AQ.'offreur sortant a acquis des connaissances
déterminanted qui lui permettent d’avoir une position privilégi. Il est objectivement en
position d’étre plus efficace, et n’est pas remald€e sans codts. Il va donc proposer une offre
plus pertinente que celle de ses concurrents. logpt en place dispose d’'un avantage de
«first mover» sur ses rivaux potentiels (Williamson 1975, Bp-35). L'existence d’'une
concurrence entre offreurs au stade du renouvetiethecontrat, qui conditionne I'efficacité
de I'appel d'offres, est donc compromise.

Dans les 45 réseaux enquétés par le CERTU (19998a)9un seul opérateur (une
entreprise locale) n'a pas fait une offre pour sgppe succession (Saint Dizier). Au total,

2’ La présence d'actifs spécifiques n'est pas foménncompatible avec la logique des appels d’sffdgs

lors que le contrat s'étend jusqu’a la fin de vie @ks actifs. Mais si cette adéquation parait plessin
matiére d'actifs matériels, elle est beaucoup ma@mstinente pour des actifs immatériels tels que le
développement de compétences spécifiques (conneessdes caractéristiques du marché...).

Par exemple les dépenses pour des études samknde locale

29 Art. L.122-12 du Code du Travail

%0 Au cours du contrat, les contractants accumulenitexpérience sur leurs relations, qui peut saatériser
par une certaine confiance (il est vrai que I'argairinverse, d'une mésentente, peut aussi étrecéya@e
phénomene renforce I'importance de l'identité destactants et par conséquent réduit les chances de
concurrents potentiels de remporter les appeldrdosuivants.

Rappelons par exemple que le cahier des chaméyah (2004-2010) fait prés de 11 500 pages, ¢eaqu
n’en pas douter, favorise celui qui en a déja quradique.
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« nombreuses sont les AO qui pensent que les epesafont le choix de conserver les
réseaux qu'ils exploitent déja plutét que de temten acquérir d’autres. Les exploitants
décident ainsi de privilégier les appels d’offrés ddéfensifs" au détriment de I'acquisitions
d’autres » (GART 2005a, p.33).

L’approche de la théorie des colts de transactemet donc de mettre en évidence les
obstacles a la coordination de la fourniture deises publics par des mécanismes d’appel
d'offres. lls ne sont pas toujours efficaces, natent si les autorités organisatrices ne portent
pas une attention particuliere a la définition gesvices et a la réduction des incertitudes que
peuvent redouter les exploitants. Par ailleursyafdage informationnel des exploitants
sortants, en dehors de toute pratique collusiveit @re suffisamment important pour
dissuader ou empécher d’autres entreprises de itente marché d’'une agglomération
particuliere. L’allotissement peut notamment petree@d de plus nombreux exploitants
d’avoir la connaissance des caractéristiques leaplépourrait leur faire défaut.

b- Fonctionnement et dysfonctionnements des procérks
de mise en concurrence

Les AO n’ayant pas choisi une exploitation de letseau de transport collectif par leurs
propres services, c'est-a-dire par leur régie aoftigation d’utiliser une procédure de mise en
concurrence pour pouvoir signer un contrat de @ddiég avec une entreprise. Le « marché
public »* et la « délégation de service publi¢ sont deux procédures qui ont explicitement
pour objectif de sélectionner un exploitant. El@aganisent une concurrence « pour » le

marché, qui peut permettre de faire révéler auxlidarts leurs informations sur les codts et la
demande.

Globalement, ces deux procédures different paraie due le marché public permet
principalement de déterminer le montant de subwesatpour un service donné, alors que la
délégation de service public (désormais DSP) ast pluverte a diverses propositions de
rapports qualité-prix. Mais elles ont aussi de nmuk points communs, notamment « [les]
principes® [qui] permettent d'assurer l'efficacité de la coamate publique et la bonne
utilisation des deniers publics. » (arf'du Code des marchés publics). Dans ce qui suit,
I'étude conjointe des deux procédures nous perandtitientifier et de mettre en perspective
les difficultés auxquelles se heurtent ces proasiur

% Les articles relatifs aux marchés publics citéasdles développements qui suivent sont systéneatignt
conformes a la codification du « nouveau » Codend@ehés publics (CMP) de 2006.

Les DSP sont soumises, notamment, aux disposititenla loi n° 93-122 du 29 janvier 1993, dite i« lo
Sapin », codifiée dans le Code général des collagiterritoriales (CGCT) aux articles 1411.

D'une part, «les marchés publics respectentplescipes de liberté d'accés a la commande publique
d'égalité de traitement des candidats et de tra@spa des procédures. » (arfidu CMP). D’autre part,
l'article L. 1411-1 du CGCT introduisant les délégas de service public, indique aussi que doiv&re
respectés les principes de transparence et dégkditces a la commande publique.
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Le choix de la procédure de dévolution

Le choix entre deux conceptions des transportedds urbains

La procédure de dévolution applicable aux transparbains était, jusqu’'en 1996
uniguement la délégation de service public (DSRpus, le |égislateur a confirmé dans la loi
MURCEF (mesures urgentes de réformes a caractermenique et financier) n° 2001-1168
du 11 décembre 2001, que la procédure de DSP neaipdire mobilisée que lorsque la
rémunération de I'exploitant est « substantielletria¥e aux résultats de I'exploitation du
service » (art. L. 1411-1 modifié du Code Généea Gollectivités Territoriales). Dans le cas
inverse, la procédure applicable est celle du QGleemarchés publics (désormais CMP). En
effet, dans I'esprit du marché public, la partitipa financiere des voyageurs n’est
gu’accessoire. Le prestataire est avant tout réndéyper I'autorité organisatrice.

Il existe donc aujourd’hui deux procédufedont les philosophies et les caractéristiques
different (cf. tableau 1), mais qui peuvent toutss deux étre appliquées pour la dévolution
des services de transport urbain. Pour sélectidan@océdure Iégalement prévue a cet effet,
l'autorité organisatrice doit choisir la facon daglte veut s'impliquer dans la gestion du
service (CERTU 2001). Ainsi, lorsque qu’elle sowdaionfier la gestion du service public a
un transporteur, elle devra choisir la procédur®8 alors que si elle souhaite commander
une prestation de service, elle devra passer gaprotédure de marché public.

% Arrét du Conseil d’Etat du 15 avril 1996, Prédes Bouches-du-Rhéne, considérant les dispositieria loi
Sapin du 29 janvier 1993 relatives aux DSP (ar).:38[ces dispositions] ne sauraient étre intaga®
comme ayant pour objet de faire échapper aux réggssant les marchés publics tout ou partie desats
dans lesquels la rémunération du cocontractariadministration n’est pas substantiellement asspegdes
résultats de I'exploitation ».

Dans les faits il est clair que I'utilisation dantrat de partenariat public-privé reste excepigtle pour les
transports urbains. A ce jour en France, les paeavpublics continuent de déterminer la politique de
transport (grandes orientations, tarification, stissement) et d'en déléguer l'exploitation a dereprises
ou de l'assurer en régie. Malgré tout, l'introdutten France du Contrat de Partenariat (Loi 2003-68vre

la perspective d'un nouveau type de relations aontelles public-privé. Un tel contrat autoriseeéiet une
collectivité publique a confier a une entreprisemasion globale d'un service public tel qu'un aésee
transport urbain pris dans sa globalité (financep@mception, construction, maintenance et gepgtion

Ce contrat de partenariat se distingue de la détfrgde services publics par le mode de rémurnérati par

la répartition des responsabilités entre I'entsgpBt les pouvoirs publics. Les risques sont péstamtre
toutes les parties au cours de la négociation q@oémla la signature du contrat. Il differe égalentes
marchés publics dont la démarche est davantageéeersur des choix techniques et qui présente
l'inconvénient de manquer de flexibilité car ellgerdit aux pouvoirs publics de discuter avec clkaqu
candidat de tous les aspects du marché, ce quiittenan obstacle important lorsque I'on considdes
projets complexes. Par ailleurs, le contrat degpariat est avancé comme un moyen de ne pas s@ndet
puisque le financement est apporté par le pareemaivé. On peut penser qu'il pourra a l'avenimasbiliser
sur des opérations lourdes dans un réseau.
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Tableau 2 : L’esprit des modes d’exploitation et dattribution

Marchés publics Délégation de service

public
Statut de 'AO Acheteur public Délégant
Statut de I'exploitant Titulaire de marché public Délégataire
Bénéficiaire principal L’autorité organisatrice Les usagers
. Prestations de service Le service public « clé-en-
Objet - .
public mains »
Rémunération PrlnC|p§Iemen? la Substantu’ellemefnt assuree
subvention de 'AO par I'exploitation

Mais malgré I'évolution réglementaire, le marchélpuest encore peu utilisé : il était
quasiment inexistant avant 1996 et était a l'oegdienviron 16% des contrats en 2003
(Gouin 2005). Pour autant, il n’y a rien de drampaéi ni d’illégal dans cette répartition
inégale. Il s’agit simplement de la conséquencecltlix trés majoritaire des AO de faire
dépendre « substantiellement » la rémunération 'eeplbitant du comportement des
voyageurs.

En effet, le choix de la DSP, pour étre Iégitimmaplique que le risque financier pris par
I'entreprise soit suffisamment important, que saugération soit « substantiellement liée au
résultat ». A l'inverse, la commande d'une prestatde service par un marché public
implique que lautorité organisatrice assume l'esisé des risques financiers liés a
I'exploitation. En particulier, la prise en charda risque commercidl apparait comme un
critere majeur de distinction dans le degré d'icggiion des parties (CERTU 2001). Mais plus
généralement, la question centrale est celle dégdartition des droits de décision dans le
détail de la définition du service : itinérairegéas, horaires, types de véhicules ...

Ceci impligue notammefitque les contrats de gérance ne peuvent étre passgEes
une procédure du Code des marchés publics, alersegcontrats a compensation financiere
forfaitaire (CFF) doivent étre passés par une mhode DSP. Les contrats de gestion a prix
forfaitaire (GPF) sont intermédiaires en termespddage des risques. Il appartient donc a
I’AO de déterminer, pour ces types de contrata sémunération est « substantiellement » liée
au résultat de I'exploitation ou non (la jurisprode ne précise pas de seuil prégiset
d’utiliser la procédure conforme. Le Tableau 3 merés choix faits en 2000/2001 par les
réseaux enquétés dans CERTU (2003d), choix quiespondent aux considérations
précédentes.

3" L'arrét du Conseil d’Etat du 30 juin 1999 (SMITORU centre-ouest seine-et-marnais) considére par
exemple qu’une rémunération assise a hauteur de 20%e recettes d’exploitation permet d’'établirequ
I'exploitant est substantiellement rémunéré parrésultats d’exploitation. En outre, il semble ortis de
l'arrét de la Cour administrative d’appel de Maltegfl3 avril 2004, ville de Marseille) que le dedé 20%
serait insuffisant, a condition qu'il soit connurdnt la procédure de DSP.

L’ensemble de ce dossier est présenté et étadie ld précédente étude ABISTARK L., MENARD C., ROy

W., et YWRANDE-BILLON A. (2005), « Modes de gestion et efficience deérajgurs dans le secteur des
transports urbains de personnes », Rapport pdRIREDIT

%9 Pour une revue de la jurisprudence et des positio commissaire du gouvernement, voir GART (2001)
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Tableau 3 : Exemples de corrélation des choix defg de contrat
et de procédure de mise en concurrence

Source : Echantillon de CERTU (2003d, p.15)
Délégation de
service public

Marché public

Gérance 2 0
Gestion a prix 3 5
forfaitaire

Contribution 0 9

financiére forfaitaire

Le prestataire est, dans le CMP, centré sur la ddenae I'AO, il n'’a que des liens
indirects avec d’'autres acteurs économiques. Adlise, dans la DSP, 'autorité organisatrice
n'est pas tant le commanditaire de services poaupsapres besoins, que la représentante des
intéréts des usagers potentiels. L’AO doit doncs®leer que I'exploitant satisfera les
voyageurs potentiels dans les meilleures conditi@bsrs que le controle de toutes les
transactions futures (voyage contre ticket) auxgeetlle ne participe pas est, priori,
relativement difficile ou colteux.

Nous touchons ici a la justification économique pdescédures imposées par la loi selon
le type de contrat. D'une part, lorsque I'explottaprend a sa charge (de maniéere
substantielle) les risques d’exploitation, c’estrcgaque l'autorité organisatrice tient a
s’assurer par des incitations financieres qu’ibantérét a répondre de son mieux aux besoins
des usagers (dans le cadre fixé par le contra edhier des charges). D’autre part, lorsque
I'autorité organisatrice prend les risques d’exgaltidn, c’est qu’elle considére que le contrat
et ses propres contrdles seront suffisants pouf’ egaoitant fournisse de maniere conforme
les services gu’elle a commandés. Dans le preragrlexploitant est en partie orienté vers
les demandes des usagers, c’est donc une DSP I®s@esond cas, tous les besoins collectifs
(des électeurs, des usagers ou des contribuabted) exprimés a I'exploitant par le
truchement de I'autorité organisatrice, c’est donanarché public.

Prestataire ou partenaire ?

Dans la DSP, I'exploitant n’est pas considéré conumesimple fournisseur. Il n'est pas
uniquement « en mission » pour I'’AO, puisqu’il a imtérét (financier) dans la réponse aux
besoins de transport collectif. Il cherche a étre force de proposition et souhaitera certaines
ouvertures pour discuter l'offre. Il parait donaipljuste, comme le font le législateur et les
AO, de considérer les exploitants en DSP commeaeenaires.

Or, comme dans tout partenariat, I'identité du graaitre importe. Le principe ddrituitu
personaea donc été retenu pour fonder la procédure de BSRonséquence, la DSP prévoit
notamment que les offres seront «librement négscié (art. L.1411-1 du CGCT). Les
caractéristiques des services de transport url@inpeuvent étre relativement complexes a
planifier de maniére pertinente sur toute la dudée contrat, y sont discutées. Cette
négociation permet aux entreprises de faire dgsosittons sur la base de leurs connaissances
techniques et managériales.

En revanche, les marchés publics n'accordent pite pessibilité de négociation dans le
cas standafél En effet, dés lors qu'il s’agit de sélectionnempkestataire d’un service donné,
aucune négociation n’est nécessaire. Toutefoisptesédures de marché publics utilisées

40« L'appel d'offres est la procédure par laquellpouvoir adjudicateur choisit l'attributaire, sarégociation,

sur la base de critéres objectifs préalablemenéparla connaissance des candidats. » (art. 83R)
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pour la dévolution des services de transport urhz@nvent relever d’'un cadre moins
contraignant si I'AO le souhaite. Et dans les tpamts collectifs urbains, sont généralement
passés des « marchés publics négociés’est a dire utilisant « une procédure dans lhgue
le pouvoir adjudicateur [i.e. 'AO] négocie les ditions du marché avec un ou plusieurs
opérateurs économiques » (art. 34 du CMP). Cetteépiure définie aux articles 65 et 66 du
CMP est explicitement offerte aux activités desrapirs de réseatixart. 2, 134 et 135-5
du CMP). Elle aboutit a faire converger tres nedrtria procédure de marché public vers
celle de la DSP. Pour autant, la négociation yeaticoup moins ouverte que dans les DSP,
car la prestation doit étre définie préalablemé&tle se concentre sur les éléments de prix,
alors que la négociation d’'un DSP peut faire évolloéfre.

Par ailleurs, découle aussi du principe detlitu personade fait que le Iégislateur n'a
pas prévtt, contrairement a ce qui est possible dans la puoeé « d’appel d’offres
restreint $* du CMP, de fixer un nombre maximum de candidatsis présenter une offre.
En effet, il parait incongru de fixer un nombreiténde candidats alors que la spécificité du
service demandé le rend peu propice a étre offartup grand nombre de producteurs. Or
comme nous l'avons vu précédemment, cette antioipatavere tellement exacte, que le
nombre de candidats aux DSP de transport urbasoeasent tres faible.

Les caractéristiques des procédures

Lorsqgu’on les interroge, les AO jugent les procéduite DSP et de marché public lourdes
et complexes, mais relativement souples (CERTU 19908a, 2003d). Aucune n’est
considérée comme étant de nature a engendrer sytgj@ement I'égalité entre les candidats
(cf. infra), mais les marchés publics sont jugéss gransparents (CERTU 2003d, p.33). Le
Code des marchés publics est aussi réputé cordrgigh est aussi bien connu des petites
agglomérations, qui commandent un certain nombitaales et de services par ses procédures
(fournitures, travaux...).

La durée moyenne des procédures de DSP (hors iuéables qui peuvent durer de 6
mois a 1 an) était de 8,7 mois en 1995/1996 (CERY@Ba), dans une fourchette allant de 5
a 14 mois. L’enquéte GART (2005a) a révélé poyaaune durée de passation moyenne de
10,2 mois (bornée par 6 et 19 mois). L'enquéte &HRTU (2003d) sur les passations de
2000/2001 fait état d’'une durée moyenne des praeédie DSP de 7,2 mois, et des marchés
publics de 6,8 mois, c’est a dire d’'une durée préshe pour les deux procédures.

Les AO peuvent méme mettre en ceuvre une « proeédiaptée » lorsque le montant estimé du besbin es
inférieur & 420 000€ HT (art. 144-1ll du CMP). Lesdalités de la « procédure adaptée » sont « |gmém
fixées par I'entité adjudicatrice » (art. 146).

Qui sont notamment « les activités d'exploitatilenréseaux destinés a fournir un service au pudllis le
domaine du transport par chemin de fer, tramwaysleybus, autobus, autocar, cable ou tout systéeme
automatique, ou la mise a la disposition d'un dtqub de ces réseaux » (art. 135-5 du CMP). Vossala
Directive 2004/17/CE.

Et cette impossibilité est confirmée dans I'adétConseil d’Etat du 30 juin 1999

« L'appel d'offres peut étre ouvert ou restreldappel d'offres est dit ouvert lorsque tout opgua
économique peut remettre une offre. L'appel d'efé& dit restreint lorsque seuls peuvent remééseoffres

les opérateurs économiques qui y ont été autoapéss sélection. Le choix entre les deux formespéia
d'offres est libre. » (art. 33 du CMP)
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Les quatre principales étapes des procédures deeD&>marché public négocié sont les
suivantes :

1. Publicité de I'appel a candidatures

2. Examen des candidatures a I'envoi d’'une offreo(t 2 mois apres), puis envoi du
document définissant les prestations requises andidats retenus

3. Examen des propositidhpar la commission d’ouverture des plis (en moyeknaois
apres), qui fait son rapport a l'autorité orgamnisat

4. Négociations (3 mois en moyenne), analyse fidakeoffres et choix de I'exploitant

Les phases de sélection des candidats, de sélatgmmoffres et de négociation seront
étudiées en détail et comparées dans ce qui suit.

Au final, les deux procédures de dévolution ont desceptions et des fondements
juridiques relativement distincts. En particuliées roles supposés de I'exploitant et de
I'autorité organisatrice y sont fondamentalemeffédents. L’entreprise titulaire d’'un marché
public est un prestataire agissant pour le compt€AD uniquement. En revanche, dans le
cadre de la DSP, I'exploitant est un partenairgregtuellement li¢ a une AO jouant un réle
d’'intermédiaire, pour le compte des usagers. Patand, les transports publics urbains
correspondent a des logiques intermédiaires (aisadificitaires et tournés vers les usagers),
et il s'avére que les procédures n'ont pas de tematiques globales trés différentes. Les
grandes étapes et les principes de mise en concersont les mémes. Les marchés publics
possédent par exemple une phase de négociationaBtant, comme nous allons le voir, les
différences dans le contenu des étapes sont sesisibl

Le processus de choix de I'exploitant

La sélection des candidats

Dans un marché public, la sélection des candidatseefait sur la base de documents
« permettant d’évaluer les capacités professioesetechniques et financiéres du candidat »,
et de documents « relatifs aux pouvoirs de la persdabilitée pour I'engager » (art. 45 du
CMP). Les conditions sont donc définies trés pérosnt’, et sont rassemblées dans les
formulaires « DC4 » et « DC5 » traditionnellemergnéndés aux soumissionnaires de
marchés publics.

Pour les DSP, de maniére moins précise et détailtcle L.1411-1 du CGCT stipule
que «les candidats [sont] admis a présenter ufre apres examen de leurs garanties
professionnelles et financiéres (...) et leur apttadassurer la continuité du service public et
I'égalité des usagers devant le service publicascandition de « garanties professionnelles et
financieres » (inscription au registre des transpdrilans et comptes de résultat des trois
derniers exercices...) parait relativement légitirae,pouvant étre jugée sur la base de
documents administratifs. Elle peut toutefois pdtraed’écarter avant I'étude de ses
propositions, tout candidat ne présentant pas ert®références correspondant au service a

5 Une audition orale des candidats par la commisgiouverture des plis peut étre organisée pourpbéter
les offres écrites.

« La liste de ces renseignements et documentixéstpar arrété du ministre chargé de I'écononArt.
45)

46
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exploiter : les nouveaux entrafiftsmais aussi les opérateurs n'ayant jamais exercé e
Francé®, ou encore les opérateurs n’exploitant que desatésde taille inférieure. C’'est un
avantage concurrentiel qui serait accordé aux tgénaen place.

Mais les conditions associées au service publmo(ginuité » et « égalité des usagers »)
sont plus problématiques encore, car « beaucoup glbjectives, voire insaisissables au
moyen de documents administratifs » (CERTU 2003c35). Il y apparait de facon plus
manifeste, s'il le fallait, que les candidats gei sont pas déja fortement implantés sur le
marché francais peuvent étre écartés sans avqgmodaibilité d’expliciter leur offre. De
surcroit, la loi nimpose pas d'obligations de mation d’'une exclusion par les autorités
organisatrices a ce stade de la procédure de’?’DSPR recours est bien entendu toujours
possible, mais il est colteux et incertain, et aarg@ pas, en tout état de cause, étre mis en
ceuvre par les candidats qui se sont autocensurée (@isant pas acte de candidature).

Dans les faits, il y a peu d'évictions des expluitaau stade de la candidature. Les
exploitants répondent généralement bien aux csite@ministratifs fixés par 'A® Le
CERTU (19984, p.11) releve toutefois que « le matibqué le plus souvent [par les AO] est
le manque de références dans I'exploitation dearéseée taille comparable ». C’est pourtant
illégal. En effet, les juges administratifs sembleglativement attentifs aux demandes de
références tendant a restreindre le libre jeu decdacurrence. Ont par exemple été
sanctionnées les autorités publiques qui écartdiemt candidats au motif qu’ils « ne
disposaient pas a la date de soumission d’'un parwtatars en rapport avec le service a
assurer » (Tribunal administratif de Nantes, 11l @96, Cie des transports de I'Atlantique)
ou gu'’ils ne disposaient pas de « références msusérvices publics de taille comparable »
(Tribunal administratif de Pau, 23 mars 2004, SIAtePFleurance) ou de « références sur les
trois derniéres années attestant que [les candi@aisnt] spécialisés dans le contréle
administratif, technique et financier des contditdffermage », (Cour administrative d’appel
de Douai, 31 mars 2005, Thermotique SA).

A Tlissue de cette premiére sélection, les entsggridisposent en moyenne de 6,5
semaines (entre 4 et 8 semaines) pour répondrecankultation des AO, et envoyer leurs
offres (CERTU 1998a).

La sélection des offres

La comparaison des offres s’articule autour depgsitions chiffrées (données techniques
et financiéres) des offreurs. Toutefois, pour paufaurnir ces éléments, les offreurs doivent
avoir une connaissance suffisante de la situatgdépart, ce qui nécessite la communication
des derniers rapports techniques d’activité (et beunne tenue), et notamment des « rapports

47 Conscient de cette difficulté, le |égislateurcaia souligner dans la loi du 2 janvier 2002 (ciggifa I'article

L. 1411-1) I'état d’esprit a adopter, en précisqmé « les sociétés en cours de constitution oueitmument
créées peuvent étre admises a présenter une affseleés mémes conditions que les sociétés existante
L'opérateur britannique Southern Vectis a préseamte candidature dans au moins 9 réseaux entfe et99
1997 (CERTU 1997, 1998a). Aprés examen de sesdandes et ses offres, il n'a été retenu que dass u
seule phase de négociation, a Epinal, réseau @anoellI'entreprise locale sortante a été recondliée
groupe espagnol Siberbus a déposé au moins 3 @ffittee 2000 et 2001 (CERTU 2003d), et il a mieux
réussi a pénétrer le marché en remportant d’aleorddeau le plus proche de son siége, a PerpigoaB)(
puis en devenant exploitant de ceux de Narbonn@s(2€t d’Antibes (2006).

« La loi du 11 juillet 1979 sur 'obligation daotivation ne semble pas s’appliquer épriori » (CERTU
2003c, p.43)

Tout au plus, peut-on remarquer, si I'on est gonpeux, que les « erreurs de débutant » des ggrodpes
sont parfois troublantes : la candidature de CGEJ@nnex) a Orléans est rejetée car I'entreprisaibomis
de joindre une attestation fiscale, et la candidatie Cariane (filiale SNCF) a Montbéliard est d&mohors
délai (CERTU 1997).

48
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du délégataire>: En effet, la non communication des données éléires d’'un audit du
réseau par les candidats est un moyen détournérdager I'exploitant en place. Le Conseil
d’Etat (13 mars 1998, SA Transports Galiero) a @eemple été amené a rappeler que
constitue une rupture au principe d'égalité desdichais le refus de communiquer le
kilométrage du réseau et la masse salariale. B g&puis la loi n © 99-586 du 12 juillet 1999
(art. 62), l'article L. 1411-13 du CGCT oblige attne a disposition du pubffcen mairie (et
donc des candidats), les « documents relatifsxpltgation des services publics délégués »,
c'est a dire les documents relatifs a la consigtada réseau (lignes, kilométrages,
horaires...), les rapports annuels de I'exploitant pdgice, et les documents relatifs aux
personnels (bilan social, accords salariaux...). indgrmations implicites ou les contacts
avec l'autorité organisatrice restent le privilede I'exploitant sortant, mais soat priori
moins indispensabl&s

Mais, méme si les documents précédents sont inifsarila représentent tout de méme
une substantielle source d’amélioration de linfatibn de tous les candidats. Pourtant, le
CERTU (2003d, p.24) releve que « dans 4 cas sule$6candidats n'ont pas eu acces aux
documents établis par le délégataire ou le titelaiu marché sortant’» Une AO n’a par
exemple pas communiqué aux candidats I'dge du peesola répartition des recettes par
ligne et la clé de mobilité des abonnements.

Par ailleurs, rien n’oblige, dans la loi Sapin ehttairement a ce qui est exigé pour un
marché public (cf. Encadré 2), a afficher (ni méméixer) les critéres qui serviront a la
sélection des offres. L’affichage de criteres (prpolitique commerciale, innovation,
environnement, démarche qualité, image...) est poustzuhaitable, c’est une maniere d’aller
dans le sens d’'une meilleure clarté des reglegduG’est aussi une maniére de préciser les
attentes de la collectivité. A défaut, les encls@uss pourront supposer que les criteres seront
fixés de maniere a favoriser un candidat particulet ne fourniront donc pas une offre
« sérieuse » (car codteuse).

Les AO diffusent la plupart du temps aux candidans la publicité lIégale) ou aux
offreurs (dans le document de consultation) unagemombre de criter&splus ou moins
généraux et a la mod¢CERTU 1997, 1998a, 2003d). Toutefois, sur le®\@Benquétées par
le CERTU (1997, p.25), seules 14 avouent avoiriex@lleurs objectifs pour le nouveau
contrat, et I'on voit mal quels criteres crédibferirraient émerger sur la base d’objectifs non
définis.

>l Rendus obligatoires par l'article L. 1411-3 efirié & I'article R.1411-7

%2 La difficulté, pour le chercheur, de se procwaejourd’hui encore les rapports de délégataire reomt’au

dela de la loi, la transparence n’est pas un réftians I'ensemble des administrations locales.

« Une autre limite importante a la communicatades informations concerne I'obligation pour l'auté&r
délégante de respecter le secret commercial daisesft> (GART 2001, p. 142).

Nous n’avons pas été en mesure de savoir siepitssbffres avaient été déposées dans ces proséetuse
I'exploitant sortant y avait été reconduit.

Prés de 25% des répondants ont utilisé 6 criteeeplus (4,4 en moyenne) pour apprécier les offnes
2000/2001 (CERTU 2003d, p.22)

La qualité, notamment, est devenue une prioaigsda derniére enquéte, alors qu’elle était l@rridre les
questions de co(t et de moyens mis en ceuvre dadslx premiéres enquétes.
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Encadré 2 : « L’offre @conomiquement la plus avantgeuse » remporte le marché public

L’article 53 du Code des marchés publics dispoge:qu

«|. - Pour attribuer le marché au candidat quigs@nté I'offre économiquement la plus avantagéegmuvoir
adjudicateur se fonde :

1° Soit sur une pluralité de critéres non discratoires et liés a I'objet du marché, notammentkitg, le prix,
la valeur technique, le caractére esthétique ettifmmel, les performances en matiére de protectier
I'environnement, les performances en matiére dtinseprofessionnelle des publics en difficulté clit global
d'utilisation, la rentabilité, le caractére innotjale service aprés-vente et l'assistance techpiguelate de
livraison, le délai de livraison ou d'exécutionallites criteres peuvent étre pris en compte siisjsstifiés par
I'objet du marché ;

2° Soit, compte tenu de I'objet du marché, surewh &ritére, qui est celui du prix.

Il. - Pour les marchés passés selon une procédurelisée et lorsque plusieurs critéres sont prdeusouvoir
adjudicateur précise leur pondération.

Le poids de chaque critere peut étre exprimé parfaurchette dont I'écart maximal est approprié.

Le pouvoir adjudicateur qui estime pouvoir démantpge la pondération n'est pas possible notammefaidde
la complexité du marché, indique les critéres pdreodécroissant d'importance.

Les criteres ainsi que leur pondération ou leuranghisation sont indiqués dans l'avis d'appel ipublla
concurrence ou dans les documents de la consaltatio

Les négociations

Enfin, la DSP et le marché public négocié se carment par la possibilité offerte aux
autorités publiques de négocier les offres (aft4l1-1 du CGCT et art. 134 du CMP) avec
certains candidats ou d’engager « librement toigeudsion utile » (art. L.1411-5 du CGCT).
Dans les marchés publics négociés, la négociatgineegagée avec tous les candidats
sélectionnés (art. 66 du CMP). En revanche, lesprises n'ont aucun droit a demander le
bénéfice d’une audition dans une DSP. Il en résyltair cette derniere procédure, une
relative rupture de I'égalité entre les candid&tstte disposition peut étre considérée comme
étant de nature a favoriser I'exploitant qui aucaipturé I'autorité organisatrice. A l'inverse,
il s’agit aussi d’'une incitation pour que les eptises révelent leur meilleur rapport qualité-
prix avant la négociation. Ainsi, celles qui fomteuoffre tres chere, en tablant sur une
réduction de leur prétention si elles ne sont papasition de force durant la négociation,
prennent le risque de ne pas étre retenue podgaciation.

Par ailleurs, la négociation n’a pas pour objeatiique de faire baisser les prix dans la
DSP. C’est avant tout un instrument pour discutercertain nombre de détails relatifs a la
complexité des services mis en concurrence. Leesdimites de la négociation sont celles
de ne pas bouleverseféconomie du contrat, et de la confidentialités adfres, des prix, et
des savoir-faire. Les modifications au cahier dearges initial doivent étre justifiées par
I'intérét du service public, et ne doivent pas damiieu & un traitement discriminatoire entre
les candidats (Conseil d’Etat, 29 avril 2002, Grempent des associations de I'ouest parisien).
Concréetement, les principaux points de négociatarternent bien sOr les propositions
financiéres, mais aussi les propositions technigiessoffreurs et leur capacité a faire évoluer
le service (CERTU 1997, 1998a).

« Au terme des négociations (...), I'offre économigest la plus avantageuse est choisie
par la commission d'appel d'offres (...), en applratu ou des criteres annoncés dans l'avis
d'appel public a la concurrence ou dans le reglerdenla consultation. » (art. 66-1V du

" Le Conseil d’Etat est d’avis (16 septembre 13@0sujet des concessions d’autoroute) que I'on ediifier
I’économie d’un contrat sans la bouleverser. Cdigénction n’est pas trés claire mais s’expriméanument
dans le fait qu'un contrat d’affermage ne peutgagenir une concession (Tribunal administratif dem 5
janvier 1999, association Auxerre écologie et Tmdduadministratif de Grenoble, 25 février 2000,férée
Haute-Savoie)
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CMP). C’est ainsi que le CMP, toujours de manieggkativement formelle et attentive a
I'égalité de traitement des candidats, cl6t la pthoe de marché public négocié.

Mais dans la DSP, aucune référence a des critengEpiers n’est mentionnée, la loi
indique simplement : « au terme de ces négociatitastorité] choisit le délégataire » (art.
L.1411-1). Cette différence impligue notamment tpudécision finale du futur exploitant est
pratiguement inattaquable judiciairement. Les rez@mont peu nombreux (CERTU 1997,
1998a). Tout au plus, I'éviction d’'un candidat péaite I'objet d’'un recours en annulation en
cas «d’erreur manifeste d’appréciation » sur laebde la grille établie par 'AO pour
analyser les offres.

Pour autant, les faibles possibilités de recoursamt pas forcément mauvaises en soit. En
effet, I'insécurité juridique peut se traduire pare augmentation des contentieux et par la
réticence des opérateurs a engager les investintemeécessaires a la bonne exécution du
contrat sur toute sa durée.

En cas d’échec de la mise en concurrence

En cas déchec de la procédure de DSP (aucune ofs proposée, recevable ou
acceptée par I'assemblée délibérante), une néguoukitribution directe est autorisée par la
loi. « Le recours a une procédure de négociatiogcth avec une entreprise déterminée n’est
possible que dans le cas ou, aprés mise en concarraucune offre n'a été proposée ou
acceptée par la collectivité publique. » (art. 1148 du CGCT).

De méme, les autorités organisatrices peuvent recaula procédure sans mise en
concurrence préalable d’'un marché public négooigsglie le marché public n’a fait I'objet
d’aucune offre ou qu’aucune offre appropriée néadiposée (art. 144-11-1 du CMP).

Il s’agit théoriguement d’'un recours ultime qui et d’éviter la mise en concurrence
préalable. Toutefois, au moins 15,6% des AO (GARU52) ont eu recours a la négociation
directe, ce qui est loin d’étre négligeable. Matsnme nous le verrons, ce chiffre n’est
probablement que le symptéme de marchés globalgmeentoncurrentiels.

En conclusion, la description plus détaillée duitdmmontre quelques différences notoires
entre les deux procédures alternatives, alors lgg’sbnt basées sur un échéancier quasiment
identique. Globalement, il apparait assez nettempaemtie cadre est beaucoup plus précis pour
les marchés publics, notamment pour ce qui conclExneélection (candidatures, offres,
négociations) et le partage de I'information refatau réseau. Les DSP sont, en termes de
regles applicables par les autorités organisatriveéns I'objet d’une attention systématique
guand a la transparence et a I'égalité des carsd{tiajurisprudence atténue ces différences).
La DSP est, en revanche, de nature a mieux orgdassdiscussions entre les partenaires, par
les échanges plus libres qu’elle permet. Le mangtBlic, méme « négocié », n‘ouvre
théoriguement les négociations que sur les prixapé&frateur en DSP n'est en effet pas
considéré comme un simple prestataire, et accapahdre des risques en échange d’'une
plus grande implication dans la conception de f@ffCertains favoritismes illégitimes
pourraient apparaitre par la négociation, maisagis la du risque a prendre pour que les
futurs partenaires puissent ajuster efficacemant dellaborationex ante Le probléme de
I'égalité d’information entre les candidats nousrgia un impératif probablement plus
important.

%« Pour autant que les conditions initiales duadmérne soient pas substantiellement modifiées emnqu

rapport soit communiqué, a sa demande, a la Conunissiropéenne »
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En conclusion, nous avons montré, dans cette sedtf, qu’il était justifié de
s’interroger sur la pertinence et I'efficacité dodele francais d’organisation de la production
de services de transport collectifs par bus damsdsure ou le secteur subit depuis plusieurs
années une crise économique et financiere impertdm-1) et ou le mode d’organisation
choisi ne semble pas favoriser le développemerd dencurrence (I-A-2 ; I-A-3). Ce constat
ne permet évidemment pas d’affirmer que l'allotiseat des réseaux est la solution aux
problemes que rencontre le secteur des transpatiice urbains en France. |l justifie
seulement que I'on s’interroge sur les maniéregéderber la crise que subit le secteur.
L’allotissement est a ce titre une option a envésag

I-B. Pourrait-on allotir en France ?

Dans cette section, notre objectif est de délim@éetomaine de pertinence économique de
I'allotissement en France. Il s’agit ici de se denher s’il serait possible d’allotir les réseaux
francais et si cette réorganisation serait soubiaitd’un point de vue économique. Nous
verrons, dans un premier temps, que certains rédesncais sont déja organisés suivant une
logique d’allotissement en interne (section I-B-Rutrement dit, certains opérateurs de
réseaux francais adoptent déja une organisationi-thuisionnelle, ce qui suggére que ce
mode d’organisation de la production est efficddeus réaliserons ensuite une revue de la
littérature empirique portant sur les déterminadgs fonctions de colts et montrerons que
cette littérature ne conclut pas systématiquemeitiexastence de rendements d’échelle
croissants (section I-B-2). Enfin, nous présentertes résultats de nos estimations sur
données francaises (section I-B-3). Celles-ci evelu’il pourrait étre économiquement
avantageux d’allotir certains grands réseaux frisnca

1. Quelques intuitions a partir de la structure trdivisionnelle des
réseaux

L’analyse de la structure organisationnelle degatpérs frangais montre que la plupart
ont adopté une organisation de type fonctionnéllgee premiére séparation s’opere entre les
principales fonctions d’'un réseau. Aussi, les famd ressources humaines, financieres,
administratives et exploitation vont se constit@er divisions. Cette derniére est méme
organisée en plusieurs divisions. Pour les réseamssédant des modes lourds, la fonction
d’exploitation est segmentée sur un logique modatge division tramway et/ou métro d’un
coté, et de l'autre une division bus. Ainsi, I'exiphtion sur le réseau lyonnais est organisé
autour d’'un péle tramway, d’'un péle métro et d’'wiepde transport de surface. A l'intérieur
de ce dernier, ou sur les réseaux qui ne disp@sentle modes lourds, I'exploitation des bus
est également « divisionnalisée » sur une baserggoigue articulée autour des dépéts.
Ainsi, le réseau de bus de Lyon est organiséewamt8s couvrant 9 dépots (Figure 8).

Au final, les logiques de division modale ou géipigue convergent toutes vers gestion
décentralisée de l'exploitation au niveau des de&pBnh effet, les spécificités des dépodts
agissent comme des contraintes sur I'organisatetiodfre de transport. Tout d’abord, les
dépbts développent une spécificité géographiquesens ou ils ont une localisation
géographique propre et les lignes sont généraleaftatdtées aux dépots les plus proches de
maniere a minimiser les kilomeétres improductifsiqkietres en haut-le-pied). Ensuite, les
différents modes de transport nécessitent des ayaérents particulieres, comme par
exemple la nécessité d'une électrification desastfuctures pour le tramway ou les
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trolleybus, et les dépbts ne sont en général éguppér n'accueillir qu’un seul modeDe
plus, les dépbts peuvent étre considérés comme falktés essentielleq« essential
facilities ») le qualificatif « essentielles » faisant expkaitent référence au fait qu’il n’existe
aucune autre alternative a ces équipements poliser€ia production. Dans les industries de
réseau, les facilités essentielles sont principafgndes éléments d’infrastructure comme le
réseau de transport haute tension pour I'éleddridit réseau de gazoducs pour le gaz naturel
ou encore les sillons et les gares pour le sedeztoviaire Dans le domaine des transports
urbains collectifs, on peut considérer qu’'outre Veses et stations des modes lourds, il
n'existe pas de substituts aux dépobts pour réaleseyervice, et ce, tant sur les missions
opérationnelles que tactiques.

Figure 8 : Décentralisation de la gestion des trap®rts en commun au niveau des dépbts
pour la Sociétés Lyonnaise de Transports en Commtth

Caluire _
157 personnes e
9 lignes
. 61 véhicules
Vaise
468 personnes Nord Alsace
17 lignes o
191 véhicules 213 personnes
8 lignes
81 véhicules
_Perrache _
7213 personnes La Soie N
8 lignes 468 personnes e
86véhicules 17 lignes
191 véhicules
Les Pins _
398 personnes -
13 lignes
128 véhicules
Oullins Audibert
218 personnes 456 personnes
7 lignes 18 lignes
73 véhicules 162 véhicules

Source : Société Lyonnaise des Transports en Coni2®@4-2005), intervention pour le Master Econoetie
Management mention transports urbains et régior@gaipersonnes, Université Lumiére Lyon 2.

Au niveau opérationnel (gestion quotidienne du aaye les dépdts réunissent des
fonctions indispensables a la réalisation du serdie transport. Elles concernent a la fois le
personnel et le matériel roulant. Aussi le dépdueslieu de parcage, de mise en service, de
nettoyage et d’entretien de véhicules. Il sert iadegpostes de régulation des entrées/sorties
pour les modes lourds. Mais il est également undie contrble des personnels (pointage) et
de régulation des personnels (controle et pointiegepersonnels, affectation des conducteurs
sur les lignes...). Au niveau tactique (programmaties services), les dépbts sont également

* Toutefois, dans certaines villes, il existe dépals mixtes : une méme infrastructure est utilise2 modes
différents, comme par exemple le dép6t d’Eybengen@ble, équipé pour recevoir des véhicules a énerg
électrique (tramways) et thermique (bus)

La Société Lyonnaise des Transports en Commuleldfi de Kéolis), qui exploite le réseau de
I'agglomération lyonnaise a ainsi adopté une gadti@écentralisée autour de dépots. L'entrepriseligistée
en 10 « unités de transport », auxquelles s’ajontsiege social :

8 unités de transport de surface (2591 personne® dépdts) ; 1 unité de transport de métro (5&%qnnes
sur 3 dépbts) ; 1 unité de transport tramway (198gnnes sur 1 dépot) ; 1 siege (549 personnes)

60
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la résultante de la planification tactique de Fefide transport. C'est a leur niveau que se
traduit tout ce qui attrait aux étapes de graptaaitibabillage de I'offre. Cette optimisation du
service, en termes de définition du service, derseeau, de I'affectation des lignes sur les
différents sites et des matériels sur les lignes gilkeurs tenir compte de la spécificité
géographique et technique des dépbts. Au-dela dsindgle infrastructure, ce sont les
fonctions qui sont mises en ceuvre a l'intérieur d&sdts qui les rendent indispensables a la
réalisation du service.

Au regard de ces éléments, on comprend mieux Issn® qui incitent les opérateurs a
décentraliser une partie des compétences au niadEsl dépdts. Si les fonctions
opérationnelles sont dans la majorité des cas assirau niveau des dépbts, pour les
fonctions stratégiques telles que le marketingédeau ou encore le graphicage et habillage
des lignes, il n’existe pas de regle générale. dfoig, on note que l'identité de I'opérateur
qui exploite le réseau du réseau influence le chhire décentralisation de ces activités. Les
réseaux gerés par Transdev ou Veéolia Transportteordance a centraliser les fonctions
d’analyse de la demande et de planification auanivdu siege de maniere a préserver une
transversalité entre les sites et ainsi gardercaom@rence globale du réseau. A I'opposé, les
réseaux dont I'exploitation revient a Keolis décalident une partie des fonctions marketing
au niveau des dépots. En effet, les unités teiltes de transport, par leur proximité avec la
clientéle seraient ainsi mieux a méme de récupdex informations précises sur la
localisation de la demande, son intensité et safifitations. En récoltant ses informations et
en les faisant remonter au siege, les dépots jpatica I'évolution de I'offre de service par le
truchement d’une meilleure adaptation des horaides, itinéraires ainsi que du matériel
utilisé. Les réseaux de transports collectifs siatient ainsi de plus en plus vers des structures
décentralisées, sous la forme d’'un ensemble dwroté de sous-réseaux sur lesquelles le
dépobt a autorité et assumant les fonctions opérraites et selon les opérateurs, en partie des
fonctions stratégiques. De plus, la frontiere mgtdes missions entre les dépbts et le siége
est également variables selon la taille des réseéaurxun grand réseau, du fait de la présence
de plusieurs modes et donc de plusieurs dépotgauom une plus grande propension a la
décentralisation. En revanche, sur des réseauludegtite taille, on observe une plus grande
centralisation des missions.

Cette analyse de la structure organisationnelle@ssaux pourrait laisser présager de
ce que pourrait étre I'allotissement en France.efet, méme dans le cadre de réseaux
intégrés i(e. confiés a un seul opérateur), du fait de la stinectlivisionnelle on constate déja
une forme de segmentation dans [I'exploitation. Elutdes termes, la structure
organisationnelle des exploitants montrent que geatiquent déja une forme d’allotissement
en interne. De ce fait, I'allotissement ne reviaitdgqu’a instaurer une séparation juridique
entre les différentes divisions constituées pamlgsrateurs en lieu et place de la séparation
fonctionnelle qui prévaut actuellement.
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2. Revue de la littérature des estimations éconignés de fonctions de
codts

En termes technologiques, un marché est en monapatierel, pour un niveau de
production donrfg si la fonction de colt est sous-additive. Unecfiam de coltC(Y) est
sous-additive si pour tous les vecteurs d’outudn a :

c(gvk] < gc(vk)

Pour traiter la question des frontieres du monopaleirel dans les transports urbains, il
est donc nécessaire d’étudier la structure deratimn de codt dans le secteur. Or plus de
guarante ans apres l'article fondateur de Nerld@638), I'analyse des fonctions de colt s’est
considérablement développée. Un grand nombre dieultiés sont aujourd’hui résolues. La
méthodologie monoproduit est rodée et les apptinatisont hombreuses, spécifiguement
dans le secteur des transports (Braeutinf)@89, Pels & Rietveld 2000). On trouve aussi de
plus en plus d’estimation multiproduit, méme sint@nipulation de ces modeles est plus
délicate et que leurs interprétations sont padoraplexes.

Certaines contributions sont incontournables, notant dans le ferroviaire et I'aérien
(Caves, Christensen & Swanson 1980 et 1981, Cavkdstensen & Tretheway 1984).
Concernant le transport urbains, un grand nombestidhations ont été réalisées. Elle sont
notamment rassemblées dans le survey sur les dosdlie colit standafdle Karlaftis (2001)
et le survey sur les frontieres de colt de De Boilgersterns & Costa (2002).

Nous discuterons tout d’abord (a-) les résultat¢estoutils de la littérature pour des
fonctions monoproduit, en termes de rendementshdli et donc de taille optimale des
exploitants de transport urbain. Nous aborderossita(b-) la question du choix de la forme
fonctionnelle a estimer, et en particulier les caastiques de la fonction translog. Nous
reviendrons enfin (c-) sur I'évolution des méthodesnométriques et sur les perspectives
offertes par les modeéles sur données de panel.

a- Taille optimale : revue de la littérature monopoduit

Bien que limitées, les analyses empiriques suak® l’'un output agrégé se caractérisent
par certaines récurrences, qui constituent autaléndents importants dans la compréhension
de la formation des codts et des fonctions de déllgs concernent notamment I'impact sur
les économies d’échelle du choix de I'output etadtille du réseau. Notons que I'estimation
d’une frontiere plutét que d’'une fonction « moyemnapporte un raffinement certain sur le
niveau de productivité maximal, mais ne sembletasformer fondamentalement les effets
observés en termes de rendement d’échelle (De Bdfgesterns & Costa 2002).

®. Le niveau de la demande est déterminant, un régpeit ne plus étre en monopole naturel a paniin d’
certain niveau de demande. La structure du marot@ndpole, oligopole, concurrence...) influe sur le
comportement de tarification, et donc sur la dereambus ferons I'hypothése que ce n’est pas ledaas
les TPU, l'autorité publique fixant les prix desds de transport indépendamment de la taille siead

%2 par opposition aux estimations de frontiéresuiauet un terme asymétrique.
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Rendements d’échelle et choix de la mesure dedidut

Dans le cas d’'un unique output, les rendementshdlér (RTSReturn to Scalesont
généralement définis par le rapport entre le coGyan et le colt marginal, c’est a dire
I'inverse de I'élasticité-colt par rapport a la guatiorf® (&) :

_Cc _ 1 _ 1
" YAC/dY aInC/aInY &,

RTS

Les conclusions a en tirer sont les suivahtes
— SiRTS < 1 rendements décroissant, déséconomies d’échelle

— SiRTS = 1: rendements constants
— SiRTS > 1 rendements croissants, économies d’échelle

Dans les transports urbains, plusieurs postes al@etlpeuvent générer des déséconomies
d’échelle. Par exemple :

- Les codts d’entretien et de réparation : plustteprise est grande et plus les normes et
standards d’entretien sont élevés et précis.

- Les frais généraux d’administration : Lorsque clamplexité augmente, les colt des
opérations de supervision et de régulation en terdpbk des opérations de bus sont
croissants.

- Les dépenses de gazole : Lorsque la congestigrissforte (dans la plupart des grandes
agglomérations), la consommation de gazole au IGtosrcroit.

Mais d’autres effets sont de nature a procurer @eslements d’échelle croissants.
Typiquement, il s'agit de la possibilité de partagertains frais fixes, ou d’avoir un plus
important rapport de force dans la négociation d&g¢ournisseurs.

L’effet global est indéterminé, méme si le choix feweur de monopoles Iégaux par
agglomération tend a laisser penser que la techigo$erait en monopole naturel.

La revue de la littérature présentée dans le Tablemontre qu’il existe de substantielles
différences entre les estimations économétriqualssées. Cette diversité est notamment due
aux différents choix méthodologiques des auteursadi¢chantillon considéré. Toutefois,
deux résultats semblent relativement constantswtgnt donc étre mis en évidence.

D’une part, le niveau des rendements d’échelle s=mdarier nettement selon I'output
sélectionné. Berechman & Guiliano (1984) obserdss déséconomies d’échelle en termes
de vehicules-kilométres offerts, alors qu’en coémdt la recette par passager, ils constatent
des économies d’échelle. Ce résultats est veérdid dlétudes de Karlaftis, McCarthy & Sinha
(1999a) qui estiment les rendements d’échelle afatssité selon les passagers et selon les
véhicules-miles. Il y aurait donc des rendemenétiklle plus élevés pour un output orienté
demande (voyages, déplacements, recette par paspagsagers ou passagers-kilometres)
gue pour un output orienté offre (véhicules-kiloragtou places-kilomeétres). Cette hiérarchie
se verifie, en comparant trés globalement les ta@sugntre les estimations. Elle est cependant
fragile, étant donnée la trés forte variété deséiilions utilisés. Ajoutons que Filippini &

aIn(c(Y)/Y)
ainy

8 Alternativement, il est possible de commenter é&&pnomies d'échelle directement, sachant que les
conclusions d’une comparaisor dont inverses.

8 |l arrive que les rendements d’échelle soienturéspar— =1-¢,
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Prioni (2003) observent une estimation des rende&m#achelle supérieure pour les places-
kilometres offertes, par rapport aux véhicules+kiétres.

D’autre part, dans la plupart des cas, les renderiéchelle diminuent avec la taille du
réseau (Viton 1981, Button & O’Donnell 1985, Thi&yLawarree 1987, Filippini Maggi &
Prioni 1992 Fazioli Filippini & Prioni 1993, Matas & Raymond 98, Karlaftis McCarthy &
Sinha 1999a, Jha & Singh 2001), principalement dansas des outputs orienté offre.
L’'observation de rendements d’échelle augmentaet d& production est plus largement
répandue depuis. Cependant, certains travaux faepéon : Williams & Dalal (1981) et
Obeng (1984,1985). Les rendements d’échelle y antgntlorsque la production augmente.
C’est un résultat économique relativement inhabitee qui n'est pas réapparu depuis ces
modelisations des années 1980.

Tableau 4 : Survey des fonctions de co(t estiméas(seul output)

Modéles ) Outputs Principaux résultats®
Auteurs - Donnees
estimes (moy) [fourchette] (moyenne) [fourchette]
Viton (1981) Translog 54 opérateurs Véhicule-miles RTDC" = (1.78) [1.67 4 1.93]
Co(t variable 1975 (11.73 millions) RTD'" = [1.16 (petit) & 0.87 (grand)]
Journal of Industrial SURE USA [0.168 & 88.5] Jr=[0.22 2 0.56]

Economics

Cross-section

Urbain + périphérie

+ parc

fiw = [-0.03 & -0.19]
ke = [-0.19 & -0.57]

Williams & Dalal (1981)

Journal of Regional
Science

Translog
Co(t total
SURE
Cross-section

20 opérateurs publics
1976

lllinois

USA

Bus

Véhicules-miles

Réseaux petits et
moyens : < 4 millions

RTS [0.60 (petits) a 2 (moyens)]
Jir = [ns a 0.060]

S =[-2.02 & -2.07]

kv = [2.03 & 2.26]

Sk = dve= T = NS

Berechman (1983)

Journal of Transport
Economics and Policy

Translog

Codt total
SURE

Série temporelle

Données trimestrielles
nationales

1972-1979
Israél
Urbain et inter-urbain

Recette brute (millions
de shekels 1969)

[69.7 2103]

RTS' = (1.85)

Sk =[-0.024 a-0.214]
fiLw = [-0.007 & -0.046]
e = [-0.432 & -0.451]
e = [-0.015 & -0.157]
1w = [-0.008 & -0.056]

De Borger (1984)

Journal of Industrial
Economics

Translog

Codt variable
SURE

Série temporelle

Données annuelles
1951-1979

Belgique

SNCV : bus régionaux
(interurbain)

Places-kilométres

RTDCT = [0.34 4 5.29]
Sr=[0.316 2 0.703]

7w = [-0.135 & -0.023]
ire = [-0.568 & -0.293]

Berechman & Giuliano
(1984)

Transportation Research

Part B

Translog

Co(t total
SURE

Série temporelle

Données trimestrielles
1972-1979
San Francisco USA

Vehicule-miles
puis recette / passager

800 bus

RTS"™ = (0.696)
RTSY = (1.22)
Sr=[-0.0320.11]
fLw = [-0.002 & —0.04]
fire = [-0.05 2 -0.12]

Button & O’Donnell
(1985)

Scottish Journal of
Political Economy

Translog
Codt total
SURE
Cross-section

44 réseaux
1979-1980
Royaume-Uni
44 districts

Recette par passager

+ pointe/base ratio et
densité

RTS =[0.9 (grands) a 1.4 (petits)]
Hik = (0.305)

&im = (0.657)

i = (-0.339)

Faibles élasticités prix

Obend® (1985)

Journal of Transport
Economics and Policy

Translog
Codt variable
Cross-section

62 opérateurs
1982

USA

Urbain + périphérie

Passagers-miles

Firmes de 25 a 600
véhicules

RTST =[0.75 (petits) & 4.17 grands)]
RTST =[0.5540.72]

S« =[0.497 2 0.708]

fuw = [-0.164 & —0.218]

fire = [-0.441 & —0.474]

fLe = [0.087 & -0.328]

few = [0.379 4 —0.46]

% Les rendements d’échelle sont recalculés darsatesu ils sont définis pars, , et non pafl/s, .
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Berechman (1987) Translog
Codt total
Regional Science and ML

Urban Economics Série temporelle

Données trimestrielles
nationales

1972-1981
Israél

Bus urbain, suburbain et
inter-urbain

Véhicules-kilométres
(93.9 millions en 1972)

Voyages
(7.93 millions en 1972)

RTS* =[1.72a2]

RTS'™ =[1.2 4 2.86]

7.9LF = [-16 a nS]19MK = [ -0.80 é\nﬂ
L9LK = [ nsa 032], 7—9MF = [ 0.39 a
0.76]; dw. =[-0.25 a4 0.25]

I =[0.26 20.91]

Thiry & Lawarree (1987) Translog 5 opérateurs Places-kilométres RTST = RTST =[0.89a 4]
Co(t variable 1962-1986 (5034 & 0.310 millions ¢ = [0.574 0.67]
Annales de I'’économie  SURE Belgique en 1986) 7w = [-0.03 & —0.06]
publique, sociale et Panel Bus, tramway, métro et nre = [0.50 & —0.61]
coopérative trolley
Andrikopoulos, Loizidis & Translog Données annuelles Passagers RTS™"°= RTS¥ = (0.41)
Prodromidis (1992) Colt total 1960-1986 De 95 (1960) 4104  RTS“*=(0.68)
SURE Athénes (1986) millions e = [0.99 & 1.5]
International Journal of  série temporelle Metro, bus et rail w=[0a-0.21]
Transport Economics séparément e = [-0.26 & —0.46]

e = [0 & -1.15]

Delausse, Perelman & Cobb-Douglas

13 opérateurs (tous)

Places-kms et Passage®TS = 0.685

Thiry (1992) Coltvariable  1978-1987 Faible complémentarité entre travail
SURE Belgique et énergie
Economie et Prévision Panel Urbain, SNCV et régions
Filippini, Maggi & Prioni  Translog 62 opérateurs Places-kms RTS™° = (1.16)
(1992) Colt total 1986-1989 (7.3 millions) [1.50 (petits) & 1.00 (grands)]
SURE Suisse + nombre d’arréts RTDPXC = ( 1.45)
Annals of Public and Cross-section + Bus [1.78 (petits) & 1.28 (grands)]
Cooperative Economics  trend Passagers-kms
(2.1 millions) RTS™ = (1.24) ; RTB" = (2.19)
+ nombre d’arréts
Fazioli, Filippini & Prioni  Translog 40 opérateurs Places-kms RTD' = [2.47 (grands) & 2.64
(1993) Codt total 1986-1990 (18,4 millions) (petits)]
SURE Emilia Romagna (ltalie) + longueur de ligne (34 RTS™ =[1.68 (grands) & 2.11
International Journal of  Cross-section + Bus kms) (petits)]
Transport Economics trend
Levaggi (1994) Translog 55 opérateurs Passagers-kms RTS™ = (0.92) ; RTH" = (0.89)
Colt variable 1989 + longueur du réseau, RTS' = (1.43) ; RTD' = (1.38)
Studi Economici SURE ltalie densité, vitesse 9.r = (-0.30)
Cross-section Bus moyenne et taux de Elasticité du co(t a la vitesse : -0.017

remplissage

Kumbhakar & Translog

Bhattacharyya (1996) Cofit variable
TFP

Empirical Economics SURE

Panel (random)

31 opérateurs publics
1983-1987

Inde

Bus

Passagers-kms

+ utilisation du parc,
taux de remplissage et
type de propriété

RTD = (2.38)

De Rus & Nombela (1997) Translog

35 opérateurs

Véhicules-kilometres (3RTS =1

Codt total 1992 304 milliers) Faibles s
Journal of Transport ML Espagne + vitesse moyenne . nmw=(-0.235)
Economics and Policy Cross-section Bus gggukt;ﬂg;)) et propriete nee = (0.091)
Matas & Raymond (1998) Translog 9 réseaux véhicules-kms RTD=2
Co(t total 1983-1995 (22.723 millions) RTS = [0.91(grand) & 2.25 (petit)]
Transportation oLs Espagne + longueur du réseau  RTS =[0.70(grand) & 1.29(petit)]
Panel (random) Grandes agglomérations (377 kms)
Gagnepain (1998) Translog 60 opérateurs véhicules-kms RTDCT = 2.60; RTD' = 0.87
Co(t variable 1985-1993 (5.4 millions) RTS = 2.42; RTS' = 0.80
Economie et Prévision ML France + vitesse commerciale 7., = (-0.015)
Cross-section + Urbain et périphérie (sansmoyenne (16.7 km/h), .. = (.0.134)
trenc Lvon. Paris et Marseille _longueur du réseau

% Résultats trés comparables & ceux de Obeng (1984)

-49 -




Rapport PREDIT : Risques et avantages de I'allotiseenns les transports publics urbains de voyageurs

trend Lyon, Paris et Marseille, type de contrat fLe = (0.149)
> 100 000 habitants) 7w = (0.149)
Elasticité du co(t a la vitesse :(-0.13)
Karlaftis, McCarthy & Translog 18 réseaux Vehicules-miles (0.73 RTS™ = [> 1 (petits) & < 1 (grands)]
Sinha (1999a) Colt variable ~ 1983-1994 millions) [2.9 2 0.155] RTDYM =[> 1 (petits) & < 1 (grands)]
SURE Indiana (USA) +age flotte, ratio

Journal of Transportation

Engineering

Cross-section +
trend

Fixed-route systems

pointe/base et samedi

Passagers

+age flotte, ratio
pointe/base et samedi

9. =[0.197 2 0.222]
fiuw = (-0.08)
fire = [-0.447 2 -0.418]

RTDP*> 1
Karlaftis, McCarthy & Translog 60 observations Vehicules-miles RTS = (1.05)
Sinha (1999b) Coltvariable ~ 1991-1995 RTD = (1.75)

Journal of Transportation

and Statistics

ML
Série mensuelle

Indianapolis (USA)

Jha & Singh (2001)

International Journal of
Transport Economics

Translog
Co(t total
SFA

ML

Cross-section +
trend

9 opérateurs publics
1983-1997

Inde

Bus

Passagers-kms,

+ longueur de ligne,
taux de remplissage et
taux d'utilisation des
bus

10 milliards de pass-kms
RTS*"= (1.036)

27 milliards de pass-kms
RTS"*"= (0.898)

50 milliards de pass-kms
RTS"™"= (0.799)

Karlaftis & McCarthy
(2002)

Transportation Research

Part E

Translog
Codt variable
Cluster
SURE

Cross-section +
trend

256 réseaux
1986-1994

USA

Urbain + périphérie

Véhicules-miles (5.1
millions) [67.8 a 0.408]

+ longueur du réseau

RTST = (1.28) [0.99 & 11]
RTD" = (1.33) [0.99 4 20]
Sir = (-0.55) [0.63 4 -0.53]
fuw = (-0.17) [-0.16 & —0.24]
fire = (-0.45) [-0.45 & —0.17]

Filippini & Prioni (2003)

Applied Economics

Translog
Codt total

SURE et ML
Panel + trend

34 opérateurs
1991-1995
Suisse

Bus régionaux

Bus-kms (421 000)
+ longueur de ligne
Places-kms

(29 millions)

+ nombre d’arréts
mode de propriété

RTS*°=1.04 - RT8C=1.17
RTD®™° = 1.37 - RTH*°= 1.97
Jie = (0.007)

ik = (2.52 - 2.65)

Dalen & Gémez- Lobo

Cobb-Douglas

142 opérateurs

Véhicules-kms urbain

RTDC ™= 1.038

(2003) Codt total 1987-1997 et véhicules-kms inter- RTD beaucoup plus forts dans

SFA Norvége urbain l'inter-urbain.
Transportation ML Bus + densité, centralité et Complémentarité-codt : 0.013

Panel + trend industry index
Fraquelli, Piacenza & Translog 45 opérateurs Places *vehicules-kms RTD® = 2.09
Abrate (2004) Colt variable ~ 1996-1998 (437 709 millions) RTD"" = 1.85

SURE Italie [36 & 8 156 709] Mr =[0.30 & 0.35]
Annals of Public and Cross-section  Urbain (sans Rome, Milan+ vitesse commerciale 7., = (-0.11)
Cooperative Economics et Naples), inter-urbain et moyenne (23.12 km/h) ... = (.0.32)

ferroviaire régional [13km/h & 45km/h] et Elasticité du codt & la vitesse :(-0.22)
type de service

Piacenza (2006) Translog 45 opérateurs Places *vehicules-kms RTD" = 1.89

Co(t variable 1993-1999 (542 216 millions) RTD"" = 1.83
Journal of Productivity SFA Italie + vitesse commerciale Quelques restrictions acceptées
Analysis ML Urbain, inter-urbain et~ mMoyenne (23.3 km/h)  Ejasticité du colit a la vitesse :(-0.18)

Cross-section +
trend

ferroviaire régional

[13 km/h & 45.5 km/h],
type de service et type
de contrat

Quantités : L = travail, F = énergie, M = maintene@a et K = capital ; Prix : w = travail, e = énergiet r =

capital ; 7 élasticité de substitution d’Allen ; M élasticdé substitution de Morishimay;élasticité prix de la
demande de facteur ; SFA : Stochastic Frontier §sial; TFP : Total Factor Productivity Analysis URE :
Seemingly Unrelated Regressions ; ML : Maximumrdsemblance

Au total, 'un des points essentiels pour discueemiveau des rendements d’échelle
concerne le choix de l'output. Schématiquement,régglements d’échelle sont croissants
pour un output orienté demande comme le nombreadsagers. Et quand bien méme ils
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diminuent avec le niveau de production, RESrestent pour la plupart des agglomération
croissants (>1). Pour les outputs orientés offeanme les véhicules-kilometres, les
rendements d’échelle possédent une phase décreiqskviennent < 1), apres une certaine
taille.

Il serait facile de trouver dans la littérature demations relativisant cette « regle » (cf.
Tableau 4 : Survey des fonctions de co(t estiméessé€ul output)). Mais elle posséde en
outre un caractere relativement intuitif qui lademédible.

- Que le colt marginal d’'un passager supplémendgdingeu de chances de dépasser le colt
moyen des autres passagers ne parait pas absurgear Eéfinition des rendements
d’échelle, cela signifie que IESTSsont toujours supérieurs a l'unité.

- Il n’est pas non plus impossible qu'a partir d’certain niveau de production, le colt
marginal d’'un nouveau véhicule-kilométre dépassecddit moyen des véhicules-
kilometres déja réalisés. Il existera alors unketaiptimale en veéhicules-kilometres, pour
des rendements d’échelle égaux a I'unité.

Sur la base de ce résultat, les implications emdsrde recommandation aux pouvoirs
publics sont diamétralement opposées : il y a moleopaturel du point de vue des passagers,
et pas du point de vue des veéhicules-kilometrealldtissement semble souhaitable pour les
véhicules-kilomeétres, mais pas pour les passagdlensitres. On peut sans doute trouver ici
une justification a la volonté d’intégration (notawent tarifaire) des réseaux dans la plupart
des métropoles européennes. On comprend aussiteaifaveur d’appels d’offres pour des
« tractionnaires » a Helsinki, Londres ou Stockholm

Economies de densité vs économies d’échelle

Les économies d'échelle dans les transports feaiea font traditionnellement I'objet
d’'une distinction en deux sous-ensembles (Keeléi41@aves Christensen & Tretheway
1984), entre rendements de densité et rendemerddide

Les rendements de densif@TD) mesurent I'évolution des colts lorsque le voludee
production change, sur un réseau donné. Il s’agttalter la question du niveau de l'intensité
d'utilisation d'un réseau. A l'inverse, les rendamgede taill& (RTS mesurent I'évolution
des codts lorsque le réseau s’agrandit, a tauedgcs par longueur de ligne constant. Dans
ce but, les rendements de densité n’incluent gdaslkicité des colt a I'accroissement de la
longueur des ligned.[) :

RTD= 1
&y
RTS= ;
& T&,

L’idée traditionnellement associée a cette disiimcest que la massification des trafics
sur un méme trongon est plus économique. En dfffmts le ferroviaire, I'utilisation de
plusieurs voies multipli@ priori plus que proportionnellement les colts de maintemaat
d’aiguillage.

A limage de ce qui se pratique quasi-systématicgreénpour le ferroviaire, la variable
« longueur de ligne » a été intégrée dans de namsbseétudes sur les transports urbains :

67 Le «S» desizese confond alors avec |6 descale
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Fazioli, Filippini & Prioni 1993, Levaggi 1994, Mag & Raymond 1998, Gagnepain 1998,
Jha & Singh 2001, Karlaftis & McCarthy 2002, Filipp& Prioni 2003.

Toutefois, cette variable ne nous semble pas aes8nente dans le transport urbain que
dans le ferroviaire. En effet, la taille du réseéngendre des codts spécifiques que pour les
modes utilisant des infrastructures dédiées : mgtramways, trolleybus (électrification) et
bus en site propre (sans colt d'aiguillage). EeteSi les rues existent pour les véhicules
particuliers, I'effet sur les colts d’'une massifica sur un méme troncon est nul. De plus, le
co(t qu’induit le passage d’un autobus sur la east tres difficile a isoler de celui des autres
utilisateurs (voitures personnelles, véhiculesidmikon...). Enfin, les colts de maintenance
et d’entretien des infrastructures sont sans conemuasure avec les colts d’exploitation
(Massot 1987, 1988), et tres fortement colinéaidess colts d’investissement et de
renouvellement sont nettement plus importants m& généralement pas a la charge des
opérateurs (sauf dans le cas des concessions).

La variable «longueur de lignes », dans la réal#é voies urbaines partagées et des
contrats de service (affermage), nous semble dendr@ beaucoup de sens. Que I'output
supplémentaire emprunte les voies existantes omaderelles infrastructures, il est peut
probable que I'effet sur les colts soit fondamemtant différent.

En conclusion de cet état des lieux des résultatdadlittérature sur les rendements
d’échelle, nous observons un fait stylisé relatigatsaillant : il est peu probable que la taille
optimale en termes d'output orienté demande sdérigure a la taille de I'agglomération,
mais une taille optimale plus faible peut exisidfam considére un output orienté offre. Par
ailleurs, I'importation du concept de rendementidasité des études portant sur le ferroviaire
pour les études des transports collectifs routiemglieu urbain ne nous semble pas trés
pertinente.

b- Le choix de la spécification fonctionnelle a eisher

La micro-économie standard définie la fonction aéitccomme le colt minimal de
production pour chaque niveau de production. Lemntités de facteur sont consommeées en
fonction de leurs prix relatifs (exogéenes) et dedahnologie de production (productivité
marginale). La fonction de co(t est déduite du mogne suivant :

C(Y,w)=minw.X sous la contraint¥ = f (X)

ou C(.) représente la fonction de coi,le vecteur des niveaux de production,le
vecteur des prix des inpubs$ e vecteur des quantités d’'inputfe) la fonction de production.

Pour une fonction de codt deux fois continue etvdéie par rapport a chacun de ses
arguments, le modéle micro-économique impliquetepriétés suivantes :

- Monotonicité : La fonction de co(t est non-déssainte en prix.
- Homogénéité : La fonction de co(t est homogéneedgé un en prix des inpfits

- Concavité : La fonction de colt est concave ex®prPar conséquent, la matrice
(hessienne) des dérivées secoffdds la fonction de colt est une matrice symétrique
semi-définie négative.

® Une augmentation de tous les prix dans une certproportion doit augmenter le coit dans la méme
proportion, sans que la demande des facteursffmitée.
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Nous présenterons dans ce qui suit les caractgresti de la fonction de codlt, et
notamment celles de la fonction de co(t translagstavere avoir été trés largement utilisée
dans le transport urbain. Nous discuterons ausBindérét de spécifier une fonction de codt
de court ou de long terme.

La fonction de codt translog

Depuis les années 1970-1980, les analyses suruletise des codts utilisent des formes
fonctionnelles flexibles, qui minimisent les restions a priori, notamment sur le plan des
rendements d’échelle et des élasticités de sutistit(Berndt & Khaled 1979).

Christensen & Green (1976), dans une étude ap@iqui& production d’électricité, ont
par exemple montré la capacité de la fonction togfisa traiter de facon pertinente la
question des économies d’échelle. Les articleseptés dans le Tableau 4 : Survey des
fonctions de codlt estimées (un seul output) utiisse type de spécification fonctionnelle
dans la grande majorité des cas.

Par ailleurs, s'il existe une fonction de c@ielle peut s’écrire en fonction des outputs et
des prix des inputs :

InC =G(InY,,...InY,,InW,,....InW,)
La fonction de codt translog est de la forme :

K N
INC=a,+> B InY, +> a,InW,
k=1 n=1

%i > BanY,)in¥)+ >33 ar, (i, Yinw, ) ()
+iiykn InY Ian)

ou C représente le codt totaf,le vecteur deK outputs etV le vecteur debl prix des inputs.

Sans perte de généralité, nous pouvons supposelaguatrice des coefficients de la
forme quadratique est symétrique (théoreme de Youfy = g5, eta,,=a,, (2)
De plus, I'homogénéité de degré 1 en prix des destenplique les conditions suivantes
N N N
(théoréme d'Euler) Y a, =1; > a,,=0,0n; >y, =00k (3)
n=1 m=1 n=1

Enfin, 'une des conséquences de la concavité Bafenction de codt translégest que
les termes diagonawx,, (effets prix propres) doivent étre non-positifs.

°® Quand le prix d’'un facteur augmente, le colt aem® & un rythme décroissant car le mix d'inputs es
modifié en conséquence.

70 2
H = 0°C
OW,0W,,

™ La fonction de colifranscendental logarithmia été introduite par Berndt, Christensen, Jorgeesdrau.
Guilkey, Lovell & Sickles (1983) ont démontré la iffeare fiabilité de la translog, comparée a d’astr
formes fonctionnelles flexibles, par une simulatide Monte Carlo. Elle reste toutefois une approiona
généralisable (Piacenza & Vannoni 2004)

Si la firme ne minimise pas ses colts par rappddus les inputs, la fonction de co(t n’exists. péoir
Varian (1993) pour une discussion micro-économigjus compléte.

72

-B53 -




Rapport PREDIT : Risques et avantages de I'allotiseenns les transports publics urbains de voyageurs
Typiquement, I'un des atouts de la fonction de dedrislog est la simplicité du calcul
des élasticités du colt par rapport aux outputs

_dInC _ K ul
ng YRV IBk +2ﬂkl InYI +Zykn InVVn

aInYk =1 n=1

De plus, a partir de la fonction translog, il estn@e de dériver les demandes
conditionnelles de demande de facteur. Le lemm8tdgphard a pour conséquence I'égalité
entre les parts de codt des inp8g,(et la dérivée logarithmique partielle du colt pport
au prix de chaque input :

N K
n = alnc :an +Zanm(lnwm)+zykn(lnYk) pourWﬂ >0 (4)
0InW, m1 k=1
L’estimation conjointe des parts de colt des fastet de la fonction de colt permet
notamment d’améliorer le nombre de degrés de &baet I'estimation. En effet, I'utilisation
d’'une fonction translog peut conduire a une explogiles parameétres estimés, ou ne pas
permettre de distinguer suffisamment différentstsftolinéaireé.

Les parameétres de I'équation de colt midséquations de part de célgont généralement
estimés simultanémeéehpar itération des deux étapes de la méthode deeZdbu SURE :
Seemingly Unrelated Regressihndes résultats sont asymptotiguement équivalents
I'estimateur du maximum de vraisemblance.

Les caractéristigues de la fonction de colt

Un certain nombre de parametres sont produits’gstirhation des fonctions de codt. A
ce titre, est notamment présenté dans la pluparétieles I'élasticité partielle de substitution
d’Allen, qui s’écrit en fonction des dérivées palfes de la fonction de co(t par rapport aux
prix des facteurs :

Gy = M
Cu, Cw,
Ces élasticités sont symétriques, leurs signesnrdnt sur les relations de substitution
entre les facteurs :
—  Sid\mest négatif, les facteurs sont complémentaires

—  Sidymest positif, les facteurs sont substituables

® Diewert et Wales (1987) étudient |'effet de derta restrictions permettant de s’assurer quededitions de
concavité sont respectées. lls observent que teefoflexibles ne sont pas toujours concaves eq pris
que les effets estimés sont globalement comparablésrmes de prix, d’output ou d’effet technolagiq

" Notons aussi que la monotonicité de la fonctiercdat implique que le membre de droite de I'équmate
part de co(t doit étre non-négatif, pour toute cmaison de I'échantillon.

> En effet, pour des raisons de singularité ded#rice des covariances, I'une des équation dedpacb(t doit

N
étre retirée lors de la procédure d’estimation|J@@omme des parts du colt est égale a I’unE S, =1

n=1
" Voir Christensen & Green (1976) pour une dis@arssur le choix de cette méthode d’estimation.
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Dans le cas de la translog, les élasticités detifutisn peuvent étre mesuréegar :

+ + -1
Jn =T * SiSn pournzm et = @on + S, (S” ) pourn=m
SnSm Sn2

Il est possible de déduire des élasticités prixlldi\ les élasticités de la demande de
facteurn par rapport au prix du facteon. Cette €élasticité prix est mesurée par :

_0InX,
Tom = S Inw_

= Z9nm'Sm

Enfin, peuvent étre dérivées des élasticités plartitAllen, les élasticités de Morishima
(Blackorby & Russell 1989), qui autorisent une aétne des élasticités. En effet, il est tout a
fait possible que la courbure de l'isoquante dgmiisin et m varie différemment selon que
c’est W, ou Wi, qui varie On définit les élasticités de Morishima par :

M nm = Sﬂ (ﬁnm - l9nn)

En pratique, les élasticités de substitutions n&esudans la littérature ont tendance a étre
plutdt faibles, et les demandes de facteur plutétastiques aux prix (Karlaftis 2002). Le
travail et le capital se montrent généralement démentaires dans les estimations. Le travalil
et I'énergie sont plutdt de faibles substituts. tatal, les faibles élasticités de substitution
souvent mesurées sont un argument défavorabléoadton Cobb-Douglas, qui les suppose
égales a l'unité.

Fonction de col(t variable vs fonction de codt total

A long terme, la firme est supposée en mesure stajue niveau de tous ses inputs, pour
minimiser son colt. Mais a court terme, certain@ssommations sont fixées. Et sur une
période d’étude courte, la notion de co(t varigiget paraitre plus appropriée.

by

Quelque soit la fonction a estimer choisie, pourélorer I'adéquation du modele
économétrique a la réalité des transports urbdirest en effet possible de spécifier une
fonction de codt variable :

InCV =H(InY,,...,InY,,InW,,...InW,_,,InF)

N-1
ol CV =Y W, X, etF représente I'input fixe & court terme.

n=1

Dans les transports urbains, l'idée de préférer estemation de la fonction de colt
variable peut paraitre tout a fait adaptée. Leefactixe a court terme, la variable de capacité
généralement retenue, est le parc de véhiculesff&n il peut exister certaines surcapacités a
court terme pour ces actifs dont I'ajustement nat @ére immédiat, contrairement au gazole
par exemple. En outre, dans la mesure ou les désisl’achat de matériel roulant sont du
ressort des autorités organisatrices, il n'estguassible de supposer que les dotations en bus
sont toujours optimisées. Or la fonction de col@xiste que si les quantités d’inputs sont
choisies de maniére a minimiser le colt total. Rbeux raisons donc, parce que c’est un

7T L'écart type de I'élasticité de substitution eef(9, )= o(a,,,)/S,S,
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facteur dotée d’'une inertie dans l'ajustement eceajue le parc ne fait pas partie des
variables qui sont minimisées par I'entreprise, ftaction de colt variable posséde
apparemment une certaine pertinence.

Le calcul standard des économies de taille et deiteprésenté précédemment, s'il est
appligué a une fonction de codt variable, suppagsicitement que le facteur quasi-fixe n’est
pas ajusté. Ce sont donc des rendements de coud.tBour mesurer les rendements de long
terme, la formule doit étre modifiée sur la bases désultats de Caves, Christensen &
Swanson (1981) :

1-&;
gY

RTD=

1-&
EY + gLL

RTS=

ou & est I'élasticité du codt variable par rapport adaable de capacité

Ces formulations integrent le non-ajustement duefacquasi-fixe a court terme. Les
rendements de taille et de densité incluent alélasticité du colt par rapport a la capacité au
numérateur. En effet, a long terme, le parc s’ejust il serait incorrect d'inclure les
rendements d’échelle qui proviennent d’une surdéddou sous-capacité) momentanée en
véhicules.

Dans le cas des transports urbains, il est towitavfaisemblable que I'ajustement des
facteurs fixes (les infrastructures en généralyaie pas optimal a court terme. Cependant, il
est difficile de supposer que les choses s’arrangéong terme. En effet, les investissements
ne sont que partiellement colteux pour les élusicipaux. Les codts peuvent en étre, au
moins en partie, reportés sur les mandatures deiwaipar endettement). Par ailleurs, la
connaissance de la technologie nécessaire aux BEGhméliore pas nécessairement dans le
temps, et certains choix des élus ne semblentgbexger d’'une optimisation de long terfhe
Enfin, l'autorité organisatrice subit une asymeétdénformation avec son exploitant,
asymeétrie qui a peu de chances d’étre résorbéeleaasips. L’hypothése d’'un ajustement a
long terme des facteurs fixes n'est donc pas tegjsoutenable. Obeng (1984) suggére que
'excés de capacité dans le secteur est structumetit du au subventionnement des
investissements.

En outre, dans la pratique de l'estimation des tions de court terme, la variable
«nombre de veéhicules » est utilisée dans un graomdbre d’études, commgroxy de la

8 Les rendements de taille et de densité de lomgetsont plus élevé qu’a court termRTD., =Y/¢, ), carg

est théoriqguement négatif.

Par exemple, les élus de Chartres ont décidémtsuveler en une seule fois la totalité du parbuteau §
janvier 2007. Cette décision surprend quasiment teumonde, mis & part le constructeur dont les
compétences de vente semblent remarquables. Liesqmidui-méme (Transdev) pointe les risques et les
difficultés d’'un changement aussi radical sansquéride transition (les élections sont proches)t 8ossi
mentionnés par certains les surcodts qu’entraimegliisition pour I'ensemble des véhicules de I'@s d
meilleurs SAE du marché. Ce niveau de technologisemble pas nécessaire a I'exploitation d'un réslea
cette taille. Enfin, I'exploitant a été sollicitdygr communiquer le nombre de bus nécessaires glditation,

et I'on peut supposer qu’il ne va pas lui-méme gdrere risque d’augmenter ses colts d’exploitatianun
parc « un peu juste ».

79
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quantité de capital. C’est un choix qui sembletiadanent pertinent si I'on souhaite intégrer
le fait que le parc, en tant qu’investissementpaet pas s’ajuster aussi rapidement que les
autres facteurs (travail, énergie, maintenance)lée’ est alors d’estimer une fonction de co(t
de court terme (de colts variables), comprenarfacteur fixe qui est le parc de véhicules.
En pratique, c’est aussi un choix qui pallie le mand’informations sur le prix du capital.

Toutefois, la plupart des estimations de fonctidescolt variable constatent un effet
positif du niveau de capital (quroxy parc) sur les codts variables (Viton 1981, Levdd@$4,
Kumbhakar & Bhattacharyya 1996, Karlaftis & McCar@002, Fraquelli Piacenza & Abrate
2004, Piacenza 2006). Ce résultat est empiriquemgirrent, mais économiguement peu
intuitif. Les résultats plus vraisemblables (effetgatif) sont I'exception (Obeng 1985,
Gagnepain 1998).

En effet, si 'opérateur est en sous-capacité, aumgmentation du nombre de véhicules
desserrera la pression sur les facteurs variatddsjra donc les codts variables. De méme, si
I'opérateur dispose déja d’'une surcapacité, unenaatption de son parc a peu de chances
d’augmenter ses colts variables. Il faudrait quseulastitution avec les autres facteurs soit
inexistante (ce qui peut étre mis en évidence)sraassi que les colts de gestion de ce parc
supplémentaire soient significatifs (Thiry & Laweer 1987). Sous ces hypothéses tres
contraignantes, I'effet du parc pourrait alors &blement positif.

Ces résultats problématiques posent question. Eclaerche des causes économiques et
eéconomeétriques de cette incongruité nous condait@ deux types de remarques.

D’une part, considérer le niveau du parc comme vareable difficile a ajuster a court
termé® est contestable dans les deux cas envisageables :

- Dans les pays ou il existe un marché secondaisebds (ou une pratique Brasing, les
parcs s’ajustent relativement rapidement. C’esfamteur de production d’'une liquidité
comparable a celle de la main d'ceuvre roulante.tr@wement au matériel roulant
ferroviaire, les bus sont tres interopérables. Dansas, il nous semble que le parc peut
étre considéré comme un input optimisé a courtdetout au moins au méme terme que

le travail.

- Dans les pays ou il n'existe pas de marché setandes bus (en France notamment),
c’est généralement parce que les autorités organes détiennent elles-mémes les
véhicules. Dans ce cas, si la minimisation ne péet supposée a court terme, on ne voit
pas pourquoi elle le serait plus a long terme. & m’esta priori jamais optimise, ni a
court terme, ni a long terme. La variable « papewt tout au plus étre considérée comme
une variable de contréfe

D’autre part, le parc n’est pas un trés lpooxy du capital nécessaire aux transports
urbains. Le transport collectif possede une spaEfimportante par rapport a un produit
manufacturé standard : sa production est trésufuté au cours de la jourd@er le parc est
précisément calibré pour répondre a la demandeuBhade pointe. L'écart entre le niveau de
service en pointe et le niveau de service en henase varie d’'un réseau a l'autre et d’'une

8 | 'année est la référence temporelle standardueigues sortes la limite entre court et long terme

81 A ce titre (variable de contrdle), les RTS neveat pas étre corrigés de.

8 «le véhicule-kilométre produit en heure creuaesdl’espace péri-urbain a peu de chances d’emtréén
méme codt que le véhicule-kilomeétre d’heure de tgoém centre-ville, alors que I'un et l'autre maght un
personnel de salaire identique, un capital de sefitblable, et des consommations intermédiairesé&taem
nature. » (Massot 1987)
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année a l'autf@ Pour un nombre de véhicules-kilomeétres donnéighaentation de I'écart
entre le niveau de service en pointe et le restia flmurnée (« ration pointe/base ») implique
une augmentation du parc. Or cet ajustement d&rd’'af la demande ne peut étre considéré
comme inefficace en soit.

L'effet observé économétriquement serait donc celune caractéristique cachée : le
différentiel de service entre les heures de pogitées heures creuses. Au crédit de cette
hypothése, remarquons que l'effet semble d’autard fort (cf. Tableau 4) lorsque I'output
est orienté offre et que les données sont en cdtippar ailleurs, le parc semble étre une
variable qui devient beaucoup moins significativengortante lorsqu’est pris en compte le
ratio pointe/base et les particularités des rés@danaftis, McCarthy & Sinha 1999a).

Filippini (1996) releve ce méme probleme de I'étatst positive des codlts variables a une
variation du stock de capital dans la distributit@lectricité. Non persuadé par I'explication
en termes de surcapacités existantes, il montrié ejiste un probleme de multicolinéarité
entre leproxy de capital et 'output. Et comme dans le transpoltain, le fait que les
investissements soient soumis a un dimensionneemefanction des heures de pointe n'y est
certainement pas étranger These proxy-variables for the capital stock reflew@ximum
available production capacity at one particular pbiin time and, therefore, are generally
highly correlated with output increasing(p. 548). Leproxy du stock de capital utilisé est en
fait une mesure de laroduction-capacityc’est a dire des capacités de réponse maximales a
la demande.

Il serait donc erroné de considérer le parc commmput dont le niveau correspond a une
optimisation pour un niveau constant de productioss différents choix relatifs a I'écart
entre la production en heure de pointe et en heweeise complexifie le probleme
sensiblement, probablement de maniére a faire afipamuune relation croissante entre les
co(ts variable et la dotation en bus. En réaliteccorrélation identifie avant tout le fait que
les codts variables sont plus importants lorsquepriaduction en heure de pointe est
relativement plus forte.

Au total, la fonction de codt total nous sembleuwi@ méme d’estimer les relations dans
le secteur. En effet, le recours au nombre de bosreproxydu stock de capital dans une
fonction de colt variable pose plus de problemesl aquen résout. Et puisque la
responsabilité et le colt des investissements $osotit du ressort des autorités publiques, il
est probablement plus correct d’écarter cette proatique du codt total considéré.

Du point de vue du reste de la spécification, renens décrit les possibilités offertes par
la fonction translog, qui est la plus utilisée.eHHisse notamment libre I'ajustement du niveau
des rendements d’échelle, ce qui est central daing problématique.

c- Modele et méthode économétriques

Les fonctions de codt translog sont relativememim@uses a avoir été estimées dans les
transports urbains (Tableau 4), depuis les travaés largement cités de Viton (1981).
Progressivement, les modeles et les méthodes é@&bngues mises en ceuvre se sont afinées

8 La variation dans le temps semble plus faiblensen juge par le fait que les estimations en sérigorelle
de De Borger (1984 ) montrent le signe attendwiajts que I'échantillon est surtout interurbaingftet du
parc pour Thiry & Lawarree (1987) est non signiticgpeut-étre aussi parce que c’est un panel diesent
5 réseaux sur 24 ans.
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et diversifiées. D’'une part les spécifications rages sont de moins en moins restrictives :
linéaire, Cobb-Douglas puis translog. D’autre plag,données utilisables sont de plus en plus
nombreuses, ce qui permet de ne plus se restrenaneéseau particulier en série temporelle
ou a une étude ponctuelle en coupe. Les standadsngent assez nettement vers des
estimations de fonctions translog sur données delg@hiry & Lawarree 1987, Kumbhakar
& Bhattacharyya 1996, Matas & Raymond 1998, KadaftlcCarthy & Sinha 1999a,
Filippini & Prioni 2003).

Les modéles sur séries temporelles réduisent Bétudn réseau particulier, agrégent la
perspective jusqu'au niveau macroéconomique. Dass ttansports urbains, les séries
temporelles souffrent généralement de peu de \a@iagt sont tres sensibles a des
déterminants locaux. Les estimations sur la basgédes temporelles ont été historiquement
surtout utilisées dans les années 1980, avec deséds macroéconomiques (Berechman
1983, De borger 1984) ou locales (Berechman & &uwili1984, Androkopoulos & al 1992)
plus facilement disponibles. Récemment, méme sprise en compte de la dimension
dynamigue du modéle augmente sensiblement la pedinde ce type d’estimation (Karlaftis,
McCarthy & Sinha 1999b), les estimations sur séeagporelles sont devenues rares.

Les estimations eaross-sectiordonnent indéniablement une vision plus intéressdat

la structure de production du secteur. L'étude aioig de firmes dont les tailles sont tres
différentes est beaucoup mieux a méme de mettrevielence les effets d’échelle, comme
nous le verrons dans la sous-section 3. En contrepkes estimations en données croisées
supposent que les firmes ont acces a la méme tegmmode production et le méme
environnement, ce qui peut étre discuté ou testégrtaines variables de controle.

L’hétérogénéité des services (distinction des modiesa nature plus ou moins urbaine des
voies empruntées...) et I'hétérogénéité des envinmiemés ne sont pas toujours identifiés.
Toutefois, on observe certains efforts de receetratps échantillons pour limiter
I'nétérogénéité non pertinefiteet de nombreuses tentatives fructueuses d'iniégrate
variables de controle :

- Vitesse commerciale moyenne des résBauXiton 1992, Levaggi 1994, De Rus &
Nombela 1997, Gagnepain 1998, Fraquelli Piacen2b&te 2004, Piacenza 2005

- Taux de remplissage des véhicules lorsque I'dugsti orienté demande (passagers ou
passagers-kilometres) : Levaggi 1994, Kumbhakar aitd¢haryya 1996, Jha & Singht
2001

- Nombre d'arréts : Filippini, Maggi & Prioni 199Eilippini & Prioni 2003

- Contraintes urbaines (densité de population, rabid...) : Levaggi 1994, Dalen &
Gomez-Lobo 2003

- Caractéristiques institutionnelles (propriéténtcat) : Kumbhakar & Battacharyya 1996,
De Rus & Nombela 1997, Gagnepain 1998, Dalen & Gmhwbo 2003, Filippini &
Prioni 2003, Piacenza 2005

- Ratio pointe/base : Button & O’Donnell 1985, \itd992, Karlaftis McCarthy & Sinha
1999a.

8 D'un écrémage de I'échantillon (Wiliams & Dalab81), jusqu’a une logique de clusters (Karlaftis &
McCarthy 2002)

% La vitesse moyenne contient de I'information ks types de ligne, le nombre d’arréts, la dergstérafic,
les feux prioritaires, les sites propres...
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Les estimations qui exploitent en tant que telles données de panel tendent a s'imposer
du fait de leur pertinence particuliére dans ledss transports urbains. La double dimension
temporelle et individuelle des données de panengeide tenir compte de l'influence de
caractéristiques non observables des réseaux wucdeportement, dés lors que celles-ci
restent stables dans le temps (Sevestre 2002)nbdsles en données de panel permettent de
décomposer la variance totale de la variable dé aoéxpliquerCi; entre une composante
inter-individuelle, une composante intertempore#e,une composante « intra-individuelle
intratemporelle » (ou variance résiduelle) :

ZN:i(Cn -C.f =T-iZ::(Ci-—C..)2 + N.i(c.t -C.)%*+

i=1 t=1
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>(c,-C.-C +C.)
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I
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Les estimations en panel, par rapport aux estimaten coupe, offrent la possibilité
d’intégrer une dimension temporelle rassemblant deslutions technologiques affectant
'ensemble des résedfixCette composante ne semble pas négligeable daplsipart des
estimations réalisées. Une mesure simple de I'effietemps s’obtient par exemple avec des
variables binair€$ La fonction de codt estimé est alors de la forme

InC =H(InY,,...InY,,InW,,...InW,,t).

L’évolution de la productivité peut étre définienome I'augmentation de la production,
pour un niveau d’input constarRGY). Il est alternativement possible de considérer cjast
la diminution de la consommation d’inputs, pour yreduction constantePGX). Caves,
Christensen & Swanson (1981) établissent les famsalivantes en rappelant la dualité de la
fonction de co(t et de la fonction de production :

PGY = —aln—C/at
0InC/dInY
PGX = _0InC
ot
Remarquons que ces expressions sont positivessedecarogrés technique et qu’elles
sont liées :PGY = RTSPGX, avec precédemment défini pRITS= 1 .
dInC/alny &

Les déplacements de la fonction de colt dans Igpgesont généralement interprétés
comme des phénomeénes de progrés technique. Darn&dasports collectifs urbains, les
causes peuvent étre multiples (Thiry & Lawarree7)98changement dans 'organisation de
la production, évolution de la réglementation nadie (travail, sécurité...), efficacité de la
gestion et de l'organisation, qualité des factalegproduction, évolution de la voirie et des
conditions de circulation... Il s’agit, dans ce sectmature, relativement souvent de pertes de
productivité.

% par rapport aux estimation en panel, I'explaitatile données en coupe peut tout de méme apparter u
certain nombre d’informations intéressantes. It faaur cela disposer de données relativement ti&tajlce
qui n’est pas toujours possible.

87 par exempletygos = 1 en 1995, et zéro pour les autres années
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En conclusion de cette sous-section b-, les esbmatéalisées sur la base d’'un output
agrégé (véhicules-kms, places-kms ou passagersfkorgyent que la composante panel s’est
standardisée, aux cotés d'une spécification flexibbmme la translog. Les possibilités
offertes sont plus nombreuses, mais cela nécesst d'importantes bases de données.

Précédemment, nous avons discuté et montré lete$irde I'estimation d’une fonction de
co(t variable par Il'utilisation d’'une variable depacité, ainsi que I'idée de la distinction des
rendements de densité par la considération desudomg de ligne. Les points sur lesquels
nous allons maintenant nous concentrer sont ceua tille optimale des exploitations en
fonction de I'output choisi. La sous-section suieapropose de les évaluer grace aux données
dont nous disposons sur les réseaux francais.

3. Estimation sur données francaises

Cette section présente tout d’abord les donnéepadiel utilisées, leurs potentiels et
limites (a). Nous proposons ensuite (b) de détaile résultats de I'étude d’'une fonction
translog considérant les véhicules-kilometres coroatput.

a- Les données

Les données utilisées regroupent un panel nondrdide 141 réseaux sur la période
1995-2002, pour un total de 959 observations (ciexe 1 pour une liste détaillée). Elles
sont collectées par I'enquéte dite des « cahiats we

Les réseaux retenus sont exclusivement a vocathmine, notamment pour préserver une
cohérence de la fonction de production sous-jac&uat exclus de I'analyse les plus petites
agglomérations (moins de 30 000 habitants) ainsilgs autorités offrant majoritairement des
services interurbains, sachant que l'intersectitineeces deux ensembles est importante. Les
réseaux d’lle-de-France, relevant de dispositiégtementaires particulieres (décret de 1949)
et d'autres bases de données, ne sont pas corssidéré

Les variables explicatives mobilisées pour expligeeniveau des colts sont constituées
par deux prix et deux catégories d’outputs.

Variables de prix et composition des co(t

Le travail est le facteur principal de producticemd les services de transport urbain (cf.
Tableau 5), son pri¥\{ est obtenu ici par la division des charges sad&wiannuelles par le
nombre total de salariés en équivalent temps cdnil®méme année. Les charges afférentes
aux personnels intérimaires (compte 621) sont sady mais pas celles des services de
transport sous-traités (compte 611) car elles neas détaillées par facteur de production, et
sont mal renseignées. La participation des salaiésrésultat de I'entreprise n’est pas
disponible (compte 691).
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Tableau 5 : Structure des coUts kilométrique
du transport collectif urbain a Marseilleen 1984 (Massot 1987, 1988)

Section de colt Part du codt
Signalisation des arréts 3,74 %
Propreté des autobus 1,88 %
Entretien des dépobts 251 %
Gazole 10,70 %
Entretien des autobus 25,59 %
dont personnel 17,12 %
Personnel de conduite 45,28 %
Investissement autobus 10,30 %
Total 100 %

Le prix du travail est donc ici un codt salarialyan par exploitation, sans distinction de
qualification et de structure salariale. En ef@tnous disposons des effectifs par catégorie
professionnelle, les charges de personnelles nepssndétaillées en ce sens. Pour autant, la
Figure 9 montre qu'il existe de réelles différend@sine part la tendance est clairement a une
augmentation du taux d’encadrement avec la tailleédeau et le niveau des codts. D’autre
part, pour un colt salarial donné, de substartiedsts sont observables comme entre Lille et
Bordeaux. Le premier posséde un métro automatiga;s que le second exploite

uniquement des bus.

La structure salariale influence donc probablentemirix du travail mesuré. Pour autant,
lorsque ce sont des choix technologiques d’investieent qui modifient cette structure, |l
n'est pas aberrant de considérer que c’est unuatcteit aussi exogéne que les conditions
locales du marché du travail. Donc, si I'agrégatonfaveur d’un prix du travail unique est
une approximation, elle nous parait tout de ménce@able pour une modélisation sur une

période moyenne (ici 8 ans).

Figure 9 : Codts et structure salariale (2002)
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Les autres dépenses considérées sont les chargelsatd’(compte 60). Ces charges
correspondent essentiellement aux codts d’énemgas aussi de maintenance (achats de
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matériels et de pieces), mais n’inclut pas ce qui® droit & un amortissement comptable ou
ce qui est acquis par crédit-bail. Le prix unitadeel’énergie et des matériels de maintenance
W, est obtenu par une division des charges d’achatlgpamombre total de kilometres
parcourus par les véhicules dans I'année (tout ncodéondu). En effet, I'unité d’ceuvre qui
nous parait la plus pertinente pour les dépensagedjie et de maintenance est le nombre de
kilomeétres parcourus.

Par ailleurs sont ajoutés au compte 60, les confdtBgsous-traitance de I'entretien) et 63
(impot et taxes). En effet, il ne serait pas juglisi d'ignorer que certains opérateurs sous-
traitent tout ou partie de I'entretien de leursigéles a des filiales ou & des entreprises tiers.
D’autre part, les imp6ts et taxes du compte 63ai@ment comme un complément du prix
d’achat, notamment pour I'énergie.

La Figure 10 montre le poids dominant des chargegellsonnel, mais aussi la place non
négligeable des achats (25% en moyenne). Le ctdltdonsidéré est la somme de ces deux
groupes de charges.

Figure 10 : Niveaux relatifs des charges de persoah(vert) et charges d’achat (bleu)
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Le capital n’est pas un facteur retenu ici. Entefi&une part les données comptables sont
inutilisables et mal renseignées. Il ne nous estuasible de rassembler les charges d’intérét
versés aux banquiers et bailleurs. Les divideni@ssmises en réserve et les transferts aux
maisons meres ne sont pas accessibles. Et laquelts autres créances (fournisseurs, quasi-
fonds propres...) est quasiment impossible a cirainescDe plus, l'assiette de ces
rémunérations, c'est a dire le passif économiquérdéprécié (ou méme I'actif), est hors
d'atteinté®. En effet, le prix du capital est le rapport engs rémunérations précédentes
(intéréts, et dividendes principalement) et lesitaap utilisés (passif de I'entreprise ou
symétriguement l'actif).

8 Pour ne donner qu’un exemple, le taux de répsusé donnée concernant le total de I'actif est 2.
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D’autre part, une recomposition des séries de @aiblution alternative souvent retenue,
n'est pas ici réalisabl® notamment parce que nous n'avons pas d'informatsur les prix
effectifs d’acquisition des véhicules.

Toutefois, les matériels roulants, principaux conswteurs de capitaux, ne sont pas
financés par I'opérateur dans les réseaux obsemass, par I'autorité publigue compétente
des l'achat (a de trés rares exceptions pres). d@srateurs sont des sociétés peu
capitalistiques, ce sont avant tout des prestataieeservices disposant de matériels roulants
(et autres dépbts) qui ne leur appartiennent pabsknce d’un prix du capital n’est donc pas
extrémement pénalisant. Cette absence permet ea datne pas considérer la rente que
pourrait percevoir localement une entreprise jigstih colt plus élevé Enfin, ajoutons qu'il
n'existe pas de raisons permettant de penser queidedu capital est fondamentalement
différent d’une localité a I'autre en Provincer(@ s’agit pas d'immobilier). Et dans ce dernier
cas, lorsque la variance d’un prix est nulle, eepermet pas d’expliquer les écarts de co(t.

Au total, les colts considérés sont donc les cdi@sploitation (systématiquement en €
2002), dans leurs dimensions principales. Le cotdl td’exploitationC est formé par la
somme des deux postes de charge que sont les dépdmgravail et les dépenses d’achat.
Aucune charge d’investissement n’est intégrée, @mm la rémunération des banquiers et
actionnaires. La sous-traitance de services degmnhn’est jamais incluse, alors que la sous-
traitance des activités de maintenance est systfumeatent réintégrée.

Le Tableau 6 montre les situations trés variablekdye panel constitué. Pres de 50% des
réseaux ont des co(ts d’exploitation annuels situnde 1,5 millions et 10 millions d’euros.
Le dernier quartile est trés étendu, et integrerdssaux aux charges de plus de 100 millions
d’euros : Lille, Marseille (> 130 millions €) et by (> 220 millions €). Le prix annuel moyen
du travail est de 33 400 € et le prix annuel désmtcest de 0,69 €.

Tableau 6 : Statistiques descriptives

Variables Min. 1 ® Quartile  Médiane  Moyenne 3 ° Quartile Max.
éégg‘zj;s d'exploitation 404000 1461000 3480000 12430000 10810000 226 100 000

W. : prix du travail (€2002) 19 900 30 400 33 600 33 400 36 700 48 700

Wa @ prix de I'énergie et des
matériels (€2002)

Km : véhicules-kilométres

0,274 0,549 0,660 0,692 0,774 2,08

206 000 619 600 1320000 3434000 4005000 45 390 000

dont
- KmL : en métro, VAL 0 0 0 219500 0 10 950 000
et tramway
- KmBA - en bus 0 0 0 487 800 393 500 6 745 000
articulé
- KmP - en minibus et 0 0 42750 134400 162200 1612000
bus & gabarit réduit

Voy : Voyages 245000 1448000 3829000 13180000 11160000 266 500 000

8 Pour la constitution d’un prix du capital voirrpexemple Berechman & Giuliano (1984) ou Obeng 499

Prix d'un véhicule (moyenne pondérée)*(r+d)*exp@de) ou d est le taux de dépréciation rete taux
d’intérét municipal.

Si nous intégrons le prix du capital dans laeségion estimant la fonction de codt, et que ce gsbdans la
plupart des cas abusivement élevé pour des rail®pssition monopolistique, nous « excusons » pepsitl
Les hypothéses fondant la fonction de co(t stigugre les prix des inputs doivent étre exogénesjuie
n'est alors plus le cas.

90
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Les variables d’output

Les outputs retenus sont d’'une part les véhickilesaetres annuels comme output
orienté offre et les voyages annuels comme outpemig® demande.

Les véhicules-kilométres ont été préférés aux gkkdemetres offertes pour des raisons
de disponibilité des données, mais aussi parceajdestinction entre les modes produisant
les véhicules-kilometres peut étre tout a fait isaffte pour apporter une information
supplémentaire sur la capacité. En effet, pour ype tde véhicule donné, les véhicules-
kilometres et les places-kilométres sont identicuas facteur prés.

Les kilométres de métro (y c. VAL) et de tramwawptsmegroupés au sein de la variable
KmL, qui est une sous-catégorie des véhicules-kilaaagtobauXKm. Les modes lourds sont
parents du point de vue de leur dépendance a frastiicture fixe. Or, la maintenance des
voies propres a ces modes génére des colts spésifiqu’il ne nous a pas été possible
d’identifier indépendammetit Par ailleurs, le nombre limité de données lexeomant rend
économétriquement hasardeux une désagrégation.

Trois autres types de veéhicules-kilometres sontindjgés. Ce sont trois catégories de
kilométres d’autobus, regroupés selon la taille widscules les produisant. En effet, les bus
de petite tailleKmP (« minibus » et « bus a gabarit réduit ») produtiskes services adaptés a
une demande réduite pour des dessertes localesinverse les bus articulé&KmBA
correspondent a des services relativement massHi@s quelques axes structurants des
réseaux. Enfin, les autres véhicules-kilometredbenKmB, en majorité sur bus standards,
regroupent I'ensemble des autres services. Au deircette derniere catégorie obtenu par
déduction des trois autres, il ne nous a pas &silge de distinguer les services spécifiques
(scolaires notamment) ou occasionnels (pour desegnénts particuliers). Et ce qui est plus
génant, nous sommes dans I'impossibilité d'isoter $ervices de car, par définition inter-
urbains qui n'ont pas priori les mémes caractéristiques de colt que les ssruidmins.
Cela dit, ils restent trés minoritaires.

Le Tableau 6 montre que finalement peu de résedilisent I'entiere palette des
véhicules. Prés de 50% des réseaux observes dealB¥® déclarent ne pas exploiter de bus
articulés, de minibus ou de bus a gabarit réduit.

Concernant la sous-traitance des services, la rspomibilité des données de colt nous a
obligé a écarter les véhicules-kilométres sousésaiC’est vraisemblablement regrettable car
bien que les données les concernant ne soient @améks par mode, il aurait pu étre
intéressant d’intégrer cette dimension. En effet, sbus-traitance est un processus de
décentralisation des responsabilités qui a engbrsi mémes fondements économiques que
I'allotissement. De plus, comme le montre la Figliteles réseaux qui ne sous-traitent pas du
tout sont en forte décroissance de 1995 a 2002pl&momene, qui €était marginal ou
historique dans quelques régions, mériterait d’étreux quantifié dans les données car les
raisons de cette progression méritent d’étre édsdides deux explications qui sont
généralement avancées pour expliquer 'augmentadmrna part de la sous-traitance (et
demanderaient a étre vérifiées) sont: I'élargissgndes PTU a des zones non urbaines
pourvues par des contrats avec les département$utidisation de la sous-traitance
délibérément pour accéder aux conditions salarialEsieures de la convention collective
applicable aux entreprises majoritairement non4ngsga Pour conclure sur ce point, le fait

L En particulier la variable «longueur totale dgmes en site propre (métro et tram) » est extréerd
colinéaire ave&mL
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d’écarter les services sous-traités est une clarigikle qui peut nuancer certains résultats des
estimations qui suivront.

Figure 11 : Evolution de la sous-traitance des vétules-kilomeétres de 1995 a 2002
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Par ailleurs, au dela dgmoxy du niveau de service offert que sont les véhieules
kilometres, nous avons souhaité conserver unehlari@output orienté demande. La seule
qui est disponible de facon relativement satisfdaesaest le nombre de voyage®y. La
variables «voyages », relativement aux véhicuikesvietres, apporte un indicateur de
I'activité commerciale et globalenétwork managementlu réseau. Par exemple, le nombre
de voyages peut étre considéré comme un indicdielinctivité des agences commerciales,
de celle des contréleurs, de la gestion du systisrtalletique, du systeme d’information des
voyageurs...

Toutefois, cette variable regroupe la totalité degages parcourus par année pour tout
service, y compris ceux en sous-traitance. Ellstrdenc pas méthodologiquement conforme
a la définition des précédentes. De plus, les veyage sont pas les déplacements.
Typiquement, un déplacement nécessitant une camdspce entraine la comptabilisation de
deux voyages. Cette variable est donc dépendanteatéere non observable du niveau de
sous-traitance, ainsi que du taux de correspondande résedti

La variable n'est pas pour autant inutile car efleroduit le second type de client
('usager) et son comportement, qui n'est pas eattellement fixé comme les véhicules-
kilometres achetés par I'AO. Et si le taux de vaagagealisés par les sous-traitants et le taux
de correspondance est stable durant la périodstintation d’effets individuels dans les
modeles de panel permet d'atténuer ces limites.

Le tableau montre que les réseaux considérés snt@ages annuels dans un rapport de
1 a1 000 entre le minimum et le maximum. L’écattmus grand qu’en termes de véhicules-
kilometres, ce qui peut s’expliquer par le fait dedaux de remplissage (voyages/véhicules-
kilomeétre$®) a tendance a augmenter de 1 a 5 avec la tadleédaux (cf. Figure 12). Le

%2 Certains réseaux sont « maillés », alors que tfaus’articulent autour d’une « épine dorsale s C
différences impliquent une diversité des taux deespondance.

% Cet indicateur comptabilise donc le nombre mogtemtrées (et de sorties) dans un véhicule pouquda
kilométre réalisé.
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nombre de voyages a donc une sensibilité plus tolteugmentation de la taille de la ville,
gue les véhicules-kilométres.

Figure 12 : Mise en perspective des véhicules-kilatres et voyages
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La dimension panel des données

Notre échantillon de données de panel, doté deolibld dimension individuelle et
temporelle, peut permettre d’'isoler les particiéeri de chaque agglomération. En effet,
I’hétérogénéité inobservable entre les réseauxuegbarametre central, qui fait 'objet de
remargues récurrentes et de critiques pertine@igsns par exemple la question des vitesses
de circulation des bus, qui dépendent de facteomsbneux et complexes comme les formes
urbaines : trés classiquement, les opérateurs geygpit que leur mauvaise productivité
provient de la médiocre fluidité de la voirie. Laitfque cet argument soit inquantifiable
engendre de redoutables difficultés de comparaison.

Les estimations en coupe ont pu intégrer un ceriambre de caractéristiques (vitesse
commerciale moyenne, densité de population, radiotp/base...) pour contrbler quelques
effets, mais cette démarche est limitée. D’'une, pest données ne sont en général que des
moyennes alors que les structures de deux villas,egemple aux vitesses de circulation
comparables, peuvent étre fondamentalement diffgse’autre part, méme s'il existait un
nombre important de variables captant les partitékaindividuelles (et de degrés de liberté),
certains effets resteraient non observables.

Les modéles économétriques de données de panamdhéoriquement isoler les effets
individuels. Les coefficients estimés devraientralétre libérés des impondérables locaux.
L’hypothése nécessaire pour bénéficier de cet amjmti'économétrie des données de panel
sur le « non observable » est de considérer quealdEularités des réseaux sont stables dans
la période étudiée. Dans le cas de notre échamtitlonsidérant des agglomérations, il n'est
pas trés délicat de supposer une composante ltréslestable a court terme (contingences
géographiques, structure urbaine, voirie, habitatet une composante temporelle nationale.
La Figure 13 montre la pertinence que pourrait mwunie inclusion d’effets spécifiques,
notamment temporels (les points bleus sont plusduailes rouges).
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Figure 13 : Effets spécifiques (individuels et teporels) dans notre échantillon

‘* 1995 + 1996 - 1997 -+ 1998 + 1999 - 2000 « 2001 « 2002‘
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Les données dont nous disposons ne sont pas pasfattnous avons fait précédemment
état de leur nombreuses limites. Toutefois, le daielles soient nombreuses, en panel et
quantifient les principaux éléments constitutifslde€onction de colt va nous permettre de
procéder a quelques estimations, notamment poweradrsies faits stylisés précédemment
exposeés concernant les rendements d’échelle.

b- Fonction de colt et taille optimale en véhicules
kilometres

Pour discuter I'intérét et les limites de I'appreatn panel et choisir les méthodologies les
plus pertinentes, nous proposons tout d'abord Kaead'un modeéle simple, mais non
restrictif sur les rendements d’échelle : une fmmctde colt translog avec la somme des
véhicules-kilométres comme unique output. Cettémedion est réalisée sur la base du
packageln™ du logicielR>.

Le modéle a effets fixes (individuels et temporejgg nous estimons au point moyen
est le suivant :

% CROISSANT Y. (2005), « plm: Linear models for panel dataR,package version 0.1-2, http://www.R-
project.org

% R DeVELOPMENT CORE TEAM (2005), R: A language and environment for statistical catimy, R
Foundation for Statistical Computing : Vienna (Aigt ISBN 3-900051-07-0, http://www.R-project.org.

% Les données sont standardisées en divisant chaaqiable (sauf celle du co(t) par leur moyennesdan
I’échantillon. En conséquence, les logarithmes saoig aux valeurs moyennes.
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e zeo B ) o)

ou lesa; etd; représentent les effets fixes individuels et tera|sd,

2
Inc, =a, +d, + B, In( Erm j +%ﬁkk(ln( Km, D

W,
P, =—" etc, = G (intégration des conditions d’homogénéité en prix)
W
Ait

At At

et & est un terme d’erreur non autocorrélé, d’espérantie et de variance finie.

Ce modele est estimé en recourant a I'estimatear MEO sur les différences a la
moyenne. L’application du théoréme de Frisch-Wapghmet de décomposer I'estimation
des coefficients en deux étapes. Un modele enréifé& intra-individuelle et temporelle est
estimé®, puis les coefficients obtenus permettent d’idantiles effets individuels et
temporels.

Et parallelement a cette estimation d’'un modeléet &xe (Within), nous détaillons dans
le Tableau 7 les résultats des estimations du reocdétrreur compos€gRandon et du
modéle ne considérant pas les effets individueteling) :

— Pooling: a, =a,,0i

- Random a, =a, +u,, avecu; non autocorrélé at, ~ N(0,q,)

Dans le modéle a erreurs composées, les effetgdndis sont struturellement aléatoires.
On y suppose donc une absence totale de corrélatitne les effets individuels et les
variables explicatives. Dans le mod@eoling, est estimé un modele en données croisées
avec deslummiegour les différentes datewi(hin temporel).

% 1995 est I'année de référence

% Le non-cylindrage du modéle induit de I'hétérakasdicité du terme d’erreur, car les moyennes iddgiles
et temporelles ne sont pas calculées sur le mémneod’observations. Toutefois, cette hétéroscémlast
n'a aucune conséquence sur I'estimateur du modeélthéoréme de Kruskal reste vérifié.

% La méthode de transformation utilisée pour le é®a erreur composée est celle de Swamy & Ard@a)l
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Tableau 7 : Résultat des estimations de la translagjandard

Within Random Pooling
Coef P(>lt]) Coef P(>|t|) Coef P(>|t])
QO 9,125 9,179 ***

B 07184 ** 10505 ** 10680 **
B« -0,0323 0,13 10,0499 **  0,0149 **

@ 05700 **  0,5467 **  0,5203 ***
@y 01749 **  0,1716 **  0,0414 0,50
¥o  -0,0215 * -0,0223 * -0,0334 **
dies  0,02% 0,97 -0,66% 0,25 -0,53% 0,72
diee7  0,85% 0,12 0,17% 0,78 -0,14% 0,92
diges  1,50% ** 0,29% 0,62 -0,33% 0,82
disss  4,16% ***  229% ***  116% 0,42
daoco  5,21% ***  2,83% ***  198% 0,17
daoor  7,16% ***  457% ***  4,49% **
doooz  8,38% ***  5,18% **  4,89% **
scr 1,316 1,778 11,582

ddl 806 946 946
Probabilités critiques : 0 ***', 0,001 **, 0,01 *' et 0,05 "’

Tests sur I'existence d’'effets individuels

L’estimation des modelesVithin, Randomet Pooling n’occasionne pas de difficultés
économétriques particulieres. Les tests écononuésigstandards de comparaison des
modeles sur données de panel précédents (Tablenar8)ent que le modeWithin doit étre
préféré a une estimation sans effets individu€lso(ing d’'une part, au modele a effet
individuel aléatoire Randony d’autre part.

Plusieurs tests ont été proposés dans la littérapaur vérifier I'existence d'effets
individuels. La question est de savoir si les sffgtécifiques ont un pouvoir explicatif sur le
terme d'erreur. En effet, il convient de testerxidence de I'hétérogénéité captée par
I'adjonction d’effets individuels.

Tres classiquement, cette hypothése de supériduténodelePooling par rapport au
modéleWithin peut étre testée par une statistique de Fisher :

_n-N-(T-1)-K(SCR-SCR) _ e
Q=N K (SCRSCR e (n-an-n-(r-1)-k)

ou n le nombre d’observations (95, est le nombre d’individus (141J, est le nombre
de périodes (8), eK le nombre de variables explicatives (5CR et SCR sont
respectivement la somme des carrés des résidusesougpotheseld, etH;.

L’hypothéseH, est rejetée si la valeur empirique calculée gséseure au fractile d'ordre
1-a de la loi de Fisher ayant pour degrés de libexsd\I1 égalités testées et les degrés de
liberté du modéle eH;.

Ce test est aussi mis en ceuvre pour évaluer lm@ece des effets fixes temporels, ainsi
gue de I'ensemble des effets fixes (individueldemtporels). L'ensemble de ces trois tests
confirme que les effets spécifiques du mod®&lehin sont économétriquement pertinents.
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Concernant les effets individuels aléatoires, llaggpion du test du multiplicateur de
Lagrange proposé par Breusch & Pagan (1980) gdtisecommun. lIs ont montré que sous
I'hypothese nulle d’absence d’effets spécifiquetviduels :

_ L2
¥z
n i\t

Qpp = 2(T— ) Zzéitz

“x2, (ddi=1)

ou lest, sont les résidus estimés des MG@dling), n est le nombre d’observationsTet
est le nombre de périodes.

L’hypothése du model@ooling est rejetée par rapport a celle du modRésmdomsi la

valeur empiriqueg.p est supérieure a la valeur d’une loixtea un degré de liberté. C'est ici
trés nettement le cas.

Le test d’Hausman (1978) nous permet de testarsseéstimations des modeMathin et
Randomsont convergentes. La statistique est la suivante

Qy = (Br _Bw)tB}(BW)_v(Br )]_1(6r _Bw) ji)(12—0/(K)
ou Br et BW sont les coefficients estimés des mod&asdomet Within, et\7(6r) et\7(6w)

représentent les variances des estimatéu@n rejetteH, si Qq est supérieure au fractile de
la loi dex? aK degrés de liberté. On accepte si les deux vecteurs de coefficients estimés
sont assez proches.

Le test d’'Hausman est ici rejeté, les coefficieatdsimés ne sont pas statistiquement
indifférenciables. Les effets fixes ne sont vraibEblement pas aléatoires. Nous reviendrons
sur la signification de ce test par la suite.

Tableau 8 : Tests usuels des effets individuels

; Probabilité o
Type de test Ho Q Seuil critique Décision
Fisher a, =a, O 45,63 Fs3(140,806) = 1,227 0 Rejet du modéele
pooling
Fisher d =0 ,0t 43,21 Fss(7,806) = 2,021 0 Rejet du modeéle sans
effets temporels
. a, =a, Ui _ Rejet du modéle sans
Fisher {dx =0 .0t 45,02 Fsy(147,806) = 1,222 0 effets spécifiques
_ Rejet du modele
- =0 2y, = A
Breush-Pagan g, 4561,8 X%s%(1) = 3,84 0 pooling
- » Rejet du modéle
= 2., =
Hausman b, =b, 151,17 X2s506(5) = 11,07 0 random

Les effets fixes sont donc validés par les testBigker, et les effets aléatoires par le test
du multiplicateur de Lagrange de Breusch-PaganQ)19& test d’Hausman (1978) compare
le modéle a effet fixe et le modele a effet aléata@t conclut a une différence significative.

190 Cette variance est le produit de la matrice desgances et de la somme des carrés des résidséalpar le
nombre de degrés de liberté associés
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A la lumiére de ces cing te&ts I'existence d’effets spécifiques semble avéréelee
modele Within statistiguement plus explicatif, notamment parce tps effets spécifiques
semblent en partie corrélés aux variables explieati

Restrictions possibles de la spécification fonciile

La fonction translog n'impose pas que la structiggproduction soit homothétique. Mais
si cette restriction est valide, il est préfératlladopter la forme simplifiée de la fonction
estimée. Cette hypothése suppose notamment gapgert entre les demandes de facteur ne
dépende pas du niveau de producffomdans une fonction homothétique, la proportion des
inputs minimisant le codt est indépendante de éehde production (le sentier d’expansion
est linéaire) :

oC(ty,w) aC(y,w)

ow, ow,
= our toutt.

aClty,w) _ aC(y,w) P

ow ow

m m

Dans le cas de la translog, la propriété d’homatestt vérifiée si :

2
al—nC:ykn :O,Dk,n
dInW,aInY,

Il est aussi possible de considérer que la fona®rolt est homogéne en production de
degréa. Ce qui se traduit dans la fonction translog par :

K K
Zﬁk =a, Zﬁkl =0l ; yiu =0,0k,n
=1 k=1

Enfin, pour converger encore plus fortement verdolaction Cobb-Douglas, d’autres
restrictions sont envisageables, comme une él@stitd substitution égale a l'unité si on

considere leg,m= 0.

Les restrictions, jusqu’a une fonction de type Coluglas, sont généralement rejetées
par les tests économétriques (Berechman & Giulia@84, De Borger 1984utton &
O’Donnell 1985, Berechman 1987, Karlaftis McCarthaysinha 1999a, Jha & Singh 2001).
L’hypothése d’'une fonction homothétique est la sedstriction qui est parfois acceptée
(Williams & Dalal 1981, Berechman 1983, Thiry & Lawee 1987).

Les restrictions en faveur de fonctions Cobb-Dosigitune fonction homogene ou d’'une
fonction homothétique sont ici aussi rejetées (dail9). Le test utilisé pour montrer ce
résultat est le test de Wald, qui est asymptotiqaréréquivalent au test de Fisher :

w=(n-n--)- k) SR )

191 On pourrait aussi s'interroger sur les hypothé&ieemoscédasticité et d’absence d’autocorrélationerme
d’erreur, mais ces problémes apparaissent secesdain regard de ceux que posent I'endogénéité des
régresseurs (leur corrélation avec le terme d'eyreu

192 De maniére équivalente, une fonction de coltespond a une structure de production homothétigee s
seulement si elle est séparable en prix des factggn output C(Y,W) = h(Y).C(W)
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ou n-N-(T-1)-K est le nhombre de degrés de libertésHan(806), SCR et SCR sont
respectivement la somme des carrés des résidusleous/pothésesly et Hy, et J est le
nombre de restrictions

Tableau 9 : Tests sur la spécification de la fonah estimée

Probabilité

Type de test Ho W seuil critique Décision
Translog vs o 2 _ Rejet de la Cobb-
Cobb-Douglas Ba= App= o = 0 38,15  X%w(3) =781 0 Douglas
Translog vs o 2 _ o Rejet de la forme
homogéne Ba=ho=0 814 X?s%(2) = 5,99 1.70% homogéne
Translog vs _ 2 _ o Rejet de la forme
homothétique Yo=0 6.48 X’s(1) = 3,84 1,09% homothétique

Nous testons les hypothéses de restriction ensanili le fait queW est distribué
asymptotiquement selon uxf avec un nombre de degrés de liberté égal au reombér
parameétres contraints. Notons que d’autres tesitplas sont utilisées dans la littérature. Par
exemple, puisque nous obtenons les estimateursadimuam de vraisemblance, les différents
modeles estimés peuvent étre testés par le ratiwraieemblancé® (Christensen & Green
1976).

A lissue de cette batterie de tests, les résulias estimations du modélthin en
translog du Tableau 7 semblent donc robuste écamiguement. Demeurent toutefois un
certain nombre de questions. Nous discuteronsdabiord les coefficients associés aux prix
des facteursgy, app et . Nous commenterons ensuite les niveaux sensieesaefficients
associés a la variable de production.

Les coefficients associés aux prix des facteunsrdeuction

La valeur du coefficient de premier ordre est redahent stable entre les modéles estimés,
mais elle s’écarte assez nettement de ce qui preuatendu, c’est a dire du niveau de la part
du facteur travail (Tableau 10) au point moyen.sCl&observation qui est probablement la
plus problématique concernant les coefficients@ssaux prix.

Tableau 10 : Parts des facteurs de production darie colt d’exploitation

Minimum 1% Quartile ~ Médiane Moyenne 3 ° Quartle  Maximum
Part du travail 49,35 % 72,60 % 75,80 % 74,95 % 78,31 % 88,45 %

Part de I'énergie
et du matériel

11,55 % 21,69 % 24,20 % 25,05 % 27,40 % 50,65 %

De plus, le signe négatif de, signifie que I'élasticité du colt au rapport des fla part
du codt du travail) diminue lorsque la productiargmente, tout chose égale par ailleurs.
C’est un résultat relativement contre-intuitif daasmesure ou I'augmentation de I'offre
permet d’avoir acces a des arbitrages plus nomisaua répartition des facteurs (minibus,
bus articulé, métro automatique...), alors qu'un tpefiseau ne peut s’écarter d'une
production sur bus standards.

193 ) R=(h-N-(T-1)- K)[m(scg)—ln(SCR)]i)(f_a (9)
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L’estimation simultanée de I'équation de part détatu travail® par la méthode SURE
permet de corriger tres nettement ces deux poausyme le montre le Tableau 11. Le
coefficient de premier ordre atteint le niveau dephrt moyenne du codt du travail. Le

coefficient croiséy, devient positif®, ce qui est aussi plus conforme & ce qu’indique le
Tableau 10. Le coefficient de second ordre n’estgignificativement modifié.

L’estimation conjointe de la fonction de colt etk équation n’est donc pas inutile, tout
au moins pour les discussions concernant les coaffs associés aux facteurs de prix.

Tableau 11 : Estimations simultanées avec I'équatiode part de codt du travalil
(méthode SURE)

Pooling s Within s
Coef  P(>|t|) Coef P(Jt)) ™
Oo 9,225 ***
B« 1,0810 *** 0,6848  **
Bk 0,0171 **=* -0,0218 0,30
ap 0,7689 *** 0,7571  **
Opp 0,1778 *** 0,1424  ***
Yeo 0,0186 *** 0,0177  **

d 1997 0,55% 0,56 2,03% ***

d1908 0,46% 0,62 2.67% *
d1999 1,24% 0,18 5,84% ***
d2000 2,21% * 8,45% ***
dooor  2,64% ** 10,26% ***
d2002 2,66% ** 11,32% ***
scr 15,025 1,663
ddl 946 806

Proba critiques : 0 ***' 0,001 **', 0,01 *' et 0,05 "

En second lieu, il convient de s'assurer que laction de colt est concave en prix,
condition qui n'est vérifiée que si la matrice desivées secondes est semie-définie négative,
ce qui revient a satisfaire les trois conditions/antes dans le cas de la fonction translog
estimée :

a —-X X 2
- P C+—|Cx<0
W, 2 W,

104 _ P, Km
Si=a,+a, In(P'j +Vio In( Km..j +&,

195 Sur la base de Zellner (1962), grace au packagyestemfit> sousR : HAMANN J.D. & HENNINGSEN A.
(2005), « systemfit : Simultaneous Equation EstiommPackage »R packageversion 0.7-6, http://www.r-
project.org, http://www.forestinformatics.com, htfpww.arne-henningsen.de

1% Ce qui indique aussi que la part du travail augméorsque la production croft, pour des prix fieseurs
donnés.

197 R (logiciel utilisé) ne considére pas automatigaat le bon nombre de degrés de liberté dans Uiétiah de
la probabilité critique dtide Student, qui n’est pask = 954 maisn-N-(T-1)-K = 806du fait de I'estimation
implicite desN effets individuels et deB-1 effets temporels.
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a. -X x Y Ya. -1+X 1-x Y a X 1-X _Y
- - —2—CH+l—|C|- C+ Cl+|-—2-C+— C| <0
WL 2 WL WA 2 WA WAWL WL WA

a -1+ X -x\
- - C+ 1-X C<o0
WA2 A

avecX =a, + app(ln PiJ + Vkp(m KK_mj
i} m.

Ces trois conditions sont vérifiées si et seulemnsent
—_ 2
a,,—X+X2<0

Cette derniere condition impose qusg, soit inférieur ou égal a Ya. Le coefficient de
second ordre observéy), d’environ 0,17, est tout a fait compatible. La égmntation de la
contrainte précédente (Figure 14) nous montre guiriction est toujours concave sur le
domaine de définition de I'échantillon. Les couptisprix qui ne satisfont pas la contrainte
n'existent pas dans les données: il n'y a jamala #is de forts salaires et un prix de
I'énergie et des matériels faible. Aucune des olzems ne viole la condition de concavité.

Figure 14 : Condition de concavité de la fonction & coat (modéléWithin)
a) Kilométrage minimum b) Kilométrage moyen c¢) Kilométrage maximum

i

\\\\\X\\}Q\\}\Q\\

Le rble des effets temporels

Concernant leslummiestemporelles, rappelons que leurs coefficients spwadent a
'augmentation de la consommation d’inputs pour preduction et un rapport des prix des
facteurs constant®GX), par dualité entre la fonction de codt et la tamtde production.

Le modelewithin mesure la baisse de la productivité a 8,38% dr@@d et 2002, a prix et
a production constants. Les modeRandomet Pooling indiquent des niveaux inférieurs
(5,18% et 4,89%).

C’est un niveau relativement élevé, qui signifie d@ productivité des facteurs a chuté de
5% a 8% entre 1995 et 2002. Ajouté a l'augmentatlanprix des facteurs, I'importante
hausse des codts observée sur la période estfdie ioévitable.

Cette évolution peut avoir différentes explicatiothant certaines ne sont pas connues. Les
discours des opérateurs a ce sujet sont a retimanaeec précaution, mais ils indigquent, ce qui
est vraisemblable et donc crédible, que les persderte sécurité ont été fortement augmentés
sur la fin de la période étudiée. Par ailleurssél peut aussi que notre mesure de la
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productivité par rapport aux véhicules-kilométresmstants cache une augmentation de la
qualité du véhicule-kilometre produit.
En termes de structure, il n’'y a pas de différemaelicales entre les estimations. C’est

toujours en 1999 que les pertes de productivit@ifstgtives débutent, puis se prolongent
jusqu’en 2002.

Les coefficients associés a I'output

Concernant l'output, les coefficients de premiedrer correspondent aux élasticités
d’échelle pour un niveau d’output moyen. On comsfatncipalement a ce sujet que le niveau
de I'élasticité d’échelle au point moyen est beacplus faible dans le modéeWithin que
dans le model®andom(de 0,718 a 1,059), d’environ + 45%. Les conségeeren termes de
rendement d’échelle et de taille optimale sont é@atement opposeées.

La Figure 14 montre ce que sont les rendementhelécestimés par les deux modéles.
Dans le cas de cette translog ils sont définis par

1

K it Pit
B + Bu In[lj}mj VYo ln[P..j

RTS=

Figure 15 : Rendements d’échelle
a) Modélewithin b) Modélerandom

20
20

15

rendements d'échelle
1.0
!
rendements d'échelle
1.0
|

05
|
05

T T T T T T T T T T T T T T
12 13 14 15 16 17 18 12 13 14 15 16 17 18

total véhicules-kilometres (log) total véhicules-kilometres (log)

Les rendements d’échelle sont croissants ave®lduption et toujours supérieurs a 1 dans
la cas du modéleVithin, ce qui est relativement surprenant. lls sontaésants et deviennent
inférieurs a 1 apres environ 1 millions de véhistkdometres par an dans le cas du modéle
Random Ce second cas de figure est plus crédible.

La Figure 16 détaille les courbes de colt margatate colt moyen dans ces deux
modéles. Le modeléNithin correspond a une courbe de colt moyen continuement
décroissante, alors que le modBlandomidentifie un colt moyen minimum au point ou les
rendements d’échelle deviennent inférieurs a lanite modéleWithin conclut a un
monopole naturel sans aucune phase de colts maxginaissants sur I'échantillon. Or il est
tres improbable que le colt moyen d’'un véhiculetkiétre dans un grand réseau soit inférieur
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a 2 euros. Et comme le soulignent Thiry & Lawar(g@87), il se peut que les effets fixes
individuels du model&Vithin captent une partie de I'effet taille. C’est vramd@ablement ce
qui se passe ici.

Figure 16 : Représentation des fonctions de codt rmen (rouge) et de colt marginal

(vert) pour des prix des inputs moyens
a) ModeleWithin b) ModeleRandom
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Le modeleWithin semble devoir étre remis en question sur la baseed considérations.
Pourtant, une relativement solide justification immique peut étre mobilisée en sa faveur.
En effet, si les réseaux moyens et grands sontusés » de certains sur-colts (Figure 17),
c'est aussi parce que les conditions inobservalglesont peut-étre plus défavorables
(congestion...). Or l'estimatedRandomignore cette corrélation, ce qui peut le rendra no
convergent (Verbeek 2005, p.351). L'effet capté lear variables individuelles est corrélé
avec le niveau d’output, c’est ce qu’enseigne $& déHausman précédent. Le mod@thin
n'est donc pas absurde économiquement et éconguongtnent.

Les économeétres ont souvent tendance a privildgstimateur Within, a conclure a
I'existence d’'un biais dans le modéle a erreur aos@p Randon sur la base d'un test
d’'Hausmarf®. Et comme le remarque (Mairesse 1988, p. 258)existe de bonnes raisons
pour lesquelles le terme individuel-temporel d’'emre;; soit lui aussi corrélé aux variables
explicatives, et par conséquent pour les estimatimra ou en différence soit également
biaisé». L'existence d’erreurs de mesure ou d’'une maevaigsécification peuvent aussi
affecter de maniére déterminante |'estimati@vithin. Mairesse (1988, p.257) observe
d’ailleurs que «les estimations intra ou en dédféres que nous obtenons de I'élasticité du
capital ou de [Iélasticité d’échelle paraissenteassouvent peu plausibles, ou méme
incroyables ; les estimations inter (ou total) @&reaux semblent, en revanche, relativement
raisonnables. »

198 « Unfortunatly, applied researchers have interpdeterejection as an adoption of the fixed effectiei@nd
nonrejection as an adoption of the random effeadehs (Baltagi, 2005, p.19)
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effets individuels (log)

Figure 17 : Effets individuels du modeléNithin'*
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Avant tout, il est trés important de comprendre tpumodeldVithin estime une élasticité

d’échelle conditionnelle aux valeurs de Il considere la distribution des codts, étantrdon
a.. A l'inverse, le modél®andomn’est pas conditionnel aux valeurs des effetsviddels, il
les integre. L'approche drandonpermet donc de faire des inférences « inter-indivfigs ».
Les deux modeéles ne sont donc pas forcément a eppbs’identifie tout simplement pas la
méme chose.

En effet, dans le cas du modé&Méthin, S est I'élasticité d’échelle moyenne pour an

donné.f permet la meilleure approximation de la variabkexpliquerln ¢, ceteris paribus

(y comprisa;). Dans le model®andom a; n’est pas constant, et son impact se trouve donc
étre inclus dans le coefficiefi. Ce constat réconcilie les deux estimations as senil
identifie un sens différent a ce qui semblait &rméme coefficient.

Dans le cas du modéWithin, S est I'élasticité d’échelle pour un niveau de gionné et
pour una; donnés.

Dans le cas du modelRandom S est I'élasticité pour un niveau de prix donné
(uniguement).

Et il s’avere en effet que la droite régressantlparMCO les effets individuels; du

modele Within en fonction des moyennes individuelles de la Wei&m et de son carré
(représentée dans la figure 17), posséde les cieeift suivants :

a; = 915+ 035* In( Km, j+ 005* = (In( Km, D + &
Km. 2 Km.

Ces coefficients représentent de maniere flagdantiéfférences entre ceuxad, S« et Gw)

des estimationgVithin etRandomdu Tableau 11 : la constante est quasiment cellaatiéle
Random, la somme de 0,718 et 0,35 est tres proehe (b9, et la somme de —0,03 (non
significatif a 13%) et de 0,05 est proche de 0,0499

199 | es effets spécifiques du mod#léthin, sont quasiment identiques.
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Avant de conclure sur la comparais@vithinrRandom une remarque peut étre faite
concernant le modél®ooling qui, rappelons le, ne considére par de différenoger-
individuelles. L’estimation de ce modele conduitaroment a I'observation d’'un coefficient
L nettement supérieur a celui du mod@lghin (1,068 contre 0,7184), mais aussi supérieur a
celui du modeldRandom(1,0595). Les rendements d’échelle mesurés pouniveau moyen
d’output sont donc plus élevés pour des donnéesdiarension individuelle. 1l nous semble
par conséquent que les résultats de la littératodenus avec des données croisées présentent
le risque de déterminer une taille optimale trapléa Les modéles en données de panel ont
une certaine pertinence a cet égard, dés lors'augnhentation du niveau de production d'un
réseau correspond aussi a des spécificités dintinlaarproductivité pour des raisons
inobservales.

En conclusion, les model®¥ithin et Randomexpliquent finalement de maniére différente
les données, sans que I'un puisse étre considémeneréférable a I'autre dans I'absolu. Le
modeleWithin est probablement pertinent pour ce que I'on pduc@nsidérer comme des
variations marginales ou du court terme ; et le @®Bandomest probablement plus apte
évaluer des changements plus lourds ou de longtéty; varie).

Dans le cas de notre problématique, le mo&&gadoma probablement plus de sens. En
effet, d'une part, I'objet de notre étude ne cohghasis a porter un grand intérét aux effets
individuels a;. Mais surtout, d’autre part, si 'on se pose leaesiion de la fusion (ou
I'allotissement) de deux réseaux adjacents (pouréfigier des économies d'échelle),
I'hypothese d’'ung; constant est probablement fausse. Les caraagiestinobservables des
deux réseaux resteront pour partie constantes r(isrba, démographie...) mais la gestion
conjointe des deux réseaux occasionnera aussi angement d’autres caractéristiques
inobservables. Il y a donc de grandes chances guoeii’estimation pertinente soit celle du
modeleRandom Ce choix n’est pas absurde, comme le remarqueehta (1988), y compris
lorsque c’est une décision a I'inverse de ce qugeére le test d’'Hausman.

Toutefois, le modél&kandomn’est pas convergent (étant donné la corrélatitnedes
effets individuels et la variable de productior®s sésultats ne sont donc pas, en toute rigueur,
utilisables. Nous proposons dans ce qui suit @etil le modele de Hausman & Taylor
(1981), a base de variables instrumentales, qubua permettre d’ajuster le mod&andom
de le rendre convergent.

Estimation avec variables instrumentales

Comme le remarque Mundlak (1978), le modéle a erwemposée suppose I'exogenéité
de tous les régresseurs, par rapport a l'effet individuell'inverse, le modéle a effet fixe
autorise I'endogénéité deus les régresseurs, par rapport a I'effet individigl.comme le
propose Baltagi (2005), ce choix d'une exogénéig tdus ou d’aucun appelle des
investigations plus fines, typiquement sur la bdsda spécification de Hausman & Taylor
(1981).

La spécification de Hausman & Taylor (1981) (moddlE) est estimée sur la base du
panel cylindré de 78 individus sur 1995-2002 (6B4esvations) qui est inclus dans le panel
non-cylindré utilisé précédemment. Les variablegrimentales utilisée sont les écarts a la
moyennes individuelles pour toutes les variableglieatives du modele et les moyennes

individuels pour les variables exogénq,s(ﬂ], (m(PnDz et (m( Km, D(m(ﬂn.
P.. P.. km. L\ P.
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Les résultats sont présentés dans le Tableau 12edtesations des model&¥ithin’ et
Random’sur I'échantillon cylindré est trés proche deegltécédemment développées dans le
Tableau 11, elles n'appellent donc pas de commestaupplémentaires. Elles nous serviront
de repére pour discuter l'estimation du modé#d. Les estimations montrent un
positionnement intermédiaire du modEel€.

Tableau 12 : Estimation du modele de Hausman & Tagr

Within’ Random’ HT
Coef P(>lt]) Coef P(>|t|) Coef P(>|t])
a0 9,136 *** 9,042 ***

B 07487 ** 10508 ** 09413 **
B« -0,0085 0,72 0,0513 **  0,0855 **

a 05947 ** 05674 ** 05773 ***
@y 03001 **  0,2906 ***  0,2912 ***

¥»  -0,0005 0,96 0,0019 0,86 -0,0040 0,75
dies  0,38% 0,51 -0,41% 049 -0,03% 095
diser  1,32% * 0,55% 0,37 097% 0,17
disss  2,47% **  126% * 1,88% **
disss  5,24% ***  3,41% ***  4,38% ***
daoso  5,43% ***  3,03% *** 4,280 **
dooor  7,61% ***  4,98% *** 6,350 **
doooz  8,58% ***  539% **  7,01% **
Scr 0,6584 0,8629 1,1398
Dd| 534 611 610
Probabilités critiques : 0 ***, 0,001 **, 0,01 *' et 0,05 "’

En particulier, sur la dimension qui nous intéresefle des coefficientgy et S relatifs
aux rendements d’échelle, I'estimatibiT indique des rendements croissants a la moyenne
(1/0,9413), mais croissants a un taux de 0,0855radp@ort au modelgvithin’, qui considere
des rendements d’échelle conditionnelg,de niveau de I'estimateys est sensiblement plus
élevé (le test d’'Hausman est rejeté). Mais le niveea cet estimateur est aussi sensiblement
plus faible que celui obtenu dans le modeEndom, et I'estimateuHT est lui convergent.
Le modele HT a le double avantage détre a la fois économétrigpnt valide et
economiguement plus souhaitable (puisque c’estarmaation du modeRandony.

En termes de rendement d’échelle, les conclusiomaatieleHT sont résumées dans les
graphiques de la Figure 18. Les rendements d'écldeNiennent inférieurs a I'unité pour un
niveau de production d’environ 7,5 millions de \aeles-kilomeétres par an, ce qui correspond
a la taille optimale sous les hypothéses du mé&détee résultat est crédible. Il correspond a
la production de villes comme Reims, Saint-Etier®@en ou Rennes. Il correspond aussi a
environ la moitié de la production a Strasbourgntids, Toulouse ou Bordeaux, au tiers de la
production de Lille ou Marseille, et au sixieleldgroduction de Lyon.

10 En particulier, ce résultat posséde une certebestesse statistique mais ne considére qu’unaeplt
agrége.
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Figure 18 : Rendements d’échelle et courbes de calins le modéleHT
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En conclusion de cette étude de la fonction de a@imarquons tout d’abord que les
modeles estimés sur la base d'une fonction de trafislog dotée d'un seul output (les
véhicules-kilomeétres) ont montré que certainesialiffés économétriques devaient étre
traitées pour obtenir des résultats interprétadatetermes de rendements d’échelle. De méme,
les coefficients associés aux prix ont tendancé&éaser de leur valeur la plus crédible.
Globalement le probleme est celui d’'une importaatticolinéarité entre les variables, qui est
amplifiée par l'utilisation de termes de secondrerdans la translog et de I'existence de
nombreuses variables inobservables. La multicalitge&t 'endogénéité biaisent la valeur
des coefficients estimés. L'utilisation du modeéeHbusman & Taylor (1981) nous a permis
d’obtenir une estimation qui reste assez globak reedements d’échelle, mais qui a une
certaine validité économétrique et économique.

Sur le fond, I'existence d’'une taille optimale @térieur de I'échantillon (pour environ
7,5 millions de véhicules-kilomeétres), est assef@uone a ce que suggere la littérature (cf. p.
48) et parait fondée. Elle nous conduirait par exenapproposer que trois appels d'offres
distincts sur I'offre de transports collectifs satlisé a Lille ou a Marseille.

Pour conclure sur la question des motivations lbotiassement, revenons sur les trois faits
qui ont été mis en évidence dans cette partie | :

- La situation comptable des transports publicaimbse dégrade considérablement et sans
discontinuer depuis plus de 10 ans, notamment duot pie vue des colts. Or il est
probable que les besoins relatifs aux transpoliiteatiis augmentent dans les années qui
viennent. L’enjeu est donc d’envisager des modegadwernance des transports urbains
qui augmentent leur développement durable.

- Le modele francais de mise en concurrence detddité de chaque réseau urbain semble
confronté a un certain essoufflement, dans la neesurles exploitants sortants sont trés
souvent reconduits sans avoir été challengés. Etensénette situation est dans un certain
nombre de cas tout a fait justifiée, car le sorgadisente une meilleure offre, elle est
problématique dans un certain nombre d’autres euragoncurrent ne se positionne. Les
raisons de ces échecs des procédures sont padipréhensibles et justifiables (le
sortant a été trés performant...). Toutefois, il a #gténtré par les Conseil de la
Concurrence que les entreprises eurent aussi pagiodurs a des ententes prohibés. Mais
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surtout, la transparenée (disponibilité des contrats précédents, des rdppaie
délégataires, publication suffisamment & I'avanes dppels a concurrence...) d’'une
grande partie des appels d'offres est trés souwmenffisante. Le manque d’effort en ce
sens est le meilleur appui a I'exploitant sortauii, dispose d’informations gratuites. Les
autres sont condamnés a s’associer (concentratiomatché) pour se les procurer a
moindre codt, voire encouragés a s’entendre popasesngager de dépenses importantes

en la matiere.

- L'idée regue selon laquelle les réseaux de tramspurbains sont fondamentalement
moins colteux s'’ils sont gérés par une seule emgee@st fausse. Nous avons montré
gu'il existe une taille au-dela de laquelle lescsiiits de production en monopole (colts de
structure...) dépassent les économies d’échelle nitaalisation.

1 Au-dela de la transparence, un certain nombreti#a comportements des autorités organisatricesrerd
que leurs volontés de sécuriser juridiguement lzcgaure les aménent probablement a accorder moins
d’'attention que nécessaire aux paramétres et ffit stimuleraient la concurrence (et leur permraitttie
s’assurer qu’elles ont bien le service public maximpour un niveau de subvention donné).
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Partie Il : Quelques lecons d’expériences etrager
d’allotissement.

Si les questions de segmentation des réseaux mtaygré que trés récemment le débat
francais sur la gouvernance des transports pubtiefe pratique est en revanche en
application a I'étranger depuis parfois plus degvians. Ainsi, les premiers appels d'offres
concurrentiels pour des segments de réseau a lomdent de 1985. A Copenhague,
I'allotissement du réseau de bus est mis en cewpuisi 1990. Il est d’ailleurs intéressant de
remarquer que le terme « allotissement » ou unbleaaguivalent n’est pas utilisé en dehors
de nos frontiéres. On parle d’ouverture des réseeuttansports collectifs a la concurrence,
de la tenue d’appels d'offres pour réaliser desises sur des lignes, des groupes des lignes
ou encore des zones géographiques (ce qui sousdame division des réseaux) mais il n'est
jamais fait référence au terme « allotissementussf sur ces réseaux, l'allotissement n’est
pas une pratique singuliére. Tout se passe cominétal « normal » d’organiser des appels
d’'offres pour des segments de réseaux et de fppel & plusieurs opérateurs comme il est
pour l'instant dans la « normalité » en France ghoiser des appels des réseaux dans leur
ensemble.

Les expériences étrangeres de mise en applicateonl’allotissement apportent
aujourd’hui de nombreuses connaissances et pemhéiemieux appréhender les avantages
et les risques en vue de son introduction en Fradaas les sections qui vont suivre, nous
allons tenter de dresser le bilan de quelques exmés étrangeres d’allotissement et de
mettre en perspective les enseignements que I'ahgreretirer. Pour ce faire, plusieurs cas
de réseaux européens ont été approfondis ; il tstgiLondres, Copenhague, Helsinki et
Stockholm. Ces villes ont été choisies au regardemard de leur longue expérience de
I'allotissement. Dés lors on dispose des infornratiet du recul nécessaire pour apprécier les
effets de la pratique. De plus, les réseaux dés aitistraliennes de Melbourne et d’Adélaide
(méme si elles ont un fonctionnement institutiortine différent de celui que I'on connait en
Europe) ont également été retenus pour complétex analyse.

Dans une premiére partie (partie 1.A), nous présens les grandes tendances de la mise
en ceuvre de l'allotissement qui se dégagent desgriexiges étrangeres que nous avons
choisies. Nous mettrons en évidence que les différmodéles d’organisation des réseaux
allotis présentent un certain nombre de similitudesamment du point de vue des choix
contractuels et des modalités de pilotage des sygbeffre. Nous présenterons également un
bilan chiffré de ces expériences. Méme si cet éc@rg’avere délicat, il nous permettra de
dégager un certain nombre de perspectives sulffiets ee l'allotissement et les difficultés
qui persistent et/ou apparaissent lorsqu’on chdesiiémanteler un réseau.

Puis, dans la seconde partie (partie 1.B), nousisnéocaliserons sur l'expérience
d’allotissement du réseau de bus de la ville dedtes Nous avons choisi de mener une étude
plus approfondie sur ce cas car le modéle d’org#iois adopté a Londres constitue un
exemple « radical » d’allotissement dans la mesurke réseau y est découpé ligne par ligne.
En outre, nous disposons pour cette ville d’'une lesalonnées incomparables qui nous
permet de réaliser une étude économétriqgue de d@mnple I'allotissement sur les codts
d’exploitation.
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lI-A. Les grandes tendances de la mise en ceuviallddissement

Cette étude sera décomposée en 4 thématiquesugaoirmt une analyse synthétique des
pratiqgues d’allotissement sur les réseaux retedaas aborderons dans un premier temps les
différents modeles d’allotissement, puis I'évoluatiolu fonctionnement institutionnel des
réseaux. Ensuite nous nous intéresserons a la queatds appels d’offres et des contrats.
Enfin, nous conclurons sur un bilan chiffré et qrig des pratiques d’allotissemét

1. Les modeles d’allotissement

Dans cette présentation des expériences étrangjatlegissement qui nous ont semblé
significatives, nous distinguons dans un premienp® les villes dont l'allotissement ne
concerne que leur réseau de bus (Helsinki (Finlandepenhague (Danemark), Adélaide
(Australie)) et celles qui appliquent égalemeritatessement a leur réseau de modes lourds
(Londres (Royaume-Uni), Stockholm (Suéde), Melbeuiustralie)).

Au sein des réseaux de bus allotis, on peut discataux modalités de découpage. Les
réseaux de Londres, Copenhague Helsinki ou encelbddrne sont segmentés par lots de
taille réduite i.e. les lots sont constitués d'une ligne ou d'urt petnbre de lignes) tandis que
les réseaux de Stockholm et Adélaide suivent ugeneetation par lots de grande taille. Le
réseau de Stockholm est divisé en plus d’'une vimgtee quartiers, celui d’Adélaide en 7
zones géographiques.

a- Les modéles d’allotissement es réseaux de bus

La segmentation par lignes ou groupe de lignes

Plusieurs raisons peuvent expliquer le choix déleattvités. La partition des réseaux par
lignes ou par petits groupes de lignes permet ifp@@ment d’abaisser les barrieres a I'entrée
de lindustrie. En effet, dans ce type de découpdgs, appels d'offres concernent
généralement des lots qui ne requiérent que pemal@ns. De fait, de petits opérateurs,
limités en termes de capacités financiére et nmedg&peuvent participer a des appels d'offres
ou le service demandé est en adéquation avecrfeysns®. Néanmoins ce modéle se heurte
a plusieurs difficultés. En divisant le réseau ateaiu de sa plus petite unité, les autorités
confient au marché le soin de déterminer la tajfiemale des lots, celle qui minimise le colt
du service. Implicitement, tout se passe commdes gnoraient cette taille optimale et elles
se fient au comportement rationnel des acteursx-Ceuvont par le biais de réponses
multiples aux appels d'offres et d’agrégations iperites de lignes, comme par exemple en
briguant des lots adjacents ou complémentairehereber leur échelle de production
critique, celle qui exploite au mieux les rendersatiéchelle sur les réseaux. Il existe alors un
risque financier pour une entreprise qui encharit @usieurs biens pour en exploiter les
synergies et qui se retrouve au final détentricbides dont la valeur pris séparément est plus
faible qu’au sein d’'un groupe de biens. En conclus@ant donné les caractéristiques d'un
réseau de transport urbain (présence de zoneslaments d'échelle croissants), la partition

12| es monographies détaillées des 6 réseaux étsdigprésentées en annexe
113 Dans une étude portant sur une centaine d’ersf@t®ndres entre avril 1999 et décembre 2000 aresn
Toner (2001) montre de plus de 80% des lots néaessi moins de 15 véhicules.
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des réseaux au niveau des lignes de bus fait cauldr collectivité le risque d’'une perte
d’économies d’échelle qui pourrait venir compenkssr gains d’'une plus grande intensité
concurrentielle sur le secteur.

L'allotissement par zones géographiques

L’allotissement par zones géographiques présente ahractéristiques inverses a
I'allotissement par lots de plus petite taille. Peut estimer que dans ce type de modele de
segmentation que les autorités sont en mesure tdendger la taille optimale des lots. Le
découpage plus large permet en théorie, de présemve bonne partie les économies
d’échelles. En revanche, la dimension des lots penstituer une barriére a I'entrée puisque
la réponse a ce type d’appel d'offre nécessite plirrants moyens matériels, financiers et
humains qui ne sont pas forcément a la portéewdelés types d’opérateurs.

b- Les modéles d’allotissement des modes lourds

En ce qui concerne les modes lourds, la encore deaséles s’affrontent: soit
I'allotissement est modail.e. chaque mode constitue un lot, ou infra-modal,chaque mode
est divisé en lots. Ce modele a été adopté par ddetie. Toutefois, il n'a plus cours
aujourd’hui dans la cité australienne En effet,ld@dsement du réseau ferré de Melbourne
s’est soldé par un échec, notamment de par le rilzgisme »qui a régné entre les
exploitants, y compris d’'un méme mode. Ils ne g& pas considérés comme des partenaires
mais comme des adversaires, ce qui a précipitbleedu systeme (Mees 2005). Ainsi, lors
du re-franchisage de 2004, il 'y a eu qu’un setilplar mode. Stockholm se positionne sur
les 2 modeéles. Les trains de banlieue et le Miéonstituent un lot unique, alors que les
lignes de train léger constituent chacune un lat€&2005).

Svynthese : les différents modeéles d’allotissement.

Au regard de ces éléments, on remarque qu'il essiple de distinguer les modalités
d’allotissement sur deux dimensions : non seuleraarfonction des modes concernés, mais
également en fonction de la maniere dont sont setfimdées modes impliqués. De ce fait, on
s’apercoit que l'allotissement n’est pas une puaigniforme. Si les objectifs initiaux sont
communs a tous les réseaux, en revanche, leur enseratique peut différer d'une
agglomération a une autre (Figure 19).0On noteigokition des réseaux de Melbourne et de
Stockholm. Le premier a évolué dans sa pratiguéatietissement des modes lourds (passant
de plusieurs lots par mode a 1 lot par mode). loorsg occupe une position hybride au
niveau des modes lourds, pratiquant 1 seul lot p@unétro et les trains régionaux mais

plusieurs lots pour le light rail ».

114 Initialement, chaque ligne du réseau de métrostifomit un lot. Toutes les lignes du réseau ot ét
remportées par le méme opérateur (SL Tunnelbanandeznsuite Connex Tunnelbanan) qui par la suite a
toujours été reconduit sur 'ensemble des lignes
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Figure 19 : Typologie des modeles d’allotissement
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En orange sont présentés sur la flgure les casdian®n remarque que l'extréme
majorité des réseaux urbains de Province se sitleerg la zone « pas d’allotissement modes
lourds » et « pas d'allotissement bus ». La sexieem@ion notable est Marseille ou le
tramway est exploité par un consortium associaRT# et Véolia, le reste du réseau étant
opéré par la RTM. L’'exemple parisien est mentiorexéon retrouve plusieurs opérateurs sur
un méme réseau (RATP et Optile pour les bus, RATENEF sur le réseau RER) Toutefois
'absence d’appels d'offres en lle-de-France(a partdes services particuliers) ne permet de
la classer comme un cas d’allotissement. Enfinlpkilsement est une pratique courante dans
le domaine de linterurbain (méme si certains digmaents ont lancé des appels d'offres
unique) et ce, avec des niveaux de découpage plomms fins.

Fa:’bie

par zomes)

2. Evolution du fonctionnement institutionnel déseaaux

La mise en ceuvre de la réduction de I'envergureadpsls d'offres entraine de profondes
mutations du fonctionnement institutionnel des aége Les regles du jeu se modifient (le
secteur s'ouvre a la concurrence, les appels @'s#r multiplient), de nouveaux acteurs
apparaissent (de nouveaux opérateurs intervierswgnies réseaux) ou d'autres voient leurs
réles bouleversés (I'ancien opérateur public higter voit ses missions redéfinies). Dés lors,
l'étude des expériences eétrangeres d'allotissemdnontre que le fonctionnement
institutionnel de leurs réseaux ont suivi une étiolu relativement similaire.
Schématiquement, I'implémentation de l'allotissemesmprend 3 phases : I'ouverture du
secteur a la concurrence, le démantelement dedlampérateur historique et enfin les appels
d’offres (Figure 20)
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Fiqure 20 : Evolution du fonctionnement institutiomel des réseaux

157 étape : 2%me étape : 3eme étape :
Ouverture du M. | Démantelement de | M Premiers appels
secteur I"opérateur . d’offres sur le
L historique L réseau
a- L’ouverture du secteur a la concurrence

La premiere étape nécessaire a la mise en ceuviadldigssement consiste en I'ouverture
a la concurrence des réseaux de transport urbainstdde initial I'ensemble des réseaux
analysés sont en gestion directe, c’'est a diretquies les missions (de la planification a
I'exploitation) sont réalisées au travers d’uneié&@cpublique et dépendant directement des
municipalités. Le plus souvent, ces réseaux soateégent en proie a un recul de leur
fréquentation ainsi qu’a une situation financieédichte (importance de la part du public dans
le financement).

Tableau 13 : Les motivations de I'ouverture a la aocurrence

Réseau Eléments déclencheurs de I'ouverture alaco  ncurrence
Helsinki Déclin du réseau de transport collectif
Montée de la part du financement public : 50% a 60% du co(t
Stockholm .
total dans les années 1980
L Stagnation de la fréquentation sur le réseau et changement
ondres " . " N ~
d’orientation politique a la téte du pays
C Nombreuses gréves, baisse de la fréquentation, hausse des
openhague N . . i . N
colts et changement d’orientation politique a la téte du pays
Melbourne changement d’orientation politique a la téte du pays et volonté
Adélaide de baisser la contribution publique
Source : Finn (2003), Nordeléw et Alexanderssor®@9Darbera (2005), HUR (2006a), Mees (2005), Beay

Wallis (2001)

Aussi, pour enrayer cette déliguescence, le goeveent du pays (ou de I'Etat fédéré
dans le cas australien) ouvre la voie de la réfgparda promulgation d’'une loi qui ouvre le
secteur des transports publics urbains. Cet actegoendre la forme d’'une autorisation pour
les pouvoirs publics locaux de contracter avecedgdoitants privés (les cas de Stockholm et
d’Helsinki) ou alors d’'une obligation faite aux arités locales d’organiser des appels
d’offres pour une part substantielle de leur réqg¢amdres, Copenhague) ou encore sur leur
réseau dans leur ensemble (Melbourne modes féwdéside).

Autoriser les autorités locales a contracter alescopérateurs privés

Les gouvernements suédois et finlandais ontdathbix de la voie « douce », car elle
laisse I'alternative entre public et privé aux pous publics territoriaux pour réformer leur
industrie des transports. En 1985, le parlement gsiédccorde aux autorités locales
I'exclusivité de la production du service local tdaegnsport en commun. Deés lors, les autorités
organisatrices qui contractaient avec des opématpuiveés ont désormais le choix de
conserver le systeme des concessions, de réaisenlice elles-mémes ou encore d’engager
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des procédures d’appel d'offre pour la réalisatibn service de transport (Nordenldéw et
Alexandersson1999). AB Stockholms Lokaltrafik (SLautorité organisatrice de la ville de
Stockholm opte de maniére transitoire pour la rég@nt de s’engager a partir de 1992 dans
la voie des appels d’offres.

Pour Helsinki, I'évolution quoique plus tardivest elus linéaire qu’'a Stockholm. En
1991, le parlement finnois ouvre le secteur auxegnises privées en accordant aux autorités
locales le droit de faire appel a la concurrenaer p@s services de transport dont elles ont la
responsabilité financiere. Néanmoins il faudra ratte 1997 pour que l'ouverture a la
concurrence soit effective a Helsinki (Finn 2003)

L'obligation faite aux autorités locales d’orgarisdes appels d’offre sur une
partie de leur réseau

La démarche des gouvernements anglais et danodifiyposer aux autorités locales de
mettre en ceuvre des appels d’offres pour une pamtelleur réseau. Ainsi, la prescription du
London Regional Transport Aen 1984 abouti a Londres des 1985 et ce jusquéB & la
mise en concurrence de London Transport, I'opérgiahlic en situation de monopole, avec
des transporteurs privés sur prés de la moiti€édeau de bus de la capitale britannique
(Darbera 2005, Fawkner 2005). A Copenhague, I'duverdu secteur s’est décidée en 1990
et Hovedstadsomradets Trafikselskab (HT), 'autasitganisatrice de I'époque était tenue de
soumettre a I'adjudication lors d’appels d'offrasverts 45% du réseau de bus entre 1990 et
1995 (HUR20064a).

Il est d'ailleurs intéressant de noter dans cesxdms les hésitations des décideurs
politiques a privatiser entierement le secteur giluque l'ouvrir progressivement a la
concurrence. En effet, en dehors de Londres, lagdixon totale du secteur des transports
urbains est la regle en Grande Bretagne. En 199ds apoir privatisé I'opérateur historique,
le gouvernement britannique avait un temps envisdigéendre cette mesure au réseau
londonien, renoncant finalement au regard des taisuinitigés de la dérégulation dans le
reste du pays (White 1995). A Copenhague, le gmeveent en place en 1990 avait songé a
privatiser entierement |'opérateur historique avalet se raviser et de conserver une
implication publique au niveau de la planificatidu service (HUR 2006a).

L'obligation faite aux autorités locales d’orgasrisies appels d’offres sur 'ensemble de
leur réseau

C’est la voie choisie par les réseaux australibAsgélaide et de Melbourne. Dans la
premiere citée, en 1994 a été décidé la privabisdbtale du réseau de bus en une seule série
d’appels d'offre. De la méme maniere, les mode®$ede Melbourne ont été privatisés dans
leur ensemble en 1997.
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Tableau 14 : Synthése sur I'ouverture a la concurmece des réseaux

Réseau Date Type de décision qui ouvre le secteur
Helsinki 1991 (effective en 1997) Autorisation accordée aux autorités locales de
Stockholm 1991 (effective en 1997) contracter avec des opérateurs privés
Londres 1985 Obligation faite aux autorités locales d’organiser des
Copenhague 1990 appels d’'offres pour une part substantielle de leur
réseau
Melbourne 1997 Obligation faite aux autorités locales d’organiser des
Adélaide 1994 appels d'offres pour leur réseau dans son ensemble
Source : Finn (2003), Nordeléw et Alexandersso®@9Darbera (2005), HUR (2006a), Mees (2005), Bzay
Wallis (2001)
b- Le démantelement de I'opérateur historique pubk

Apres avoir ouvert le secteur a la concurrencegdaxieme étape de la mise en
pratique de l'allotissement a consisté a démantkddiancien opérateur public en situation de
monopole d’exploitation sur le réseau. Celui-ci efivisé en deux entités: l'une
organisationnelle et I'autre opérationnelle. Elleatsen charge respectivement, des missions
d’autorité organisatrice et d’exploitation. Aingypur les réseaux européens eétudiés, les
autorités organisatrices d’aujourd’hui sont lesrafgurs historiques d’hier amputés de tout ou
partie de leurs fonctions opérationnefle€n plus de cette restructuration verticale duaése
il s'opére également une restructuration horizental niveau des fonctions de production.
Celles-ci s’organisent en unités ou en filialedanction des différents modes que comportent
les réseaux de maniére a assurer la transitiona@isase de concurrence. Ce démantelement
a pour objectif de « clarifier » les réles entre &eteurs du réseau, a savoir le donneur d’ordre
et les exécutants, de maniére a permettre I'exiprestune concurrence effective et loyale. Il
d’ailleurs a noter que les séparations sont d’albotidre comptable avant d’étre d’ordre
juridique (indépendance totale entre I'AO et lede®en concurrence) comme en témoignent
les expériences des réseaux européens :

- A Londres, London Regional Transport a été créer @ssurer pour assurer I'offre de
transport public, tandis que I'opérateur public don Transport a été divisé en 1984 en
une filiale métro appelée London Underground et filiede bus, London Bus Limited.
Cette derniere s’est elle méme subdivisée en lienerritoriales autour des différents
dépdbts de la ville de maniere a étre plus compétiace aux concurrents privés (Darbera
2005). Ces entités seront ensuite privatisées 84.19

- A Copenhague, HT a été divisé en 1990 en uneidivisrganisationnelle et une division
opérationnelle renommée Busdivisionnen qui ne delvge indépendante de HT qu’en
1995 et prendra le nom de BusDenmark A/S (HUR 2PD06a

- Dans le méme ordre d'idée, HKL l'autorité orgatiice de la ville d’Helsinki est scindée
en deux divisions depuis 1998 : l'une est compéteah matiere administrative,
économique et sur les missions de construction eetplhnification et l'autre est
compétente sur les missions opérationnelles. @efteiere est elle-méme sectionnée en
une unité regroupant les modes lourds et une tniséqui sera détachée en 2005 (Finn
2003, HKL 2005, 2006).

115 |ondres est toutefois un cas singulier puiscaetdrité organisatrice fut cré@&x-nihilo et non a partir de
I'ancien opérateur historique.
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- A Stockholm, aprés s’étre structuré en régie éwtdes années 90, SL s’est rapidement
restructuré a partir de 1991 en se divisant endivision en charge du management et de
la planification ainsi qu’en un ensemble de divisimpérationnelles autour des différents
modes du réseau : SL Buss pour les bus, SL Tunmebapour le métro. Leur mise en
concurrence avec les opérateurs privés va amenarg®ursuivre sa restructuration en se
recentrant sur son « métier de base », en l'oceccerées missions organisationnelles. De
fait, SL se désengage progressivement se désedgasgs filiales opérationnelles. Ainsi
SL cede 60% de SL Tunnelbannan a Véolia Transpomr{€&d en 1999, avant de lui
solder les 40% en 2002 (Nuchterlein 2005). De médhene possede plus que 30% de
son ancienne activité bus aujourd’hui dénommeée IBlksst contrdlée majoritairement
par Keolis (Nordstrand 2005).

Tableau 15 : Synthése sur le démantelement des optaurs historiques

Réseau Date Type de démantelement et nouveaux acte  urs
Helsinki 1998 Vertical et horizontal : division bus (HKL Bus) et division modes lourds
Vertical et horizontal. Filialisation autour des différents modes :SL
Stockholm 1991

Buss, SL Tunnelbannan...

Vertical et horizontal. Filialisation autour des différents modes : London

Londres 1984 Underground (métro), London Buses Limited (bus) elle met organisé en
filiales locales
Copenhague 1990 Vertical : naissance de la division bus Busdivisionen
Vertical et horizontal : démantelement de la PTC et encheres sur le
Melbourne 1997 résea
Adélaide 1994 Vertical et horizontal : démantélement de la State Transport Agency.

Création de TransAdelaide (AO) et enchéres sur I'exploitation

Source : Finn (2003), HKL (2005), Nordeldw et Aledarsson (1999), Darbera (2005), HUR (2006a), Mees
(2005), Bray et Wallis (2001)

c- Les appels d’offres sur les réseaux

A la suite de l'ouverture du secteur et de la westration de I'opérateur historique,
s’operent les premiers appels d'offres. Il est éenaogu’a I'exception d’Adélaid® et des
modes ferrés de Melbourne (Finn 2003, Mees 200%¢®gouvernements ont imposé que les
appels d’offre initiaux concernent les réseaux dans ensemble, les réseaux européens ont
connu un allotissement progressif qui s’est étendplusieurs phases et sur plusieurs années.

- A Londres, comme nous l'avons évoqué précédemniesntappels d’offre ont d'abord
concerné la moitié du réseau de bus sur la péri@Bb-1993 avant de s'étendre a
'ensemble du résedd(Fawkner 2005).

- Dans la capitale danoise, dans une premiére plessadjudications n’ont eu trait que sur
45% du réseau de bus entre 1990 et 1995 avantegparlement ne vote une loi qui
instaure la généralisation de l'allotissement & sosemble a I'horizon 2002 (HUR
2006a).

118 | e cas d’Adélaide est particulier. Si les premigiappels d'offre devaient au départ concerndotalité du
réseau, seulement 36% du réseau aura finalemersoét@is a une adjudication. Il faudra attendre la
deuxieme série d’enchéres pour que la totalitéédeau de bus soit mis a I'appel d'offre (et en seale
fois).

117 London Buses continue de produire marginalemeint kouse » 1% des véhicules kilométres (Fawkner
2005).
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- Dans I'exemple d’Helsinki, le processus des appkdffres est encore plus graduel qu'a
Londres ou a Copenhague car c’est apres 6 ans@ied d’appels d'offre que le réseau
fut soumis dans son ensemble a l'allotissemenn(E003).

- Le cas de Stockholm se rapproche sensiblementldé d’'Helsinki : les appels d'offres
ont dans un premier temps d’'abord porté pour lesdur quelgues quartiers et sur les
lignes de« light rail » avant de s’appliquer aux lignes de métro (chacwasetibis lignes
faisant I'objet d’'un appel d’offre séparé) entré®@3®t 1995, lex suburban rail »en 1997,
les « commuter trains en 1999 et enfin avec la mise a I'appel d'offres lignes de bus
du centre-ville en 2000 I'allotissement de I'enséntiu réseau est achevé (Nordelow et
Alexandersson 1999, Nordstrand 2005)

Tableau 16 : Synthese des appels d’offres

Réseau Date Part du réseau concernée par les premi  eres appels d'offre
Helsinki 1997 ?
Stockholm 1991 Quelques quartiers pour les bus et les lignes de « light rail »
Londres 1984 Environ 50% du réseau de bus
Copenhague 1990 45% du réseau de bus
Melbourne 1997 100% du réseau ferré

Initialement 100% mais la premiéere série d’appels d'offres s’est arrétée
Adélaide 1994 aprés que 36% des lots aient été attribués par appels d'offres (les
autres ont été attribuées via des contrats négociés)

Source : Finn (2003), Nordeldw et Alexanderssor®@)9Fawkner (2005), HUR (2006a), Mees (2005), Bray
Wallis (2001)

On peut interpréter cette phase de transition eldse premiers appels d'offre et
I'allotissement intégral qui prévaut dans la magepartie des expériences d'allotissement
comme un délai d’'ajustement. Il permet au systémmes dson ensemble de s’adapter aux
changement des modalités de régulation et aux @edaaux nouvelles conditions de
condition de concurrence (Nordstrand 2005). D'urat g'opérateur historiqgue peut se
préparer a la remise en cause de sa position doteiedh de se réorganiser en conséquence
(filialisation des différentes activités productyeD'autre part, les transporteurs extérieurs
ont la possibilité d’accumuler de la connaissanoe lg réseau en vue de s’intégrer
durablement au marché. En ce sens, I'exemple denbagee témoigne de la volonté des
autorités de faciliter I'entrée et I'implantatiore chouveaux opérateurs sur le marché car la
filiale de I'opérateur historique de bus a Copenigag'était pas autorisée a candidater lors de
la premiére phase d’appel d’offre.

Aussi, comme dans la majeure partie des cas la tdiappels d'offres concurrentiels suit
un processus graduel, ceci impligue pendant uriceldps de temps la coexistence sur un
méme de segments en gestion déléguée et de segmegestion directe. Autrement dit, les
réseaux européens ont connu une période de comrmmitentre des sections ou l'opérateur
historique dispose encore d'un monopole d'expioitaét des sections donnant lieu a des
appels d'offres et donc en partie ou totalemenloégg par des opérateurs privés. Toutefois,
cette simultanéité entre gestion directe et gesti@dguée au sein d'un méme réseau perdure
toujours aujourd’hui dans des villes ou tous leddesone sont pas allotis. Par conséquent,
dans ces agglomeérations I’AO continue d’exercerrdessions d’exploitation. C’est le cas du
métro de Londres, des modes lourds d’Helsinki etlaide, des trains locaux de Copenhague
ou encore d’une partie du réseau ferroviaire debblaine (Tableau 17)
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Tableau 17 : Les différents modes de gestion en uigur sur les réseaux en 2006

Réseau Modes en gestion déléguée Modes en gestiond irecte
Helsinki Bus Modes lourds
Stockholm Tous Aucun
Londres Bus, tramways Métro
Copenhague™™® Bus Trains locaux
Melbourne Tous Aucun
Adélaide Bus Modes ferrés

Source : HKL (2006), SL (2006), Darbera (2005), H{ZR06a), Mees (2005), Bray et Wallis (2001)

Enfin, si on se place dans le cas hypothétique dfunee introduction de I'allotissement
en France, il est a remarquer avec attention qunedmble des réseaux étudiés a évolué d'une
situation initiale caractérisée par la présence deul opérateur public a une situation de
pluralisme au niveau de I'exploitation. Autremeibt @ucun des réseaux sujet a l'allotissement
n'‘a connu la configuration « traditionnelle » fraisg de l'organisation des transports publics
urbains, a savoir I'exploitation confiée a un sspérateur privé.

3. Les appels d’'offres et les contrats

a- Les critéres d’'évaluation des offres

Lors des appels d'offres sur les réseaux allaigyritere prépondérant dans I'évaluation
des soumissions des candidats est le prix. Poanta@n situation d'allotissement I'évaluation
ne se limite pas a une seule concurrence au bauleautres dimensions plus qualitatives
comme la qualité des véhicules (confort des vébg;uhccessibilité des personnes a mobilité
réduite, nombre de places assises) ou plus gemaatela qualité des services (fiabilité,
ponctualité, fréquence) entrent en ligne de commieime en témoigne ses quelques
exemples :

A Copenhague, les éléments de colt (codts fixdgsdas au matériel roulant, colts de
production en semaine et en week-end) ne reprégemie 40% de I'appréciation de I'offre
d'un opérateur. La qualité du service (objectifsnestiere de satisfaction de la clientéle,
fiabilité du service) et matériel roulant pesenamjua eux pour 60% (HUR 2006b).

A Helsinki, les critéres de prix sont ceux qui dépgent les offres, mais se sont des
criteres qualitatifs qui servent a qualifier undrefde recevable. Ainsi, lors des appels
d’offres, les candidats transmettent leur propositdans deux enveloppes distinctes, la
premiere contient les éléments technigues (notarhenemiveau de la qualité des matériels
utilisés et de la qualité de service promise), daosade contient les éléments financiers
(Tukiainen 2006). Si les éléments du premier plpeesent les normes édictées par HKL,
alors le second est décacheté et les offres sahiées au regard des montants proposés. Pour
les candidats dont I'offre technique n’est pasmaég I'enveloppe contenant les informations
relatives au prix reste scell€gFinn 2003).

Cette intégration quasi-généralisée de critereditgtits a I'expertise des offres des
exploitants traduit un changement dans les obgedis autorités organisatrices. Le but des

118 A Copenhague, le métro et les trains de banlieisont pas sont l'autorité de Movia, voila pouiicils
n'apparaissent pas dans le tableau
119 pour plus de détails sur I'évaluation des offréelsinki, voir annexe
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appels d'offre n'est plus seulement de faire baikse prix, mais également de mettre en
concurrence les opérateurs sur leur capacité a affix usagers un service de transport de
gualité. Les politigues de transport sont ainsiplies en plus orientées d'abord vers la
satisfaction des usagers. Cette métamorphose getsapoffres se retrouve également dans
la philosophie des contrats signés entre explatanAO.

Tableau 18 : Synthése des critéres retenus dansvauation des offres

120

Réseau Criteres d’'évaluation des offres
Helsinki Qualité de service et des véhicules, prix
Stockholm Qualité de service et le prix
Le prix mais TfL peut décider d’attribuer le lot a un candidat qui propose
Londres . o . ) g
une meilleure qualité de service ou des bus de meilleure qualité
Copenhag_;ue Prix (40%), qualité de service (35%), qualité des bus (25%)

Source : Tukiainen (2006), Nordstrand (2005), Tif299), HUR (2006a)

b

Les types de contrats : convergence vers desgross
cost»avec dispositifs incitatifs

Les contrats signées entre autorités organisateatéss exploitants sont aujourd'hui tous
de type« gross cost®'. Mais il n'en a pas toujours été ainsi (Tableay L8ndres (entre
1995 et 2000) et Melbourne (entre 1999 et 2003 uartemps utilisé des contratet cost »
avec la volonté de transférer le risque commersial les exploitants. Mais face a la
dégradation de la qualité des services, les aésotiés deux agglomérations se sont réorientés
vers des contratks gross cost¥Fawkner2005,Mees 2005)

Ceux-ci amenent les exploitants a assumer les risques timelsset les autorités
organisatrices a assumer le risque commerciale@ktniere conserve les recettes et verse
aux exploitants une subvention définie en fonctidesleurs codts anticipés pour assurer
I'équilibre budgétaire prévisionnel (Gagnepain 199& risque sur recettes étant a la charge
des AO, l'activité des opérateurs est dite « sgéarb car indépendante de considérations
relatives a la fréquentation sur le réseau. L'aagende tels arrangements est qu'ils facilitent
théoriquement I'entrée de petits opérateurs. Emeha ils n’intéressent pas les transporteurs
a accroitre la clientéle ou encore la qualité deise. Pour palier a cet état de fait, les accords
signés entre AO et opérateurs integrent des claosgatives (Tableau 20). Ces dispositifs
ont le plus souvent une base double.

120 || ne nous a pas été possible d’obtenir des inétions sur les critéres retenus dans I'évaluatesioffres a
Melbourne et Adélaide, de méme que nous n'avonppaa de rares exceptions prés connaitre le siétad
pondérations affectées aux différents criteres.

121 Equivalent des contrats de gestion a prix foafetfrancais.
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Tableau 19 : Les types de contrats sur les réseaahotis

Risques industriels Risques commerciaux

Gross cost Exploitant

(contrat a prix
forfaitaire)

Autorité organisatrice

Helsinki, Copenhague, Stockholm, Adélaide, Londres 1985-1994 et depuis
2000, Melbourne depuis 2004

Net Cost‘ Exploitant Exploitant
(contrat a

compensation

financiére) Londres 1994-1999, Melbourne 1999-2003

Source : Nordstrand (2005), Fawkner (2005), HUROg4), Mees (2005), Bray et Wallis (2001)

Des systémes de bonus/malus

lls incluent tout d’abord un systeme de bonus/m&laar les paiements de I'opérateur qui
recouvre essentiellement les dimensions « roulade 1a qualité de service (continuité du
service, ponctualité du service, réduction des tedfipttente...). Mais les contrats sur les
réseaux scandinaves et londonien intégrent égatedesndimensions ayant trait a la qualité
des véhicules (confort, propreté...) ou a la qualitéservice des personnels des exploitants
(disponibilité, qualité de la conduite des chaufé@uCes bonus peuvent représenter jusqu'a

- 3% du montant du contrat a Copenhague (HUR 2006c)
- 4% des paiements a Helsitiki

- etjusqu'a 15% des sommes percues par I'exptatanndres (Fawkner 2005)

Des clauses de prolongation/renouvellement etipiire

Ensuite, la plupart des contrdtsincluent des clauses de renouvellement comme a
Stockholm (Nordstrand 2005) et Adélaide (Bray etlli&/&2001) ou de prolongement des
opérateurs, comme a Londres (Fawkner 2005) ou mk&f8i en cas d’atteinte ou de
dépassement d'objectifs fixés contractuellementinEriés contrats européens contiennent
également des clauses de dénonciation.

Ainsi, en 2002 a Stockholm, SL avait estimé quepegormances de Veolia Transport
(Connex) sur la ligne de train local Roslagstageétansatisfaisantes et a décidé de rompre le
contrat. SL a procédé de la méme maniére avecrbbvgdr Citypendeln pour les trains de
banlieue en 2005. Mais les AO peuvent égalememtdesees clauses comme d'un moyen de
pression sur les exploitants. Toujours a Stockh@imavait agité la menace d'une abrogation
du contrat de l'opérateur de bus Swebus sur deartiens si celui-ci ne fiabilisait pas son
offre de services (Nordstrand 2005).

A Helsinki, HKL peut rompre le contrat qui la lieuaa opérateur si celui si ne remplit pas
ses obligations ou s'il tombe en failfite

Dans le cas de Londres, TfL a la possibilité d’akrdg contrat d’un opérateur si celui-ci
ne donne pas satisfaction (Fawkner 2005)

122 Drailleurs appelé « modéle de la carotte et domé & Copenhague

123\/oir annexe Helsinki

124 | e cas de Melbourne est particulier, les opératg@ourront étre prolongés pour leur laisser lepeme
s'adapter au nouveau systeme billettique que I'ei¢aVictoria souhaite implanter.

125 v/oir annexe Helsinki

126 \/oir annexe Helsinki
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Dans le méme ordre d'idée a Copenhague, tout auérae réalisant pas le seuil plancher
fixé par 'AO dans I'évaluation de ses performanpesvait voir son contrat dénoncé (HUR
2006c¢)

Ainsi, la forme actuelle des contrats tend a démeongue I'objectif des autorités
organisatrices change. Leur but n’est plus seulemebtenir des services a bas prix mais
également d’en améliorer la qualité, comme en t§n®iSL qui affiche comme principe
directeur de son action la volonté de fournir a s&sgers un service de transport simple,
fiable et attractif’. C'est pourquoi aujourd’hui les AO développentplies en ceuvre des
politiques orientés vers la satisfaction de lantéée dont les contrakegross cost »avec un
systeme d’incitations a la qualité en sont un @unstevier d'action.

c- La durée des contrats

Les contrats sur les réseaux allotis vont d'ungemioe de 5 ans, mais les clauses de
prolongations ou de renouvellement peuvent lesigdoau dela de la durée initiale, de méme
gue l'existence de clauses de dénonciation peusentaccourcir la durée. Le choix des
collectivités pour des contrats peu étendus dariengs peut s’expliquer par une volonté
manifeste de leur part de garder un systéme «iestaBn conservant une fréquence d'appels
d'offres relativement élevée, les autorités orgaricees remettent régulierement en cause les
positions sur le marché. Les opérateurs en pladentvdeur situation périodiquement
contestée par d'autres exploitants (a chaque appkites). Des lors, ils restent sous une
pression concurrentielle quasi-permanente et neak#fient pas comme ils pourraient |'étre
sur un marché plus protégé car moins souvent ramjsu des appels d’'offre.

Tableau 20 : Synthése sur les contrats au sein déseaux allotis

Réseau Durée des Niveau de Clause de Clause de Clause de
contrats bonus / malus prolongation renouvellement rupture
Helsinki 5 ans Max. 4% Max. 3 ans Non Oui
Stockholm 5 ans Non Oui Oui
De3a7ans Max. 15% Max. 2 ans .
Londres < Non Oui
moy. a 5 ans
Copenhague 6 ans Max. 3% Oui
5ans
Melbourne (Initialement de 10 &
15 ans)
Adélaide 5 ans Oui

Source : Norstrand (2005), Fawkner (2005), HUR @480 Mees (2005), Bray et Wallis (zotﬁ)

Durée des contrats et spécificité des actifs

Néanmoins, il convient de mettre en perspectiveduegée des contrats par rapport a la
présence d'actifs spécifiques dans les relatiotre erploitants et autorités organisatrices. La
durée des contrats est optimale si elle minimiseck&lts de transaction, c'est a dire qu'elle

127« Our business concept the smart way to travet; fmple, reliable and cost-effectivéSL, 2006). « Notre
cheval de bataille : la maniére la plus intelligedé voyager : rapide, simple, fiable et bon marsché
128 \/0ir également annexe Helsinki
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tient compte des caractéristigues des objets sajiscontractualisation (Williamson 1985).
Un actif est qualifié de spécifigti& quand sa valeur est plus élevée dans la transactio
présente que dans des transactions alternativesin@estissements sont donc source d'une
rente pour les parties contractantes. Des lorspregriétaires de ces actifs ont tout intérét a
maintenir la relation contractuelle. En effet, pameéils ne sont pas standardisés et donc
faiblement redéployables vers d'autres transagctiessactifs spécifiques se dévalorisent en
cas de rupture du contrat. Les investissementtd@s aliosyncrasiques constituent ainsi des
dépenses irrécouvrablesufk costset des colts de sortie du marché (colts qui iboretnt a

la non-contestabilité du marché). Dés lors, ilseement les cocontractant dans une situation
de dépendance bilatéraleodk-in) susceptible de donner naissance a des comportemen
opportunistes de captation de renteld-up. Aussi, les contrats d'une durée supérieure ou
€gale a la durée de vie des actifs spécifiques gtéent de sécuriser les investissements et de
limiter les comportements opportunistes. Dans kingerse, l'inadéquation entre durée des
contrats et spécificité des actifs engendre ddfigrences (colts de sortie du marché).

La spécificité des actifs sur les réseaux alleties sources potentielles d'inefficiences

Sur les réseaux étudiés, les investissements alsxdoigent consentir les opérateurs sont
a la fois des investissements en capital humaénetapital physique. Il n'en reste pas moins
gue tous ne développent pas le méme degré de ispéc{Baumstark et al. 2005). Les
investissements en capital humain (formation desgomels, acquisition de connaissance sur
les caractéristiques du réseau, des équipemerds & demande) sont propres a un seul
réseau. Aussi, en cas de non-reconduction a I'écké&diun contrat, les sommes engagées a
'accumulation de capital humain constituent unggypour l'opérateur sortant. Pour les actifs
physiques, on peut distinguer le matériel roulant les éléments d'infrastructure
(essentiellement les dépbts). Les matériels rosilgni sont associés a une infrastructure
particuliére (les modes lourds) présentent uneifsgiéE géographique et physique forte, mais
ils sont ne sont jamais dans les cas d'allotisserdenmodes lourds a la charge des
exploitants. Ceux-ci ne font que les louer aux gités ou a des opérateurs de location de
matériel.

Pour les bus, la problématique est autre. En eftatx-ci appartiennent dans la majeure
partie des cas aux délégataires. Mais comme ilswartgnt le réseau routier commun, les bus
ne sont que peu spécifiques. Seul leur habillaggriexr et intérieur constitue une singularité
géographique, ce qui ne constitue au final qu'ypexiicité relativement modeste. Toutefois,
les pertes en cas de sortie du marché peuverindiiies par la prise deasingdes véhicules
ou s'ils sont possédeés en propre, par leur ventie snarché secondaire. Enfin, on notera qu'il
existe dans les contrats a Copenhague une clausandfert des véhicules entre l'opérateur
sortant et I'opérateur entrant, instrument queraore, limite les pertes de l'entreprise exclue
du marché. On notera deux exceptions majeures :

dans le cas d'Adélaide, les bus sont la propriétéadtorité organisatrice car le marché de
'occasion y ait trop pauvre pour qu'un opérateuisge revendre ses véhicules (Bray et
Walllis 2001), d’ou d'importants risques de perteatout opérateur exclu.

A Stockholm, jusqu’en 2004 la régle qui s'imposaik opérateurs qu’ils devaient utiliser
leurs propres véhicules. Mais en 2005, SL a masswé investi dans I'achat (via crédit-bail)
de bus a I'éthanol qu’elle loue aux transporte@k R006). Cette mesure peut s’expliquer
pour deux raisons. Premierement on peut estimeiSguelu fait de I'importance de la flotte
commandée (plus de 200 véhicules), peut négociemeilleur prix d’achats que les

129 On distingue traditionnellement 5 types d'acEfsécifiques: physiques, localisés, humains, dédiés
incorporels.
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exploitants dont les commandes seraient de mosrsigrenvergure. Deuxiemement, on peut
penser que le marché de I'occasion des véhiculedibmnant a I'éthanol est encore faible,
donc SL investit elle-méme plutdt que de faire emcaux transporteurs des risques de perte
en cas de départ du marché.

En ce qui concerne les dépbts, les investissementspécifiques a la fois physiquement
et géographiqguement (car immobiles par définitid@. plus, on imagine aisément que les
dépbts ont une durée de vie trés importante ghiiea au dela de celle des contrats. lls sont
donc potentiellement source d'inefficiences, cansdplusieurs agglomérations (Helsinki,
Copenhague, Melbourne et dans la majeure partieatea Londres) ils sont la propriété des
exploitants (tandis qu'a Stockholm et Melbourne A€3 louent leurs infrastructures aux
délégataires). Cependant, comme les dépots sast eaiqu'ils constituent de plus une facilité
essentielle (au sens ou il est indispensable deéges un dépodt pour réaliser I'exploitation
d'un réseau de transport), on peut aisément coiicgue les opérateurs sortants puissent
céder leurs infrastructures aux nouveaux entrdddms le cadre des dépots, l'inefficience
potentielle n'est donc pas le produit de sa spitéfielle résulte du son codt initial élevé qui
peut se révéler inaccessible pour de petits ergitése retrouvent de fait évincées du marché.
C’est pourquoi, des villes comme Stockholm ou Malpe louent leurs dépbts aux
exploitants, de maniére a faciliter l'accés au m@ardes opérateurs disposant de faibles
moyens (Nordstrand 2005, Bray et Wallis 2001). lresdsembler également s'engager dans
cette voie puisqu'elle détient encore 6 déepétsllguieue a des PME et TfL prévoit de
construire encore deux dépbts supplémentaires (f@vwa005,TfL 2006a).

Tableau 21 : La propriété des actifs sur les réseauallotis

Réseau Bus | Dépots
Helsinki Exploitants
Stockholm Exploitants, sauf les bus a I'éthanol qui AO

sont propriété de 'AO

Exploitants, sauf quelques dépbts qui

Londres Exploitants sont propriété de I'AO
Copenhague Exploitants

Melbourne | Exploitants

Adélaide AO avec la possibilité laissée aux exploitants d’utiliser leurs propres matériels et

infrastructures
Source : Nordstrand (2005), Fawkner (2005), HURO@4®), Mees (2005), Bray et Wallis (208?)

d- Le partage des compétences: les modeles
organisationnels

L'un des principaux enjeux des débats sur les iqusst'allotissement demeure dans le
partage des compétences entre les acteurs. Ered'&itmes, quels peuvent étre les différents
niveaux dimplication de l'autorité organisatricet €es exploitants en situation
d'allotissement ? En s’inscrivant dans le cadreadigpologie des niveaux de production, de
planification et de contrble dans le transport mjbes fonctions sur un réseau de transport
urbain peuvent étre réparties au sein de troisaniveniérarchiques: stratégique, tactique et
opérationnel (Bonnafous 1997,Van de Velde 1999)niveau stratégique correspond aux
objectifs généraux et caractéristiques globalesydteme. Les fonctions du niveau tactique se

130\/0ir annexe Helsinki
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référent a l'acquisition et a la mise en ceuvre dgems permettant d'atteindre les obijectifs,
i.e. a la programmation des services. Enfin, les fonstidu niveau opérationnel coincident a
l'utilisation efficiente des moyens (Figure 21).

Il est communément admis que les fonctions tactigoat du ressort exclusif de la tutelle
de l'autorité organisatrice (institution politiqdent émane I'AO). En revanche, il subsiste un
flou relatif au positionnement de la délimitation domaine de compétences de l'autorité
organisatrice et celui des exploitants. Si la i@atfon est de la responsabilité de l'autorité
organisatrice, I'exploitation, le management desicudes et des personnels de la
responsabilité des opérateugsiid de certaines missions opérationnelles et tactiqgunesme
l'information et le graphicage des lignes ? (FigR8). Deés lors, I'analyse du partage des
compétences et des responsabilités entre les t@gtamrganisatrices et les exploitants fait
apparaitre des disparités entre les réseaux. Onh glets faire émerger deux grandes
catégories de modéles d’organisation.

Figure 21 : La hiérarchisation des fonctions dansm systéme de transport urbain

Niveau Missions Définition
Définition de la politique de transport

Stratégique Définition globale du systéme du Caractéristiques globales du service

transport
Tarifs

Monitoring

Tactique Choix des véhicules Caractéristiques détaillées du service

Itinéraires
Graphicage
Information / marketing local
Management matériel roulant / habillage

Opérationnel Management RH / roulement Réalisation du service
Vente des titres
Production/ exploitation

Source : adapté de Van de Velde (1999)

Figure 22 : Répartition des compétences entre lestaurs d'un réseau de transport
urbain

Niveau Acteur

Stratégique Tutelle de 'AO

Tactique Af

Opérationnel Exploitant

Le modéle « scandinave »

Il est possible d’'appeler le premier type d'orgamism « modéle scandinave » tant la
répartition des compétences est quasi-identiquepgithague, Helsinki et Stockholm (Figure
23). Sur ces réseaux, l'autorité organisatrice entre en son sein I'ensemble des fonctions
tactiques et méme une partie des fonctions opérealtes puisque c'est elle qui est en charge
de l'information (sauf dans le cas de Stockholml'iaformation est produite par les deux
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acteurs via une société détenue a 51% par SL 6#@phar les opérateurs). Les exploitants
voient donc leur réle limité aux seules fonctiomstrhction et d'exploitation et en dehors du
management des véhicules et des personnels, leargesnde manceuvre sont presque
inexistantes. La raison sous-jacente a ce partagecdmpétences est que l'allotissement
demande une régulation forte de la part de I'AOrpauiter « I'émiettement » du réseau. En

effet, lorsque plusieurs opérateurs vont agir peleahent et simultanément sur un méme
périmeétre, il peut naitre des problémes de cootidimadu service qui mettent en péril sa

continuité. A linverse, lintégration d’'un résedaxploitation par un seul opérateur) est a
'origine d’externalités positives qui bénéficieatix usagers. La situation de monopoleur
implique une unicité des systemes tarifaires, gstemes d’'information aux voyageurs ou

encore au niveau de la planification des serviegransport. Dans le cadre d’'un réseau
intégré, puisqu’un seul opérateur est responsableepondre a la demande sur le périmetre
dont il a la responsabilité, il prévaut un hauteaiv d’interconnexion, infra-modale et inter-

modale entre les services de transport. Ceci pedaahinimiser les effets de rupture de

charge causés par les correspondances.

Or dés que le service est fragmenté entre plusmuEsateurs, comme par exemple suite
un allotissement, il existe un risque sur le niveBimterconnexion global. En effet, les
opérateurs poursuivant son propre intérét sur ls séseau dont ils ont la charge, il se peut
gu’ils planifient leur offre de services sans tecompte d’éventuelles connections avec des
services de leurs homologues (O’Sullivan et Pa@8R2et 2004). Les connections n’étant plus
assurées dans les mémes conditions (nécessité ukeys de titres de transports,
correspondances non assurées...), les usagers swhissanconvénient, une perte d'utilité
préjudiciable a l'utilisation du mode de transprtEn effet, la non-connexion entre les
services des différents opérateurs pourrait donaessance a une hausse de l'effet « rupture
de charge » pour un usager qui effectuerait unagéptent qui impliquerait I'utilisation de
services de plusieurs opérateurs. Avec une offignfientée, les temps de correspondance
seraient susceptibles d’augmenter. Le temps detttajal (temps a bord des véhicule
additionné aux temps d’attente) s’allongeant, it&sulte des pertes d'utilités pour les usagers
des transports collectifs. Si on raisonne en terdeesolt du temps (transposition en termes
monétaires du temps passé a se déplacer), I'titiisdes transports en commun deviendrait
plus colteuse en situation d’allotissement et @ouprovoquer un report des usagers des
transports collectifs vers la voiture personnelld’effet rupture de charge est absent. Ceci va
clairement a I'encontre des politiques qui chertreeméduire I'utilisation de la voiture en
ville. Un tel cas de figure s’est produit a Melbogr Il expligue en partie I'échec de
I'allotissement des modes lourds dans la cité alistme. En effet, les opérateurs y étaient
libres de définir leurs services (aspect extérdms véhicules, horaires et arréts). Mais au lieu
d’inciter a une optimisation générale du systerag,dxploitants se sont considérés entre eux
comme rivaux et non comme partenaires. Aussi ilaenésulté une baisse notable de
lintégration des services des différents opérateau sein du réseau. Mees (2005) cite en
exemple que les horaires des trains exploités pide Trains n’étaient pas disponibles dans
les stations des lignes de Bayside Trains. .Facesaisques, on comprend alors pourquoi
I'allotissement demande a I’AO une forte implicatoui se traduit en autres par centralisation
en son sein de la programmation des services.

Le modele « anglo-saxon »
La seconde catégorie de formes organisationnebbeespond a Londres, Adélaide et

Melbourne (Figure 24). En ce sens, on peut la qesalife « modéle anglo-saxon ». Sur ces
réseaux, la frontiére qui sépare les compétenceexidoitants et de l'autorité organisatrice

131 | a dérégulation du secteur ferroviaire britaneigwait donné lieu & de tels phénoménes.
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remonte jusqu'au niveau des missions tactiquessiAl@ graphicage, comme l'information
(sauf dans le cas de Londres ou la fonction estmassuseulement par I'AO), sont des
fonctions qui sont partagées entre les deux acteassopérateurs définissent les horaires sur
leurs services qu'ils soumettent ensuite a I'afgirab de I'autorité organisatrice. Le « modele
anglo-saxon » repose sur l'idée que les exploitdetpar leur proximité avec la demande sont
les mieux informés sur les caractéristiques destaahde et par conséquent sont les mieux a
méme d'optimiser les services de maniére a saédtmidemande. De fait, comparativement
au « modele scandinave », au sein du « modéle -sagtmn » les exploitants disposent d'une
certaine liberté d'action sur le réseau.

Figure 23 : Le « modele scandinave » de partage desmpétences

Tutelle de 'AO AO Exploitants
Définition de la politique
de transport

Définition globale du
systéme du transport

Stratégique

Tarifs
Monitoring
Tactique Choix des véhicules

Itinéraires
Graphicage
Information / marketing

Information / marketing (Stockholm)
Mgt matériel roulant
Mgt RH
Vente des titres

Opérationnel

Production/ exploitation

Figure 24 : Le « modele anglo-saxon » de partagesieompétences

Tutelle de 'AO AO Exploitants
Définition de la politique
de transport
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systéme du transport

Stratégique

Tarifs
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Tactique Choix des véhicules
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Vers des exploitants tractionnaires ?

Le rapport du Commissariat Général du Plan prépdé R.Ries (Ries 2003, p.49)
soulignait des 2003, c'est a dire au stade desxiéfis embryonnaires sur l'allotissement en
France, que les opérateurs craigneiassister a l'avenir a une forme de "paupérimatide
leur mission si les autorités organisatrices sordpt fortes et integrent I'ensemble des
missions d'intégration et s'il ne leur reste plugegles fonctions dites de traction et
d'exploitation».Force est de constater que leurs appréhensiongustifiées au regard des
expeériences étrangéres d'allotissement. Touteseffadtivement caractérisées par une treés
forte implication des collectivités et une concehtn des missions des opérateurs sur les
fonctions d'exploitation (ce qui est d'autant pite en Scandinavie). Ces derniers ne peuvent
dans la majorité des cas contribuer a des activékdives audesignalors qu'ils auraient
pourtant une véritable Iégitimité sur ces segmd?liss encore, le partage des responsabilités
dans les expériences d'allotissement exige des étemes élargies de le part des autorités
organisatrices. Transposé dans le cas francaigtifaement impliquerait pour les AO de
disposer d'effectifs plus étoffés et compétentsapuex dont elles disposent aujourd’hui.

4. Bilan des expériences d'allotissement

a- Les tendances chiffrées

En premier lieu, nous avons souhaité constituerbilem chiffré des expériences
d’allotissement. Celui-ci s’est avéré un exerciggr@nement difficile du fait de la grande
disparité de linformation disponible d'un réseauua autré&? Cette hétérogénéité se
manifeste a plusieurs niveaux. Tout d'abord au mivda la quantité d’information a
disposition. Ainsi, les indicateurs utilisables sent forcément les mémes d'un réseau a
l'autre™®. Ensuite, les séries de données ne sont pas nsm@mogenes sur leur longu&tr
En résumé, ces éléments limitent considérablemenpoldée des résultats. Enfin les
conclusions de l'exercice du bilan s’averent égalemlimitées par certaines réalités
dissimulées par les chiffres. En effet, I'effet dwlsl’allotissement sur I'offre, la demande ou
encore le taux de couverture est difficile voirgpassible & appréhender. Autrement dit, on ne
peut raisonner «toutes choses égales par aileutges évolutions des réseaux étudiées
doivent a l'allotissement mais également a uneamartjon d’autres facteurs dont l'influence
n’est pas quantifiable.

Les indicateurs de demande

En termes de demande, les évolutions sont asseasigs (Figure 25). Le réseau de bus
a Londres est en forte expansion depuis 1993 avedausse de la fréquentation de plus de
60% sur les 15 dernieres années. Un autre réselaausse est celui d’Adélaide. Apres avoir
été en déclin jusqu’en 2001, la fréquentation esbdveau a la hausse et elle dépasse méme
son niveau antérieur de 1993. A I'opposé de cemares on retrouvent ceux de Copenhague
et d’Helsinki qui sont quant & eux sur le déclive@ respectivement une baisse de
fréquentation de 12% et 10% depuis 2001. Entre eeg éxtrémes se trouve le réseau de

132 || existe peu ou pas d’information pour Melbousteddélaide.

133 par exemple, en termes d'indicateurs d'offre, @dmgue, Londres ou Helsinki proposent des indicsiten
termes de véhicules-km, tandis que Stockholm rais@m places-km offertes (PKO).

134 |_es séries pour Helsinki sont courtes, I'’AO ayamangé ses méthodes de comptabilisation en 2001.
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Stockholm, qui apres avoir connu une hausse deidrégtion entre 1993 et 2000 (+15%),
semble stagner depuis.

Figure 25 : Evolution de la demande sur les réseawatlotis
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Source : DfT (2006b), HUR (2006c), HKL (2006), 3203 et 2006), AdélaideMetro (2006)

Note : Les données sont exprimées en indices (H@Been 1993, sauf Helsinki 2001) calculées a patés
séries relatives au nombre de montées sur les uésdaes données ne concernent que les modes aujets
I'allotissement

Les indicateurs d’offre

L’'analyse en termes d’indicateurs d’offre vientroborer les résultats en termes de
fréquentation Figure 26). Le réseau de Londresmsiette expansion avec une offre qui a cru
de 40% entre 1993 et 2005, tandis que les réseauxisl de Copenhague et Helsinki voient
leur offre se contracter (moins 10% a Helsinki er@001 et 2005, retour du niveau d’offre en
2004 équivalent a celui de 1993). Enfin, a Stockhdlffre a tres nettement augmenté sur la
période 1993-2002 pour stagner par la suite.

On retrouve également certaines disparités danallyse d’indicateurs financiers. Au
niveau des recettes, Stockholm, Londres et Helggadf en 2005) sont sur une tendance a la
progression des recettes. Hausse d’ailleurs triés ad_.ondres (+50% entre 1993 et 2005) et
Stockholm (+90% entre 1993 et 2005). On peut imétep ce phénoméne comme la
conjonction de la progression de la fréquentatiodeela progression des tarifs constatée sur
ces réseaux (hausse de 8% en 2005 a Londres, lthu$$€6 en septembre 2001 puis de 20%
en mars 2004 a Stockholm).
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Figure 26 : Evolution de I'offre sur les réseaux abtis
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Note : Les données sont exprimées en indices (dken 1993, sauf Helsinki 1999) calculées a
partir des séries relatives aux véhicules-km, stotkholm (PKO). Ces données ne concernent
gue les modes sujets a l'allotissement.

Les indicateurs financiers

Si les recettes ont augmenté, les colts a LondrasStockholm sont sur une tendance
similaire. Le prix du service s’est accru de ples3a®% a Londres entre 1995 et 2005 et de
plus de 10% entre 2001 et 2005. On peut voir denph&nomene linfluence des contrats
gross costavec systéme incitations. Ces derniers encourdgsrexploitants a améliorer la
gualité de service (hausse des fréquences, ublisae matériel plus moderne) mais cette
bonification s'accompagne par une hausse parfgeritante des codts de production. Quant a
la baisse des colts a Copenhague, elle dissimeledafité plus contrastée. Les données sont
des moyennes annuelles qui ont tendance a lissediparités observées d'une série
d’encheres a une autre. Aussi, si on raisonne eneted’appels d'offre (qui peuvent étre
pluriannuelles), la tendance depuis 1&"fSérie d’enchéres (2004) est plutdt a la hausse des
codts. Ces évolutions laissent a penser que lisdlement a pu, un temps, baisser le colt du
service. Toutefois, a trop vouloir réduire les cpatsfinal c’est la qualité de service qui s’en
ressent. Pour pouvoir développer le réseau etrfagitre de se constituer en une alternative a
la voiture, il apparait nécessaire de fournir agagers un service de qualité. Aussi le
changement de philosophie des contrats observégegunent se traduit mécaniquement par
un renchérissement des codts.
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Figure 27 : Evolution des recettes sur les réseaaXotis
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Note : Les données sont exprimées en indices (#sen 1993, sauf Helsinki 2002) calculées
a partir des séries relatives aux subventions ssréseaux.

Des lors, le pendant de cette élévation des c@&lteaduit par une revalorisation massive
des subventions (sauf a Helsinki). Ainsi, les sumie®s qui avaient quasiment disparu a
Londres entre 1995 et 1999 sont en tres forte pe3grn depuis. Leur montant a été multiplié
par prés de 9 entre 2000 et 2005. Ceci produitéfmercussions sur le taux de couverture, qui
reste au mieux stable ou quasi-stable comme artkelsu Stockholm ou au pire se dégrade
comme a Copenhague et Londres. Ceci semble tratuithkangement de philosophie des
contrats que I'on a précédemment évoqué. La voldiaégmenter la qualité de service des
réseaux de transport en commun a donc un co(t temggeour la collectivité.

Figure 28 : Evolution des co(ts sur les réseaux atls
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Copenhague et 2001 pour Stockholm), calculées &rpdes séries relatives aux colt du

véhicule-km a Londres, du codt horaire a Copenhagfudu montant des contrats versés aux
opérateurs a Stockholm.
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Figure 29 : Evolution du niveau de subvention surds réseaux allotis
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Figure 30 : Evolution du taux de couverture sur leséseaux allotis
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La portée limitée du bilan chiffré des expérienégangéeres d'allotissement

Comme nous I'avons mentionné en introduction aecsétction sur le bilan chiffré des
expériences d’allotissement, certains éléments enaxy aux pratiques de segmentation des
réseaux viennent se greffer aux évolutions obsereé@euvent biaisent les conclusions que
I'on pourrait en retirer. Si I'allotissement a uinfuence sur les indicateurs, d’autres facteurs
agissent également. Ainsi, les péages urbains ddrke et Stockholm (méme si celui-ci est
tres récent pour avoir une grande influence) senus appuyer le report modal de la voiture
personnelle vers les transports collectifs. Le péagbain est donc venu impacter
positivement la fréquentation et I'offre de trandpsur ces réseaux. A Copenhague le déclin
du réseau de bus peut s’expliquer par I'ouvertar@@2 puis les prolongements de lignes en
2003 puis 2004 du métro dont I'autorité organisatest différente de celle du réseau de bus
(et donc la fréquentation du métro n'apparait passdes statistiques d’HUR). Le recul du
réseau de bus de la capitale danoise peut donc simésrpréter par la cannibalisation des
passagers par le réseau de métro. On peut rapprtehmeéme type d’explication pour
Helsinki : le développement du réseau de traingonégix (sous une autorité difféerente de
celle du réseau urbain d’Helsinki) est venu prertir® voyageurs qui autrefois empruntaient
les lignes gérées par HKL.
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b- Evolution de réseaux allotis et objectifs initiax de
I'allotissement

Mais d'autres éléments autres que les donnéesédsfpeuvent permettre de dresser le
bilan des expériences étrangéres d'allotissemetdymment en mettant en perspective les
résultats de l'allotissement par rapport aux verus lui sont traditionnellement prétées.
Aussi, l'allotissement est censé faire baissecdéss du service de transport en instaurant une
concurrence intense sur les réseaux. Pour ce fhast nécessaire d’abaisser les barriéres a
'entrée du secteur pour doit favoriser I'entréendeveau opérateurs, et notamment locaux.
Toutefois les tendances observées semblent démapieelallotissement ne répond pas ou
plus a ces missions originelles.

Baisse des colts et augmentation de la qualigedece : incompatibilité des objectifs

Tout d'abord, comme on vient juste de le souligreisde paragraphe précédent, les colts
sont plutdét sur une dynamique de progression querseldynamique de baisse. Tout laisse a
penser que pour les AO concernées, cet objectibdgaction des colts est dépassé car il est
devenu contre-productif. En effet, I'introduction mécanismes concurrentiels et la contrainte
de marché ont pu pendant un temps restaurer |lé §aanciere des réseaux alors gérés par
des régies potentiellement inefficaces, mais aefate chercher la compression des codts,
c’est la qualité de service qui finit par étre afée. Or les AO de ces réseaux ont estimé le
développement des transports collectifs était sodimble d’'une prestation de service flexible
et fiable a destination des usagers comme en témodig philosophie des contrats des
opérateurs.

Allotissement et concurrence : vers des réseaigomblistiques dominés par les grands
groupes internationaux

Au niveau de la concurrence, tous les réseaux wnt sne évolution similaire qui va a
I'encontre des obijectifs affichés de l'allotisseméddévolution de la concurrence suit un
processus en 3 phases qui est similaire entreésaunx. L'ouverture du secteur attire de
nouvelles entreprises, puis le marché se reconpmsefinalement se stabiliser (Figure 31)

Figure 31 : Evolution de la concurrence sur les ré&aux

. . Recomposition du secteur : .
Ouverfure du secteur : e Réduction du nombre d’acteurs _ Stabilisation du secteur :
Entrée qe nouveaux . C tration d arts d [ e Stabilisation des
opérateurs — mZ?:lf:El ation des parts de 1 positions
y . e Marché "dichotomique
e Changement d’identité des
exploitants

Dans le détail, a la mise en concurrence des reseauobserve une entrée massive de
nouveaux opérateurs, et notamment de petits opesat€eci est d’autant plus vrai sur les
réseaux qui ont adopté une segmentation fine derésgau. En effet, la large ouverture de
ces marchés multiplie le nombre de lots et offre plessibilités d’entrée élevees. Ainsi,

Il'y avait 25 opérateurs a Londres en 1995 au mouhetiouverture totale du secteur a la
concurrence dont une grande majorité de petitoéapks (Fawkner 2005).

A Copenhague, en 1997 (soit 2 ans apres les prerappels d'offres) le marché était
partagé par 8 opérateurs qui, a I'exception de ebugs, étaient tous des exploitants
domestiques (Kuhn et Hayat 2003).
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Des les premiers appels d'offres en 1997, 7 opératgous nationaux) intervenaient sur
le réseau de bus d’Helsinki (HKL 2004)

Toutefois plusieurs années aprés l'ouverture de=awg&sa la concurrence, la tendance
générale est a la recomposition du marché. En preimie on releve une diminution de
I'effectif d’exploitants en plac#. Il passe de 25 a 17 a Londres entre 1995 et ge@dskner
2005), ou encore de 7 a 5 entre 1997 et 2005 anke(siKL 2004, 2006). Seul Copenhague
fait exception en passant de 8 a 10 exploitantslare entre 1997 et 2006 (HKL 2006a). En
second lieu, avec la répétition des appels d'offlms assiste I'émergence d'acteurs
prédominants, a savoir quelques opérateurs quesapessentiel des parts de marché. Avec
la répétition des appels d’offres commence al@apparaitre une dichotomie tres nette dans la
structure de la concurrence. D'un coté on retrounepetit noyau d'exploitants majeurs
(souvent de grands groupes internationaux) qui dentiles réseaux, et de l'autre coté des
exploitants mineurs (souvent des opérateurs locquixiy'interviennent qu’a la marge sur les
réseaux.

Cette dichotomie dans les marchés est tout pagiemhent remarquable a Londres ou 6
opérateurs majeurs (Arriva, Stagecoach, First GrdapAhead, Metroline et Transdev)
détiennent 91% du marché, les 9% restant étargédivéntre 11 autres exploitants (Fawkner
2005),

A Copenhague, 3 exploitants internationaux (Arri@ty-Trafik filiale de Keolis et
Véolia Transport) regroupent 85% des parts de mai@hautres opérateurs (nationaux) se
partageant les 15% restants(HUR 2006a),

Helsinki fait figure d’exception, puisqu’un opératepublic détient pres de 70% du
marché (HKL 2006).

Néanmoins, il semblerait que cette instabilité qaractérise les marchés récemment
ouverts possede une limite de durée. Une fois gumedrché s'est concentré, les positions des
entreprises ont tendance a se stabiliser. Les gansarché des acteurs aprés avoir fortement
évolué lors des premieres années suivant les agpefse se figent par la suite. Les
changements dans la répartition des parts de marthe€ opérateurs majeurs et mineurs, ou
entre opérateurs majeurs deviennent marginales.

Dans I'exemple londonien, on retrouve les mémesuestdominants avec des parts de
marché quasi-équivalents depuis 2001 (mais sulotiedifférents) (Fawkner, 2001)

A Copenhague le marché n’a que trés peu évoluéigi@f0l. Les 3 opérateurs majeurs
détiennent toujours environ 85%, et les changenmsgrits’opérent le sont exclusivement dans
les répartitions des parts de marché entre cesigués dominants (HUR 2006a).

Outre la structure des marchés, c'est égalemedentité des exploitants qui se
métamorphose. Les grands groupes internationaummeoConnex, Kéolis ou Transdev ne
sont que rarement présents lors des appels d’'affieaux. Leur entrée sur le marché se
déroule a des stades plus avances, par des radtatsment. lls integrent les réseaux le plus
souvent par le rapprochement avec un opérateur digga présent sur le marché soit par la
prise de contrble de I'ancien opérateur historiguele 'une de ses filiales.

Stagecoach et Connex ont ainsi intégré le réseauStbekholm en rachetant

respectivement les transporteurs locaux Swebusnghuss (Nordenlbéw et Alexandersson
1999)

135 Les cas des modes lourds de Stockholm et Melleosomt particuliers. A Stockholm, les changements
d'opérateurs n'ont pas affecté la structure du marcEnfin, a Melbourne ou encore a Adélaide, la
concentration s’explique par la réduction du nondedots.
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Arriva a accédé au réseau de Copenhague par latrdetBusdivisionnen (HUR 2006a),
I'ex-opérateur historique. Helsinki et Adélaide alfamt toutefois a cette régle. Dans la
capitale finnoise, Helsigin Bussilikenne Oy, I'agc opérateur historique, subsiste et joue
méme un rble important malgré la concurrence den€orou Concordia (HKL 2006). A
Adélaide, le réseau est entierement exploité paraperateurs domestiques depuis que le
géant britannique Serco a perdu tous ces contredsdes derniers appels d'offres en 2004
(Finn 2003).

Il n’en reste pas moins que l'allotissement n’a paisduit a 'émergence d’acteurs locaux
puisque les réseaux sont aujourd’hui dominés psr«daultinationales » du transport. Les
opérateurs locaux ont quant a eux disparus outérharginalisés. On approche ici une autre
limite de l'allotissement. Celui-ci n'a pas vraimparmis I'émergence mais surtout la survie
d'opérateurs locaux. La plupart ont rapidement &8orbés par des grands groupes
internationaux, et ceux qui subsistent n‘ont quil@ marginal a I'heure actuelle.

Des barriéres a I'entrée qui persistent

Vient ensuite la question de la constestabilité daschés. Ainsi peut-on logiquement se
demander si les réseaux sont devenus des marchiestedles avec l'allotissement ? Rendre
l'industrie contestable suppose que les autoritését® capable d'abaisser les barrieres a
I'entrée et a la sortie sur le secteur. En ce guc@me les codts liés aux réponses aux appels
d'offre qui sont irrécouvrables en cas de non-dlendu marché, ceux-ci ont été
considérablement abaissés dans les réseaux aitdesoht de petite taille. En revanche la ou
les lots sont de taille importante comme a Stoakholu Adélaide, leur envergure constitue
toujours un obstacle a l'entrée (Finn, 2003). @wstanvestissements nécessaires a la
réalisation du service représentent aussi un dgardeé-I'entrée sur le marché. Ainsi, a part a
Stockholm, Adélaide et dans une faible mesure adia®) les opérateurs sont tenus de
posséder leurs propres dépodts. Or, on peut aisénanevoir que les dépdts constituent des
investissements lourds qui peuvent s'avérer inaides pour de petites firmes. Une solution
pour les opérateurs est alors de louer les dépis antreprises privées. Mais dans ce cas, les
opérateurs doivent intégrer dans leurs chargelyess qu'ils versent pour leur dépbts. Dés
lors, comme leur structure de codt est différergecelle des exploitants qui possédent un
dépdt en propre, ils ne sont plus sur un méme @éghlite.

L'attribution et la réattribution des contratssdeoblémes insolubles méme en situation
d'allotissement ?

L'une des principales difficultés a laquelle somtfcontées les autorités organisatrices est
de mettre effectivement les opérateurs en conctergouis de les remettre en concurrence
une fois le contrat arrivé a échéance. Et c'est ele achoppements que naitraient les
difficultés actuelles du transport urbain. Aussalldtissement est considéré par certains
comme une porte de sortie a la crise (Duchéne 200%)tefois, il ne résout pas ou pas
entierement les problémes d'attribution des cantcati prévalent en situation de gestion
déléguée avec un opérateur unique. En effet, emtisitu «<normale», c'est a dire sans
allotissement, il se pose un probleme de spédificates termes du contrat. Ainsi il se pose
pour les collectivités un probleme de choix desemes de sélection entre plusieurs offres
alternatives. On sait qu'un appel d'offres seratald plus efficacei.€. choix du délégataire
qui le valorisele mieux) que l'autorité délégargeagprécise dans la caractérisation du service
a définir (Williamson 1976). Or, dans le transporbain, les contrats portent tant sur des
dimensions quantitatives que qualitatives, ce quitrdbue au flou relatif aux critéres
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d'attribution du contrat. Des lors, des entreprigesvent étre découragées de participer aux
appels d'offr&° voire méme engendrer des comportements oppomsnisa conjonction de
ces phénomenes vient alors réduire I'efficacitépdesédures d'adjudication (Baumstark et al.
2005). Ainsitel qu'il est pratiqué dans les capitales scandifiav/est a dire avec une autorité
organisatrice qui définit précisément le servideurnir. Cependant, la volonté des autorités
organisatrices de promouvoir la qualité des sesviiz@t que les criteres qualitatifs, par
essence méme plus difficilement appréhendablesjropbids croissant dans I'évaluation des
offres. Aussi, ce que les délégants peuvent gagnesimplification du service grace a
l'allotissement, elles sont susceptibles de le rpengar la prégnance des dimensions
gualitatives dans les adjudications.

Dans le méme ordre d'idée, rien n'indigupriori que l'allotissement puisse résorber les
difficultés liées a la réattribution des contras. stade de renouvellement, il peut exister une
asymeétrie entre les concurrents et le sortant. €&riet, peut avoir au cours de son contrat
réalisé des investissements spécifigues ou avquisaes connaissances spécifiques sur le
réseau (connaissance fine de la demande) qui fmgigent accroitre sa probabilité de gain
sur les autres soumissionnaires lors des appdfsed'@Williamson 1985). Par exemple, dans
de nombreux cas, les exploitants doivent posséelans [propres dépbts. Et de par leur
spécificité géographique, les dépbts offrent umtage de colt (minimisation des kilométres
improductifs) pour ceux qui les possedent suritpsek avoisinantes. Ces avantages absolus
gue procurent la situation de sortant jouent cormm@uissant élément de dissuasion sur les
entrants potentiels. Ceci va se traduire par ugeictéon du nombre de participants aux
encheres et une diminution de l'efficacité de lacpdure d'adjudication. Autrement dit,
I'existence d'une concurrence effective a l'attidou des contrats ne garantit pas une
concurrence effective lors du renouvellement decoagrats. Ainsi, au regard de ces éléments
on comprend de suite que la problématiqueciist mover»(Williamson 1975yeste entiere
méme en situation d'allotissement. Cependant, asyun transfert de la réalisation et de la
réalisation de certains investissement en actifsciBgues (notamment les dépots) vers
l'autorité organisatrice, ce qui permettrait diemter les effets.

Au terme de cette étude, nous avons pu démontees’diexiste des divergences dans les
pratiques d'allotissement (il existe plusieurs mibéla de segmentation), on retrouve de
nombreux points de convergence entre les réseaimsi, Aeur évolution institutionnelle,
I'évolution de la concurrence sur les réseaux ialloti encore au niveau des contrats signés
entre AO et exploitants.

Nous avons également mis en avant le fait queotiaBement ne répondait pas ou pas
totalement aux problémes pour lesquels il est é&ammme solution, notamment en France.
Il ne serait pas une panacée. S'il est utilisé dangerspective de maitriser les codts, les
collectivités vont rapidement se retrouver facalg@mme du développement de la qualité de
service ou compression des codts. De plus, rierdigiue que I'allotissement va résoudre les
problémes de concurrence qui sont eux-mémes sowEs® comme source de la crise
financiére des réseaux de transport collectif. Bimeore, I'allotissement souleve de nouveaux
probléemes, notamment au niveau de lI'implication algsurs. Les exploitants ne sont pas prét
a renoncer a leurs missions tactiques qui constitieer coeur de métier et pour lesquelles ils

1% | a théorie des enchéres enseigne que les béméfitendus d’'une mise aux enchéres sont d’autast pl
élevés (ici les autorités cherchent a obtenir lét cu service de transport le plus faible possibjeg le
nombre d’enchérisseurs potentiels est importanefiat, plus il y a de participants déclarés a praeédure
d’adjudication et plus la probabilité de victoire dhacun est faible. La stratégie de chacun ess dle
dévoiler lintégralité de son consentement a pafyer les participants vont demander le minimum de
subventions pour assurer le service). Le reverneddeur est maximal (ici le niveau de subventiatoedé
sera minimal) en présence d’'un grand nombre d’amsg@urs.

109



Rapport PREDIT : Risques et avantages de I'allotisaedens les transports publics urbains de voyageurs

s’estiment légitimes. De méme, les AO sont ellesnesure d’accroitre leurs compétences et
le veulent elles ?
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[I-B. Eléments d’évaluation du cas londonien. Ursineation de
I'impact de I'allotissement sur les codts.

La premiére partie de notre analyse des expériegitangéeres d’allotissement reposait
essentiellement sur une analyse qualitative. Datte section, nous proposons d’étudier plus
en détails l'expérience londonienne d'allotisseme@®e cas nous semble en effet
particulierement intéressant car le modéle adogdtérares est le modele d’allotissement le
plus extréme : le réseau a en effet été découpé figr ligne. En outre, nous disposons pour
ce cas d'une base de données sur les résultatpgets d'offres pour chaque ligne, ce qui
nous permet de réaliser une estimation économétiigul’impact de I'allotissement sur les
codts d’exploitation. Une telle approche pourréie &énéralisée si les mémes données étaient
disponibles pour d’'autres réseaux. Ce n’est, peumbment, pas le cas. Mais I'analyse
guantitative que nous présentons dans cette pavtte a poursuivre les recherches dans cette
voie.

1. Comparaison des modes d’organisation de Loreirdes grands réseaux
francais de Province

L'objectif de cette section est de comparer deuxiéhes d’organisation de la production
de services publics de transport collectif par blesmodele londonien et le modéle francais.
Comme nous l'avons expliqué précédemment, ces nedéles sont tres différents puisque,
dans le premier cas (modele londonien), il a étéstldle morceler a I'extréme le réseau et de
procéder a un appel d’offres par ligne, tandis dres le second cas (cas francais), les réseaux
de chaque ville (la région d’lle de France miseaat)pne sont pas découpés mais sont
exploités par un seul et méme transporteur. A aiftérence concernant le découpage des
réseaux s’ajoute une difféerence de nature institoille puisque ces deux modeles se
distinguent également de par leur mode de régulatod’organisation des appels d'offres.
Aux vues de la présentation des modéles d’orgaorséancais et londoniens effectuée dans
les sections précédentes (I-A pour le modéle fiangall-A pour le modéle londonien), il
ressort en effet plusieurs différences importardescernant les contrats, le partage des
responsabilités entre délégants et délégatailes grocédures d’'appels d'offres. Les sections
a, b et ¢ qui suivent reprennent dans les détails ®rme de tableaux les différences entre les
deux modeles en matiere a/ de choix contractuélsiebpartage des responsabilités entre
autorité délégante et délégataires et ¢/ d’orgtoisaes appels d'offres.
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a-

Les contrats entre autorités délégantes et dékftgires

« Grand Londres »

France (hors lle-de-France)

Durée des contrats

5 ans Tfl organise donc env. 100 appels d’offres par an)

trice
en

7 ans en moyenne (chaque autorité organisg
met donc une procédure d'appel d'offres
ceuvre tous les 7 ans en moyenne)

Types de contrats

Le cadre réglementaire britannique prévoit deuxesypde|
contrats : lesiets cost contractet lesgross cost contract@res
majoritaires), équivalents aux contrats francaisoatribution
financiére et a prix forfaitaire. Il n’existe dopas de schéma (
rémunération typeost-plusa Londres.

ours
tra
les

ou

Les autorités organisatrices francaises ont reg
a trois grandes catégories de contrats : les dsr
de gérance, les contrats a prix forfaitaire, et
eontrats a contribution financiere forfaitaire
compensation financiére)

Renégociation  de|
termes contractuels

Tfl tend a rédiger un contrat trés complet, qui lagsséhéorie pe
Sde place a des renégociatioms post.ll existe cependant de
clauses de renégociation qui autorisent dans pertaas
I'opérateur a modifier I'arrangement contractuelitesua la

survenance d'un événement non anticipé.

U]

La renégociation est trés limitée du fait que, p
la motiver, l'opérateur doit impérativeme
arvenir a démontrer quil y a eu
ouleversement de I'équilibre économique
contrat. En outre, toute renégociation
altérerait la « valeur » du contrat de plus de
doit au préalable obtenir I'aval dedammission

our
nt
in
du
Qui
5%

b-

Le partage des responsabilités

« Grand Londres »

France (hors lle-de-France)

Missions de Ia

organisatrice

- Mise en oeuvre la procédure d'appel d'offre| et
contréle I'exécution du service

- Définition les normes de qualité et de la fréqreedu
service

- Validation des horaires de dessertes proposée
I'opérateur

- Gestion du partage des revenus pergus en debs(s
bus
- Choix, réalisation et gestion des infrastructudes
transport

utorité

- Mise en oeuvre la procédure d'appel d'offre
| contrdle I'exécution du service

°_WSfinition des caractéristiques du service (fenge,
amplitude, tarif§’,...)

- Choix, réalisation et gestion des infrastructudes
transport et dunatériel roulant.

et

Activités
opérateurs

déléguées

- Production de I'offre définie paffL

- Mise au point des horaires

% Acquisition et maintenance du matériel roulant
- Collecte des données sur I'activité pdtic

- Gestion des ressources humaines

ay

du

- Production de I'offre prévue au cahier des charg
- Gestion des ressources humaines
- Réalisation des supports d’'information

D’autres types de missions peuvent également
étre confiées, parmi lesquelles :

- La tenue d'un guichet de vente de titres
transport, gestion d’un systeme de billettique.

- La réalisation d'actions commerciales de promo

Le financement du matériel roulant.

leur

de

io
réseau

137 | es tarifs ne doivent toutefois pas dépasser liopthfixé par I'Etat chaque année.
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C-

Les procédures d’'appels d'offres

« Grand Londres »

France (hors lle-de-France)

Autorité organisatrice

Greater London Authority Transpo|

service financier, un service
charge de la mise en ceuvre de
procédure d'appel d'offre et un
service responsable du controle
I'exécution du service.

DI o - ;
(Iiellberante la commission d’ouvertur

procédure d’appel d'offre.

I
tCommune ou  regroupement
for London (regroupe les 338 )

“ ~ Lcommunes (dont les syndicats
communes du “Grand Londres”). B ommunes les  communautés
division transport Transport for '

. ; ~ | communes, les communau
London comprend trois services : Ui, - .
d’'agglomération...). Lassemblée

es plis et Iexécutif interviennent

é]acun a différents stades de

de

de
de
és

h

1]

Objet de la procédure d’appel d'offre

Attribution d’'un droit exclusif su
une ou plusieurs lignes parmi les §
qui composent le réseau du « Grg
Londres ».

>
o)

urbain de 'autorité organisatrice.

ttribution d'un droit exclusif su
nsemble du périmetre de transp

Etape
préparatoire

Publication des avis d'appel
candidatures

acandidats qui prennent connaissal
cgtHT  sur
Iépublicité simple sinon). La publicatig
demander &fl de les inscrire sur lpaux journaux officiels est facultative.

Transport for London(TfL) publie

ses appels d'offre au journal officieLa loi Sapin prévoit une double public
Lgsur les délégations de service public
ndent le montant dépasse 106.000 ey

des Communautés européennes.

d'un appel doffre par
intermédiaire doivent au préalah

liste de préqualificatiori®.

la durée totale du cont

té

ros
at
n

Contenu des avis de publicité

- caractéristiques des lignes
concernées par I'appel d'offre ;

- fréquence a respecter ;

- type de véhicule a utiliser ;

- type d’arrangement contractuel
prévu parTfl.

- date d'effet et type de contrat ;

description générale du service ;

documents administratifs a fournir
par chaque candidat.

Etape de préqualification

Tout candidat & un appel d’offre doi
au préalable étre inscrit sur la liste
préqualification établie at
régulierement mise a jour
Transport for Londoh®.

dmdmis a présenter une offre au vu

La collectivité sélectionne les opérate

leurs «garanties professionnelles

pafinancieres»™° (art. L. 1411-1du cod

général des collectivités territoriales).

Urs
de
et

e

Etape
préparation
offres

de

Temps laissé aux candidats pd
préparer leurs offres

ur N .
4 a5 mois

2 mois

dC...

Information laissée a la dispositid
des candidats pour préparer leu

=)

IS]

offres

Informations trés détaillées

Informations contenues dans le
document de consultation mis au poi
par l'autorité organisatrice.

—

I

138 Ce systéme confére un avantage aux opérateursitiisur la liste car ils ont connaissance plus dts
appels d’'offre de Tfl.

139 | e candidat doit également avoir obtenu une licedékivrée par leTraffic Commissionnede Londres et
adhérer auOff-Bus Revenue Agreemergui définit la fagon dont les revenus des aborergmet des ventes
de tickets en dehors des bus seront distribuésrénenus représentent les deux tiers des recedezies
par les opérateurs).

140 5j il n'y a pas d'offres, la collectivité publiqueut soit organiser une nouvelle procédure, saiirarecours
a la négociation directe avec le candidat de sowmixh
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La liste des criteres, ainsi que leur
pondération, est définie a la discrétion|de
l'autorité organisatricé?
En régle générale les autorités
Dans la trés grande majorité des ¢agganisatrices ont recours a des critéres
le contrat est attribué a I'opératguyui ont trait : aux aspects financiers |du
qui demande le plus faible montargervice, a la qualit¢ de Iloffre de
de subventiotf™. transport, aux moyens humains |et
techniques que I'opérateur propose |de
mettre en ceuvre, et plus rarement & la
politique commerciale et/ou d’innovatign
de l'opérateur.

Criteres de sélection

Avec qui Fautoritg Un ou plusieurs opératetichoisis par

pgut-e_lle Opérateur retenu uniquement I'exécutifde I'autorité organisatrice
négocier ? )
- Sélectionner I'opérateur qui exécutera
le service et mettre au point le cahier
Etape de sélection Objet de Id Clarifier et/ou améliorer certains | _ dA;Sé(I:ir;?g?iz:;gﬁ:.s aspects de l'offrd
finale de négociation points de I'offre du candidat reteny ~ | ] pect
l'opérateur es opérateurs (contribution

financiére de 'autorité organisatrice,
qualité du service,...)

Durée de la

Négociation négociation <2 mois 3 mois en moyenne
avec le(s Les opérateurs retenus sont libreg de
candidat(s) proposer des services alternajifs

susceptibles d’améliorer

significativement I'offre définie par
Tfl (e.g.en terme de matériel roulant,
de durée du contrat,...). Cette
flexibilité vise a rendre possible
I'expérimentation continue de
nouvelles solutions qui permettraignt
d’augmenter la pressign
concurrentielle et/ou d’améliorer |a
qualité du service.

Latitude laisséeg
aux opérateur
pour modifier le|
contrat  proposé
par l'autorité
organisatrice

=3

Les opérateurs ne peuvent modifier les
termes du contrat qu'a la marge.

Information donnée aux candidgts
non retenus sur les raisons du rejet Oui Non
de leur offre ?

Il convient ici d’insister sur le fait que, outresl différences relatives au format et au
timing des appels d'offres, s’ajoute une différence atgrsible qui concerne le degré de
transparence des procédures d’attribution des atsntEn effet, alors que dans les deux
modeles, les autorités organisatrices disposem g@ouvoir discrétionnaire important, le
degré de transparence de la procédure d’appel$raboést tres différent d’'un modele a
l'autre.

Comme les autorités organisatrices francaisegy@uvent recourir au principe déenkuitu
personae (voir section 1-A), le régulateur londonien, TfL,isdose d'un pouvoir
discrétionnaire important qui peut prendre plusdiormes. Le régulateur peut par exemple
rejeter le candidat ayant fait I'offre la plus fl@tau motif que cette offre est irréaliste. Un tel
exercice du pouvoir discrétionnaire vise a limles risques de malédiction du vainqueur. Le
régulateur peut également disqualifier le candigdaint fait la meilleure offre, s’il juge que la
part de marché qu’il obtiendrait en gagnant I'appéffres serait trop importante et
compromettrait I'atomicité du marchi Il peut encore décider de préférer le candidetind
mais seulement si son offre est proche de la muedleffre et dans ce cas il doit lui demander

141 Dans certains cas, il est possible que Tfl at&ite contrat & un candidat qui n’est pas le mdieant en
terme prix mais qui propose un niveau de qualggél

142 | es autorités organisatrices n’ont pas I'obligatile communiquer leurs critéres de sélection péxateurs.

143 e régulateur considére que le seuil de part deché a ne pas dépasser est de 25% (source iemtreec
le régulateur).
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de reformuler son offre. Ces pratiques sont lo@&trd’ inhabituelles et sont clairement admises
par le régulateur londonien. L’existence d'un pduovdiscrétionnaire des autorités
organisatrices de transport n’est donc pas uneifgjitécfrancaise. Dans tous les cas, il se
justifie par le r6le de garant de l'intérét géné&atordé a la puissance publique et la volonté
d’éviter les comportements collusifs. En revancleequi distingue le modele londonien du
modele francais, c’est le degré de transparencedéeisions des autorités organisatrices.
Alors qu’en France, les motifs guidant le choix @esorités organisatrices de méme que le
montant des offres sont difficiles voire impossiBl@btenir (cf section I-A), a Londres, le
régulateur publie systématiquement sur son sitriet le montant de I'offre gagnante ainsi
gue le montant de la meilleure offre et, si 'of@lectionnée n’est pas la meilleure offre, les
raisons de ce choix sont données

Cette différence importante entre les deux modegtsselon nous a mettre en paralléle
avec les différences d’objectifs des autorités wiggrices francaises et londonienne. Dans le
cas de Londres, le choix de I'allotissement etadgdnsparence s’explique par la volonté des
autorités de mettre I'accent sur le développementadconcurrenceVia I'éclatement du
réseau et la mise en place d'une procédure trasspaaente, I'objectif affiché est
d’encourager la participation d’un nombre importadidpérateurs, et notamment de petits
opérateurs. En France, la mise aux encheres deurésgdiers répond a un objectif de
recherche d’économies d’échelle et de gains dedawation et le manque de transparence de
la procédure est justifié par la volonté de limies risques de comportements collusifs. En
effet, comme le note le Conseil de la concurref@anéeil de la concurrence [2000], p. 6),
« la publication a priori des critéres de choixdetleur hiérarchisation [...] peut avoir des
effets anti-concurrentiels. [...] Le fait de porter la connaissance des entreprises
soumissionnaires les criteres de choix est paidi@rhent susceptible de favoriser les
ententes [car] une "regle du jeu” précise et cormliavance par les soumissionnaires rend
lisible pour eux les conditions d’attribution du mi@é. Que [Iattributaire soit
systématiqguement le moins-disant ou I'entreprisenayléposé I'offre "économiquement la
plus avantageuse" en fonction des criteres ainsiu® publics, une entente permettrait alors a
ses membres de désigner entre eux, en concergdttiinsu de I'acheteur public, celui qui
déposera l'offre moins-disante ou "économiquementplus avantageuse", et ceux qui
déposeront des offres "de couverture”, plus élewgere répondant pas ou répondant plus
mal a un ou plusieurs des critéres d’attribution ».

Pour conclure, il ressort de cette comparaison siegemes londonien et francais
d’organisation du transport public urbain par bus tps différences entre ces deux modeles
tiennent aux stratégies choisies par les autofdéseloppement de la concurrengersus
recherche d’économies d’échelle). L'organisatiorLandres repose sur I'existence d’un
régulateur dont le pouvoir discrétionnaire importaast contrebalancé par I'extréme
transparence de la procédure de sélection destepigzaCe choix de la transparence est
indissociable du choix de l'allotissement car talesix répondent a I'objectif des autorités
londoniennes : miser sur le développement de lawoence et sur les mécanismes de marché
pour assurer la production du service de transpdoain. A l'inverse, le modele francais
repose sur des arrangements bilatéraux et se @asacpar une absence de régulateur, un
pouvoir discrétionnaire important des autoritésaargatrices mais un faible niveau de
transparence de la procédure d’appels d’offres.caesctéristiques et le fait de faire porter les
appels d'offres sur des réseaux entiers révelemtanception différente de 'organisation des
services publics, et plus particulierement desisesvde transport collectif par bus. Dans le

144 Comme nous le verrons dans la section 3 de pett&, beaucoup d’autres informations relatives apeels
d’offres sont communiquées sur le site internetégulateur.
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modéle francais en effet, il semble que I'on pégik la recherche d’économies d’échelle et la
coordination centralisée du systéme.

2. Estimation économétrique de I'impact de I'adsgément sur les codts

Nous présentons dans cette partie les données que awvons pu collecter sur les
procédures d’'appel d’offres dans le secteur desspi@ts publics urbains en France et a
Londres ainsi que les premiers résultats de nasa&sbns économétriques du montant des
offres gagnantes. Notre objectif est de comparerpcédures d’appel doffres dans le
secteur des transports publics urbains en Franzé.ehdres a I'aide d’évidences empiriques.
C’est aussi de fournir une premiere estimation déterminants du montant des offres
gagnantes.

a- Données

Le cas de la France

Il nexiste pas données disponibles a un niveawagiégé sur les procédures d’appel
d’offres et leurs résultats pour le cas francasudpouvons néanmoins exploiter les données
agrégées contenues dans les rapports du CERTU (1998, 2003), du GART (2005) et du
Conseil de la Concurrence (2005). Celles-ci noosemgnent sur :

I'évolution du nombre moyen de candidats aux apgieffre depuis 1993 ;

I'évolution de la proportion d’appels d'offre n’ayarecu qu’une seule candidature.

Nous avons également complété ces informationdegadonnées de I'enquéte annuelle
des Cahiers Verts (CERTU-GART-UTP 2003) qui nous ligneat sur les caractéristiques
des réseaux (nombre de lignes, taille du périmdeetransport urbain, etc.) et sur les
performances des opérateurs (colts d’exploitatimomtants de subventions) pour la période
1995-2002.

Le cas de Londres

A linverse, les procédures d’appel d'offres poes lignes du réseau de transport public
urbain de Londres sont extrémement bien documenitié&esigulateur du réseatliransport
for Londor) publie en effet sur internet un nombre considérale données relatives a ces
appels d’offres. Nous disposons grace a cette salgs données pour la période 2003-2006
sur :

- le nombre de candidats par appel d’offres ;

- le montant de l'offre la plus basse et de I'otaglus élevée ;
- le montant de l'offre retenue ;

- lidentité du gagnant ;

- le nombre de lignes emportées par le gagnanuceaus permet de savoir si I'enchére
était combinée ou non.

A ces données s’ajoutent celles que nous avongsespd’'un rapport de I&ompetition
Commission(1997) et d’'un article de Toner (2001) qui porteumt les périodes 1995-1996 et
1999-2000 respectivement.
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b- Quelgues résultats empiriques

Le nombre de candidats aux appels d’offres

L'objectif de la mise aux enchéres du droit de sel marché est d’introduire une
concurrence pour le marché. L'une des proposititnbase de la théorie des enchéres est que
I'efficacité de la procédure d'appels d'offres dégedu nombre de candidats se faisant
concurrence en amont. Notre premiére propositibd@sc la suivante :

Proposition 1 : Plus le nombre de candidats auelappoffres est élevé, plus les candidat$ se
font concurrence et plus le montant de subventademandé/le colt d’exploitation proposé
est faible.

Les tableaux Tableau 22 et Tableau 23 et les figge

Figure 32 et Figure 33 font apparaitre des sitnattees différentes en France et a Londres
en ce qui concerne le nombre de participants apelspal’offres. Alors que le nombre de
candidats aux appels d’offre en France n'a cess#edmitre depuis 1995 pour atteindre, en
2002-2005, un niveau de 1,4, a Londres le nombrgemde candidats, méme s'il a diminué
depuis 1995, se situe toujours, en 2006, a 2,88lesdouble du nombre moyen de candidats
en France. Parallelement, la proportion d’appetsfié8 n’ayant recu qu’'une candidature a
continuellement augmenté en France : en 2002-20@5, de 2/3 des appels d’offre francais
n'ont recu qu’une seule candidature, alors qu'adres, ce ratio n'a jamais dépasseé le seuil
des 30% , se situant en moyenne sur la période%a Bénsi, méme s’il semble que la
promulgation de la loi Sapin en France en 1992uw@itin impact sur le degré de concurrence,
celui-ci n’a été que de courte durée.
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Tableau 22 : Evolution du nombre moyen d’offreurs a France

- Sept 1993-  Juil 1995-
Période Avant 1993 Juil 1995 Déc 1996 2000-2001 2002-2005
Nombre total d,a_ppels d’offre sur la ND 46 40 ND
période
Nombre d’appels d'offre observés 6 23 22 18 32
Proportion d :stppels d offr@T n'ayant 43% 13% 36% 50% 62.5%
recu qu’une proposition
Nombre moyen (’je candidats par 1,33 252 222 1,78 14
appel d’offre
Sources: CERTU 1997, 1998, 2003, GART 209B:; Non disponible.
Tableau 23 : Evolution du nombre moyen d’offreurs a_ondres-
- Jan 1995- Auvril 1999-
Période Déc 1996  Déc 2000 2003 2004 2005 2006
Nombre total d fappels d’offre 130 145 ND 38 96 ND
sur la période
Nombre d'appels doffre 130 145 69 88 96 32
observés
_Proportion d'appels d'ofire | 5y 145%  3043%  13,64%  938%  15,63%
n'ayant recu qu'une candidature
Nombre moyen Sje candidats par 42 28 235 3.01 314 288
appel d'offre

Sources: TfL, Toner(2001), Competition Commissi@T) ; ND: Non disponible

Figure 32 : Evolution du nombre moyen d’offreurs en France-

O T T

- 70%
-+ 60%
-+ 50%
-+ 40%
-+ 30%
-+ 20%

-+ 10%

0%

Avant 1993 Sept.93-  Juil.95-
Juil.95 Déc.96

2000-2001 2002-2005

ainrepipued aun,nb ndal
jueAe,u alyo,p sjadde,p uoniodoid

Sources: CERTU 1997, 1998, 2003c, GART 2005

145 Ce chiffre correspond & la moitié du nombre desis déposés.
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Figure 33 : Evolution du nombre moyen d’offreurs aLondres-
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Sources: TfL, Toner(2001), Competition Commissi@® T}

Un premier élément d’explication de ces différenitagrantes est a chercher dans la taille
des réseaux mis aux enchéres. Alors qu’en Framseautorités organisatrices lancent des
appels d'offres pour des réseaux de grande taitleyrant plusieurs communes et plusieurs
dizaines de kilométré®, & Londres, il a été choisi de recourir & 'asment du réseau. Les
appels d'offres londoniens concernent en effetligegs de quelques kilométres ou des petits
portions de réseaux. Ainsi, on estime qu’en Frdagembre moyen de véhicules kilomeétres
produits par réseau est d’environ 3,7 millions gartandis qu'a Londres chaque opérateur
produit en moyenne 0,5 millions de véhicules-kilbree par an. Cette difféerence dans
'organisation des réseaux explique trés certaimerpeurquoi le nombre de candidats aux
appels d'offres est si différent d’'un pays a l'autDans le cas francais, 'augmentation
continuelle de la taille des réseaux a exploiter l@isse place qu'a un petit nombre
d’opérateurs disposant des capacités financiéresleniques nécessaires tandis qu’a Londres
la mise aux encheres de lignes permet a un plusigrambre de d'opérateurs —-méme de
petite taille- de participer aux appels d’offredst étre compétitifs.

Cela nous amene a développer une deuxiéme prapositi

Proposition 2 : Plus les réseaux sont de petitie talus le nombre de candidats aux appels
d'offre est éleve.

Mais la taille du réseau n’est pas la seule vagiaiplicative des différences observées.
La maniére dont se déroule la procédure dans chaaygea trés certainement une incidence.
La premiére chose que l'on peut remarquer a ce @8t la difference dans la quantité
d’'informations disponibles dans chaque pays. Laleuégulateur londonien publie sur
internet une quantité d’'informations sur le dérowdat de la procédure (nombre de candidats,
offre la plus haute, offre la plus basse, montantaffre sélectionnée, etc.), en France aucune
donnée de cette nature n’est disponible a un nidéaagrégé. Ce manque de transparence du
processus d’attribution des contrats, s'il se figstcomme nous I'avons vu précédemment par
la volonté de lutter contre les pratiques collusjvest une source d’incertitude pour les
candidats potentiels qui doit expliquer en pasiéaible degré de concurrence en France.

146 En 2002, la taille moyenne des réseaux de busvilles francaises de province était en effet d® 19
kilométres, soit 15% de plus qu’en 1995 (CERTU-GARTP 2003).
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Des raisons d’ordre politigue peuvent égalemerd étroquées pour justifier la quasi-
absence de concurrence en France. Pour certaittegésuien effet le nombre de candidatures
est d'autant plus faible que le réseau est expfmréune société d’économie mixte (SEM).
Traditionnellement, & I'exception de quelques-tad est rare de voir une SEM locale battue
au cours d'une procédure de passation. Pour cestantorités organisatrices la SEM est
donc considérée comme un mode de gestion découmtdgeaandidatures aux appels d’offre.

La politique commerciale des exploitants joue égalet un role sur le degré de
concurrence. De nombreuses autorités organisatfieegaises pensent en effet que les
opérateurs font le choix de conserver les résealils gxploitent déja plutbt que de tenter
d’en conquérir de nouveaux. Les exploitants déeidet ainsi de privilégier les appels
d’offres défensifs au détriment de I'acquisition mi@uveaux réseaux. Cet argument semble
d’ailleurs étayé par les données relatives au thuxenouvellement des opérateurs sortants.
On observe en effet que sur 123 appels d’offrearosgs en France entre 1995 et 2002, 88%
se sont traduits par la reconduction de I'opéraseutant, 12% ayant donc donné lieu a un
changement d’opérateur (Yvrande-Billon 2006).

Le timing de la procédure est un autre facteurieapt du petit nombre de candidatures
recues par les autorités organisatrices. Certaitiestre elles font état du fait que le
renouvellement de leur contrat ait pu souffrir daguvellement de grands réseaux au méme
moment, ce qui aurait « détourné » I'attention ebgdoitants.

Enfin, une explication possible, et qui est cellaraée par le Conseil de la Concurrence
(2005), est I'existence d’ententes entre les fpoiscipaux opérateurs francais (voir section I-
A).

Le montant des offres

En ce qui concerne l'écart entre les offres des idat&] nous ne disposons
malheureusement pas des données suffisantes paig permettre de comparer les
comportements des enchérisseurs dans chacun des Avagune donnée n’'est en effet
disponible en France sur le montant des offresémmsur I'écart relatif entre I'offre la plus
haute et l'offre la plus basse. Les seules donrges nous pouvons comparer sont
indirectement liees aux offres puisqu’il s’agit desdts unitaires d’exploitation. Or,
I'observation de I'évolution des codts unitairesxjloitation (mesurés en euros par véhicule-
kilometre produit) révéle la encore de grandesédiffices entre la France et Londres (cf
graphe 50).

Alors qu’au début des années 1990, les colts tastdiexploitation étaient tres similaires
en France et a Londres, depuis cette périodey&aunides colts d’exploitation en France n’'a
cessé d'augmenter tandis qu'a Londres, il a sestsidht baissé jusqu’au début des années
2000 pour remonter considérablement depuis 2008 reater a un niveau proche de celui de
1990. Cette évolution des colts d’exploitation andmes peut étre mise en paralléle avec
I'évolution du systéme d’organisation du secteurlawypériode considérée. La période durant
laquelle le co(t unitaire a sensiblement baiss&(jilen début des années 2000) correspond en
effet a la période de mise en place du modeéle dimsgtion londonien c’est-a-dire a la mise
aux encheéres progressive des lignes et au pasdage gestion par un unique opérateur
public a une gestion par des opérateurs privésoaecucrence. L'augmentation des codts
d’exploitation entre 2001-2002 et 2005-2006 coiacglant a elle avec les changements
contractuels impulsés par la nouvelle municipaktéplus exactement avec l'introduction de
clauses d'incitation a la qualité dans les contfatsrevanche, en France, I'évolution continue
a la hausse des colts d’exploitation laisse suppgse les changements institutionnels

147 Entre 1995 et 2002, les seuls réseaux ayant esépine société d’économie mixte par une sociétfyane
sont Bayonne, Douai et Rennes (CERTU-GART-UTP 2003)
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introduits sur la période considérée, et en pdrticia loi Sapin, n’ont pas eu d’effets sur les
codts.

Figure 34 : Evolution du co(t par véhicule kilométe en France et a Londres (en € 2005)
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Sources: France: CERTU-GART-UTP;
Londres: Department for Transport, (2002 & 2008) bulletin of public transport statistics GB”

Nous disposons en revanche de données assez tinksrmontant des offres a Londres
puisque le régulateur fournit ces informationssun site internet pratiquement en temps réel.
Un premier traitement de ces données donne leftatssprésentés dans les tableaux et les
graphes suivants.

Les données présentées dans le graphe 51 révilentiae le régulateur londonien a pu
retenir des offres supérieures aux offres minimalds autrement, I'offre retenue n’'a pas
toujours été l'offre la plus basse. Dans ces cd20& des cas sur I'ensemble de la période
considérée), le régulateur a justifié son choix.plapart du temps, le rejet de I'opérateur
moins-disant s’explique par les améliorations datilies du service proposeées par le gagnant,
celui-ci s’engageant notamment a fournir des sesvedditionnels aux heures creuses ou le
dimanche ou bien a investir dans de nouveaux bass[@es cas plus rares, I'enchére a été
attribuée a une offre supérieure a 'offre minimpéece que le candidat vainqueur proposait
une offre combinée. Quelques lignes ont égalemenrétpe refusées aux meilleurs offreurs
lorsque les performances du sortant donnaienfaetisn au régulateur. Enfin, le régulateur a
parfois sélectionné des offres qui n'étaient paspiis basses au motif que les meilleures
propositions n’étaient selon lui pas réalistess’digissait alors d’éviter la malédiction du
vainqueur ou des offres agressives. Dans tousaksapendant, I'écart entre I'offre retenue et
I'offre la plus basse est relativement faible (8#86n moyenne sur 'ensemble de la période
étudiée) ce qui tend a montrer que le régulateaipas abusé de son pouvoir discrétionnaire.
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Figure 35 : Appels d'offre ou I'offre sélectionnéeest supérieure a I'offre minimale -
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Sources: TfL 2006, Toner 2001

Comme l'illustre le graphe 52, il existe nettemplus de cas ou l'offre finalement retenue
se trouve étre plus basse que la meilleure offes €ituations correspondent aux cas ou
I'offre finalement retenue est une offre jointe ¢b@es cas). Comme le montre Toner (2001),
le fait que l'offre sélectionnée soit plus basse dm meilleure offre et le fait que I'offre
gagnante soit une offre jointe sont extrémemereriépendantsy{= 7.36, p-0.0067). Cela
suggere que les candidats déposant des offregegostnt capables d’enchérir sur un codlt
unitaire plus bas pour un groupe de lignes que mms lignes indépendantes du fait
probablement de I'existence d’économies de résdarixeste des cas correspond selon nous
a des situations ou l'offre retenue a été renégodéla baisse en contrepartie d’'une
modification du contenu du service ou des obligaial'investissements par exemple. La
encore, on observe que I'écart moyen entre I'dffralement retenue et I'offre la plus basse
proposée lors des encheres est relativement faélgui laisse penser que, d’'une part, les
économies de colts que permettent de réaliserfftes intes sont relativement limitées et,
d’autre part, que la renégociation des offres alargthase de remise des plis est relativement
limitée. Ceci étant, ces observations nous amé&nérmuler une 3"°proposition :

Proposition 3 : Le codt unitaire d’exploitation esis faible pour les offres jointes.
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Figure 36 : Appels d’'offres ou I'offre sélectionnéest inférieure a I'offre minimale -
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Sources: TfL 2006, Toner 2001

Les informations fournies par le régulateur longoninous permettent également de
comparer les offres « extrémes ». Le graphe 53)jiredque, sur la période 2003-2006, I'écart
moyen entre I'offre la plus haute et l'offre la plbasse est relativement stable (19,2% en
moyenne). Mais le Tableau 24 révéle que I'écanteelats offres extrémes est trés variable ;
I'écart-type de I'écart entre l'offre la plus hawel'offre la plus basse est en effet de 16,65%
en moyenne sur la période.
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Figure 37 : Ecart moyen entre les offres les plusdsses et les offres les plus élevées-
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Tableau 24: Ecarts minimaux et maximaux entre les offreples basses et les offres les

plus élevées
2003 2004 2005 2006
Ecart minimum 0,18% 0,13% 0,13% 0,41%
Ecart maximum 104,41% 60,44% 76,06% 81,02%
Ecart-type 19,99% 13,75% 15,60% 20,88%

Sources: TfL 2006

Enfin, les figures précédentes et le Tableau 25 riousiissent des informations sur
I'identité des vainqueurs des appels d'offres. @reove d’'une part que les gros opérateurs
remportent davantage d’enchéres que les petitg'it gbtiennent environ 1/5°de leurs lots
grace a des offres supérieures a I'offre minimladss. petits opérateurs au contraire remportent
tres peu d’appels d’'offre grace a des offres sepées a I'offre minimale. Ces observations
laissent penser que l'identité de I'opérateur anypact sur le montant de I'offre sélectionnée
et nous conduisent a formuler la proposition suiwan

Proposition 4 : Lorsque le vainqueur de I'enchésteu@ opérateur de grande taille, le montant
de l'offre est plus élevé.

D’autre part, on constate que le marché londongtrue marché plus contestable que le
marché francgais puisque le taux de reconductiorogésateurs sortants y était de 67% entre
janvier 1995 et décembre 1996 De plus, les gros opérateurs sortants ne sempénétre
favorisés par rapport aux petits opérateurs safamsque les gros opérateurs sont reconduits
dans 69% des cas tandis que les petits le sontG@#des cas et puisque dans 45% des cas
les gros opérateurs perdants sont remplacés paetide opérateurs.

148 Contre 88% en France entre 1995 et 2002 (Yvragiliten 2006).
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Figure 38: Identité des opérateurs gagnants
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Tableau 25 : Taux de reconduction des opérateurs gants entre janvier 1995 et
décembre 1996

!\Iombre de lignes Nombre d’offres Taux de reconduction
détenues par un gros . 3
, . soumises par les gros des gros opérateurs
opérateur mises aux , 49
. opérateurs sortant sortants
encheres
130 155 69%
,Nombre de lignes . Nombre d’offres Taux de reconduction
détenues par un petit . . . .
X . soumises par les petits| des petits opérateurs
opérateur mises aux .
. opérateurs sortants sortants
encheéres
47 85 62%

Sources: Competition Commission 1997

Le nombre d'offres déposées par les opérateurargatsemble également indiquer que
ces derniers considérent le marché comme contestahl effet, méme les petits opérateurs
n’hésitent pas a soumettre des offres pour desdétsnus par de gros opérateurs. Ces
résultats peuvent aussi indiquer que les coltsadiécipation a une enchére pour le réseau

londonien sont faibles.

149 | e nombre d'offres soumises par les opérateursigsérieur au nombre de lignes mises aux enclardss
candidats peuvent soumettre plusieurs offres gaelpar I'intermédiaire de leurs filiales.
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Enfin, le graphe 58 semble indiquer que les groseegagnies « adjacentes », c'est-a-
dire celles disposant d'un dépot situé dans unnptre de 4 miles autour de la ligne a
attribuer, sont plus optimistes quant a leurs chande remporter des enchéres que les
compagnies ne disposant pas de tels équipementsoffdre d’offres déposées par ces
dernieres est en effet sensiblement plus faibleyal’ére cependant que les taux de réussite
des deux types de compagnies sont trés prochespl@uiest, rapporté au nombre d’offres
soumises, le nombre de lots gagnés par les gramtepés non adjacents est supérieur au
nombre de lots gagnés par les gros opérateurseadfac
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Figure 39 : Nombre d’offres soumises
pour les 130 lots détenus par des gros
opérateurs

(Jan. 95-Déc. 96)
Sources: CC 1997
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Figure 41 : Taux de réussite des
opérateurs : Nombre de lots
gagnés/Nombre de lots mis aux enchéres
(Jan. 95-Déc.96)

Sources: CC 1997
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Figure 40 : Taux de réussite des
opérateurs : Nombre de lots
gagnés/Nombre d’'offres soumises
(Jan. 95-Déc.96)

Sources: CC 1997
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Figure 42 : Taux de réussite des
opérateurs entrants : Nombre de lots
perdus par le sortant/Nombre de lots

gagnés par des entrants
(Jan. 95-Déc.96)

Sources: CC 1997
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c- Une estimation économeétrique des déterminants du
montant des offres gagnantes

A partir des données relatives aux appels d’offsesés entre 2003 et 2006 & Londes
nous avons cherché a estimer économétriquemenbdelenexplicatif de la valeur des offres
gagnantes. L’estimation des déterminants du mortastoffres gagnantes nous semble en
effet étre une étape nécessaire méme si elle pésssuffisante pour comprendre I'impact de
I'allotissement sur les codts. Elle nous permet #et ele mesurer I'impact du nombre de
répondants sur le colt d’exploitation du servicem@e le nombre de répondants aux appels
d'offres est une des différences les plus marqeéée les cas frangais et londonien, il nous
parait utile de chercher a évaluer son impact ppprécier lI'incidence de l'allotissement.

Dans cette optique, le modele que nous sommes sarend’estimer est le suivant :
COST = O'VKMi + IBNBB|DDER + 561 + & 4)

9
COST =aVKM; + > (B (INBBIDDER =Xx)+ A +¢ (5)
x=2

ou :

COST est le codt unitaire (en £ par vehicule.mile) espondant a I'offre gagnante pour
la ligne i,

Nbbiddey est le nombre de candidats a I'appel d’offre dadigne i,

Nbbidder=x (x=2) est une variable indicatrice prenant la valeusile nombre de
candidats a I'appel d’offres pour la ligne i esalégy x

Vkm est le nombre de véhicule.miles prévus contraletneint pour la ligne i,

A est un vecteur de variables de contrdle incluanvégiables :
Largeopn qui est une variable indicatrice prenant la valewi le vainqueur de I'appel

d’offre pour la ligne i est un opérateur détendaosple 5% des parts du marché de transport
par bus a Londres et 0 sinon,

Joint; qui est une variable indicatrice prenant la valgusi le vainqueur de I'appel
d’offre pour la ligne i a fait une offre jointe @tsinon,

Package qui correspond au nombre de lignes attribuées @mertemps que la ligne i
(ligne i incluse),

Nbwin qui correspond au nombre de lignes déja rempopigeke vainqueur de la ligne i.

D'aprés la proposition !, on s’attend & ce qug, le coefficient de la variable
Nbbiddey, soit de signe négatif. Autrement dit, on S’attedndce que le colt unitaire
d’exploitation diminue a mesure que le nombre decaaents augmente.

En présence d’économies d’échelle, les colts uedtaitexploitation devraient diminuer a
mesure que le volume de service a fournir, c’'edir@d-le nombre de véhicules-miles,
augmente. On s’attend donc a ce quée coefficient de la variabl¢km , soit négatif.

%0 seule période et seul cas pour lesquels nousshss des données nécessaires pour réaliser un test
économeétrique.

151 Plus le nombre de candidats aux appels d'offteékesé, plus les candidats se font concurrenqaust le
montant de subventions demandé/le colt d’exploitgtroposé est faible.




Le Tableau 26 ci-dessous rappelle la définitionwdggbles que nous avons construites et
présente leurs principales statistiques descriptive

Tableau 26: Description des variables

Variable Description Obs.| Mean Std Min. Max.
COST, Co(t unitaire d’exploitation proposé par le| 293 | 5.969| 6.004] 1.94 43.07
gagnant en £/mile
NBBIDDERS Nombre de candidats a I'appel d’'offres pour a294 | 2.881| 1.381 1 9
ligne i
VKM; Nombre de véhicules.miles a fournir par an syr290 | 49.165 33.747 0.039 171.348
ligne i/ 10,000
JOINT; Variable indicatrice prenant la valeur 1 si I'efff 294 | 0.646| 0.478 0 1
gagnante est une offre jointe
LARGEOR Variable indicatrice prenant la valeur 1 silgf 294 | 0.955| 0.205 0 1
gagnant est un gros opératetir
PACKAGE Nombre de lignes attribuées avec la ligne i (ligr294 | 3.33 2.47 1 10
i incluse)
NBWIN; Nombre de lignes déja attribuées au vainquedr 2@4 | 20.69| 15.21 0 62
la ligne i
NBBIDDERS=2 Variable indicatrice prenant la valeur 1 silg 294 0.26 0.44 0 1
nombre de candidats pour la ligne i = 2
NBBIDDERS=3 Variable indicatrice prenant la valeur 1 silg 294 | 0.26 0.44 0 1
nombre de candidats pour la ligne i = 3
NBBIDDERS=4 Variable indicatrice prenant la valeur 1 silg 294 | 0.19 0.39 0 1
nombre de candidats pour la ligne i =4
NBBIDDERS=5 Variable indicatrice prenant la valeur 1 silg 294 | 0.07 0.26 0 1
nombre de candidats pour la ligne i = 5
NBBIDDERS>5 Variable indicatrice prenant la valeur 1 silg 294 | 0.03 0.18 0 1
nombre de candidats pour la ligne i >5

52 Un opérateur dont la part de marché est supéri@&% est considéré comme un gros opérateur dares n
base de données.
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Pour tester nos propositions, nous avons réalisgiqurs estimations par la méthode des
Moindres Carrés Ordinaires. Les résultats que obtsnons sont synthétisés dans le tableau
29 suivant :

Tableau 27 : Résultats économétriques

oLs oLs oLs oLs oLs oLs oLs oLs oLs oLs oLS
CoST CoSsT CoST CoSsT CosT cosT cosT cosT cosT cosT cosT
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11)
0.674%% 0.478% 20.452% ~0.466*
NBBIDDERS (-2.678) | (-2.254) | (-2.116) | (-1.971)
vk C0.238%%% | -0.246%%% | -0.248%** 0.239%%% | -0.246%%% | -0.251%%*
(-10.300) | (-10.090) | (-10.063) (-10.100) (-9.909) (-9.829)
2 0.015%*% | 0.001%*% | 0.001%** 0.001%%% | 0.001%%* | 0.001%**
VKM (7.980) (7.909) (7.794) (7.861) (7.818) (7.678)
JOINT 0.240 0.060 0.216 0.082 0.012
(0.353) (0.085) (0.316) (0.116) (0.178)
0.000 0.000 0.000 0.000
PACKAGE (0.860) (1.052) (0.926) (1.087)
1.913 2.053 0.294+
LARGEOP (1.303) (1.386) (1.909)
0.009 0.010 0.012 0.012
NBWIN (0.433) (0.408) (0.574) (0.506)
3.820%%% 1.268 -1.194 -1.082
NBBIDDERS = 2 (-3539) | (-1.398) | (-1.305) | (-1.154)
-2.907%% 1,693+ 1,691+ 1.694+
NBBIDDERS = 3 (-2.694) (-1.844) (-1.820) (-1.777)
~3.385%% 1.028 -0.803 0.935
NBBIDDERS = 4 (-2.949) (-1.044) (-0.802) (-0.874)
T5.106%%% | -2.840% 2.730% 2.422+
NBBIDDERS = 5 (3371) | (-2235) | (-2.132) | (-1.763)
3.661+ 3.433% 3.423% -3.294+
NBBIDDERS > 5 (1.790) | (-2.035) | (-2.028) | (-1.860)
S0.233%%% | -0.160%%% | -0.148%**
In (NBBIDDERS) (-4.002) (-4.114) | (-3.658)
0.236%%% | -0.250%%*
In (VKM) (-18.217) | (-14.326)
0.030
In (PACKAGE) (1.270)
0.026
In (NBWIN) (1112)
Operators dummies No No No Yes No No No Yes No No No
Intercent 7.012%%% | 13.641%%% | 11.429%%* | 11.637* 8.028%%* | 13.612%%% | 11.224%** | 11.229% 1.792%%% | 4.667%%% | 4.169%%%
P (9.838) (15.122) (7.420) (2.446) (10.514) (14.822) (7.203) (2.353) (28.720) (27.834) | (16.326)
2 0.024 0.313 0.324 0.355 0.057 0.320 0.332 0.360 0.052 0.550 0.580
N 293 289 289 289 293 289 289 289 203 289 274

**x - coefficients significatifs au seuil de 1%
** . coefficients significatifs au seuil de 5%

* . coefficients significatifs au seuil de 10%
ns : coefficients non significatifs

Aux vues des résultats de ces estimations, il regse les codts unitaires d’exploitation
proposeés par les vainqueurs des encheres dimiaventle nombre de candidats aux appels
d’offres. D’aprées le modéle (11), qui est celui quoeis retenons, une augmentation de 1% du
nombre de concurrents lors des encheres se trpduitine diminution de 0,15% du codt
unitaire d’exploitation proposé par le gagnant. GHutrement, attirer un candidat
supplémentaire dans une enchere ou il y a donmdindi seul candidat, réduit le codt
d’exploitation unitaire de 15%. La proposition 1 dsnc corroborée par nos estimations.

Ce résultat tient quelle que soit la spécificatthnmodeéle retenue et serait non linéaire
comme le suggeérent les estimations 9 a 11. Siifiobnduit une série de variables indicatrices
pour tenir compte d’'une éventuelle non linéaritegia relation entre degré de concurrence et
montant des offres gagnantes (estimations 5 an8dpserve que, quel que soit le nombre de
candidats, le colt unitaire d’exploitation décraiec le nombre d’enchérisseurs. Les
estimations suggerent également que le nombre abpdilnchérisseurs est de 5.

Le second résultat intéressant que nous obtenortete I'impact de la taille du réseau
(variables VKM et VKM?). |l ressort en effet de nestimations que les colts unitaires
d’exploitation sont principalement déterminés panbmbre de véhicules-miles a produire et
que l'effet de cette variable sur les colts urgsiest non linéaire. On trouve que les codts
unitaires d’exploitation sur le réseau londoniemiduent a mesure que le nombre de
véhicules-miles a produire augmente mais jusqu’aautain seuil au-dela duquel il existe des
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déséconomies d’échelle. Ce seuil est, d’aprés stmations, de I'ordre de 1,2 millions de
véhicules-miles par an soit environ 1,9 millionsvédicules-kilométres par an, ce qui est trés
proche du seuil obtenu dans la partie I.B. Dansésure ou la moyenne du nombre de
véhicules-miles a fournir par lot est de 491,650imdles-miles par an, ce seuil n'est que trés
rarement atteint. Autrement dit, le niveau des afiitaires d’exploitation n’est pas optimal
et pourrait étre réduit en augmentant la tailleldes

Enfin, nos estimations révelent qu'aucune des vimsalle contrble que nous avons
choisies (JOINT, PACKAGE, LARGEOP, NBWIN) n'a d'impasignificatif sur les coUts.

Il est surprenant de constater que le fait quaiequeur de I'enchére ait proposé une offre
jointe n'ait pas d’'impact significatif sur le niveades codts d’exploitation. On s’attendait
plutbt a ce que des offres jointes permettent wdation des codtsia I'exploitation
d’économies d’échelle et de gains de coordinati@ailleurs, lorsque I'on compare, pour
chaque groupe de lignes, l'offre jointe formuléer p@ vainqueur avec la somme des
meilleures offres individuelles proposées pour ahacdes lignes du groupe, on observe que
les candidats proposent systématiquement un rghbais les groupes de lignes. Plus
précisément et conformément aux résultats obterars dfautres études (Cantillon et
Pesendorfer 2006), nous avons estimé que ce ratadti®gal a 4,9% en moyenne. Il est donc
surprenant de constater que les variables JOINFAGKAGE ne sont pas explicatives des
codts unitaires.

Pour ce qui est de la variable LARGEOP, nos estonatisuggerent que la taille de
I'opérateur a peu d’'influence sur les colts urgirCe résultat est cohérent avec le résultat
obtenu pour la variable NBWIN, qui n’est pas sigmifive non plus, ce qui suggere que la
part de marché des candidats n’a pas d’'impactesorantant de leurs offres et donc sur leur
probabilité de remporter les enchéres. Ces résutaggerent donc que le marché londonien
est tres concurrentiel puisque l'identité des odatdi n'importe pas. Ceci étant, des
recherches complémentaires seraient a réalisergmssurer de la robustesse de ces résultats.

En conclusion, I'étude du cas londonien révele quieatiere d’organisation de la
production de services de transport urbain il essjble de trouver une solution au probléme
d’arbitrage entre recherche d’économies d’échetled@veloppement de la concurrence.
Comme le montre nos résultats, le fait d’allotir idseau de grande taille en choisissant
d’organiser des encheres par ligne permet d’attirenombre important d’opérateurs et ce
faisant de réduire significativement les colts dleitation par le jeu de la concurrence. Dans
le méme temps, un tel degré de fragmentation deatese permet pas d’atteindre le niveau
minimal des codts unitaires car cela limite la ub& de réaliser des économies d’échelle.
Face a ce dilemme, les autorités londonienneswotrbaver un systeme astucieux permettant
d’encourager la participation de petits opératetmst en bénéficiant de synergies de
coordination et d’économies d’échelle. En effetpemmettant aux candidats de formuler des
offres jointes, le systeme londonien d’encheres bioatoires limite la perte d’économies
d’échelle traditionnellement associée a l'allotmsat d'un réseau. On peut méme se
demander, en observant les différences de colxpldieation entre la France et Londres (cf
section 1I-B-1), si les pertes d’économies d’éanelhgendrées par I'allotissement ne sont pas
plus que compensées par les gains que générentbde diorganisation des réseaux en
permettant le développement de la concurrence.
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Conclusion générale (provisoire)

Les services publics de transport collectif urbsont mis en concurrence dans la plupart
des agglomérations francaises. La pratique fraegass de faire périodiquement un appel
d’offres unique pour la totalité du réseau urbdumd agglomération. Or ce n’est pas le cas
partout dans le monde, notamment au Nord de I'Eurdfmis avons souhaité envisager
I'alternative que représente l'allotissement, c'agdire la mise en concurrence de plusieurs
lots dans la méme agglomération. Les enjeux sdemdvétre d’une triple nature : la question
des codts de production au sens technologiques de pouvoirs de marché locaux et celle
des codts de transaction.

Les procédures d'appel d'offres, « marché publau»« délégation de service public »,
sont utilisées depuis de nombreuses années pauti@stés organisatrices de Province. Mais
le peu d’entreprises proposant des offres, a cesients clés de la vie des réseaux de
transport collectif, est problématique. Cette fedisie de I'intensité concurrentielle lors des
appels d'offres a pu étre expliquée par des défaits coté autorité publique, et coté
exploitant. Concernant certaines autorités pubBguiesemble que I'attractivité des appels
d’offres ait pu étre négligé, par une trop faibi@gnsparence/information, un projet trop peu
mobilisateur ou un manque de rétribution des effdds perdants. Coté opérateur, le Conseil
de la Concurrence a tres récemment montré queahapoctements répréhensibles de cartel
avaient pu exister.

Concernant la formation des colts du transporectif| pour apporter des éléments de
réponse sur I'allotissement, les rendements d'écletld’envergure sont les caractéristiques
principales a explorer. Notre contribution se cosgpd’une estimation économétrique de la
fonction de colt d’'un panel de 141 réseaux de Roavsur la période 1995-2002, et d’'une
revue de la littérature sur ce theme. La conclugioncipale, dans le cadre des hypotheses
relatives aux données et aux modéles, est quiste pas de monopole naturel global. Plus
en détail, deux types de résultats peuvent éttmgiges.

D’une part, il existe clairement des segments dechdadistincts de la production « grand
public » : scolaires, personnes a mobilité redaitsysport a la demande... Les synergies dans
la réalisation conjointe (dans la méme ville) demdports collectifs de masse et de ces
segments particuliers n'ont jamais été identifidass la littérature. L’allotissement est donc
viable du point de vue productif, en ce qui conedas segments de demande distincts et/ou
faisant appel a des matériels spécifiques. Cetatsgt le plus trivial, puisqu’il correspond a
une pratique existant méme en France.

D’autre part, pour le réseau « grand public », newsns montré qu’il n’existait pas de
monopole naturel quel que soit le niveau de pradoclLes estimations réalisées identifient
une taille de lot optimale a lintérieur de I'échilon, en termes de véhicules-kilométres
offerts. Ces résultats sont conformes a la plugestrésultats de la littérature économeétrique
appliguée a ce domaine. lls décrivent un gain séfzaration modale (bus et modes lourds),
comme a Londres et en Scandinavie, et une tailienaje des lots de bus comprise entre la
pratique londonienne (1 ou 2 lignes par lot) oundazave (2-5 zones géographiques par
agglomération).

Enfin, et surtout, I'hypothése du monopole natuesd ttansports urbains sur la totalité
d'une agglomération, souvent considérée comme segei dominant toutes les autres
considérations, n'est pas validée par nos résufiatda littérature et par les performances de
pratiques étrangeres alternatives. Notre contibuéiclaire donc le débat sur l'allotissement,




en montrant que la gouvernance par appel d'offredes lots n'est pas une solution a écarter
d'emblée, en invoquant I'existence systématique mionopole naturel. Par contre, il est trés

probable que le monopole naturel existe sur desd@u moins 4-5 lignes de transport en

commun.

L'allotissement est une piste sérieuse de renamelt de la gouvernance mono-
partenaire actuelle, qui souffre d'un environnenoemicurrentiel parfois trop limité pour étre
efficace. Ce n'est bien sOr pas la seule solutisageable, ni la meilleure. Elle est en tout
état de cause réservée aux réseaux les plus grands.
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Annexe 1 . Observations utilisees pour I'estimatides
fonctions de codt

Tableau 28 : Panel non cylindré des observationsilisées dans les estimations des
fonctions de co(t

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 %gsr‘?rr]‘(’j?\t/'izzs
ABBEVILLE 1 1 1 1 1 1 1 1 8
AGEN 1 1 1 101 1 1 1 8
AIX-EN-PROVENCE 1 1 1 101 1 0 1 7
AIX-LES-BAINS 1 1 1 101 1 1 1 8
AJACCIO 1 1 1 101 1 1 1 8
ALBI 1 1 1 101 1 1 0 7
ALENCON 1 1 1 101 1 1 1 8
ALES 0 0 0 o 1 1 1 0 3
AMIENS 1 1 1 0O 0 0 1 1 5
ANGERS 1 1 1 101 1 1 1 8
ANGOULEME 1 1 1 101 1 1 1 8
ANNECY 1 1 1 101 1 1 1 8
ANNEMASSE 1 1 1 101 1 1 1 8
ARRAS 1 1 1 101 1 1 1 8
AUBAGNE 0 1 1 101 1 1 0 6
AURILLAC 1 1 1 101 1 0 1 7
AUXERRE 1 1 1 o 1 1 0 0 5
AVIGNON 1 1 1 0O 0 0 0 0 3
BASTIA 1 1 1 101 1 1 0 7
BAYONNE 1 1 1 101 1 1 1 8
BEAUVAIS 0 0 0 o o0 1 1 1 3
BELFORT 1 1 1 101 1 1 1 8
BERGERAC 0 1 1 o o0 1 1 0 4
BESANCON 1 1 1 101 1 1 1 8
BETHUNE 1 1 1 101 1 1 1 8
BEZIERS 1 1 1 101 1 1 1 8
BLOIS 0 0 0 101 1 1 1 5
BORDEAUX 1 1 1 101 1 1 1 8
BOULOGNE-SUR-MER | 1 1 1 101 1 1 1 8
BOURG-EN-BRESSE 1 1 1 101 1 0 1 7
BOURGES 1 1 1 101 1 1 1 8
BREST 1 1 1 101 1 1 1 8
BRIVE-LA-GAILLARDE 1 1 1 1 0 1 1 1 7
CAEN 0 0 0 101 1 1 1 5
CALAIS 1 1 1 101 1 1 1 8
CAMBRAI 1 1 1 101 1 1 0 7
CANNES 1 1 1 101 1 1 1 8
CARCASSONNE 1 1 0 101 1 0 0 5
CASTRES 1 1 1 101 1 1 0 7
CHALON-SUR-SAONE 0 0 0 101 1 1 1 5
CHAMBERY 1 1 1 1 01 1 1 1 8
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Annexe 2 Quelques expériences etrangeres d’akotiest

L'objectif de cette section est de présenter plosdétail les expériences étrangeres
d’allotissement précédemment évoquées.

Annexe 2.1 Londres

Londres est I'un des plus grands réseaux ou unériexe d’allotissement a été menée.
(Les Tableau 29 et Tableau 30). Le systeme londateemansport public comprend un vaste
réseau de bus et de métro, ainsi qu’un réseauadevay et de trains locaux. Ces derniers,
bien que faisant I'objet de concessions d’explmtat(par TfL et Serco) ne seront pas
développés. Aussi nous nous concentrerons suidéétle 'allotissement du réseau de bus
londonien.

Tableau 29 : Le réseau de Londres (données 2005)

Bus Métro Tramway Trains locaux
. 3 (Croydon 4 (Dockland Light

Nombre de lignes plus de 700 12 Tramiink) Railway)
Longueur du réseau (km) ND 408 28 27
Nombre de dépdts 86 (6 publics) 11 2,4 3,6
Nombre de véhicules env. 7500 4070 ND 2
Véhicules-km (millions) 454 1095 ND ND
PKO (millions) ND ND ND ND
Fréquentation (millions) 2300 68,5 22,5 53
Passagers-km (millions) 6653 7586 117 257,4
Exploitants Exploitants privés (gestioﬁﬂt_jirecte) TfL (concession) (cor?ceéggion)

Source : TfL

Tableau 30 : Caractéristiques du réseau de Londres

Unités 1994/95 2004/05 Source
Voyages millions 764 976
London recettes millions de £
Underground passager (prix 2004/05) 929 1241 Bf‘l;)(g)OOS, Table
(LV) . T
passagers millions 6051 7606
kilometres
voyages millions 1155 1777
recettes millions de £ DFT (2006, Table
C,p.7
Iézr;g(sm(LB) passager (prix 2004/05) 637 871 P-7)
passagers- - DfT (2005, Annex
kilometres millions 3912 6754 A Table 2, p.55)

A contrariode ce qui s'est passé dans le reste de le GramtigBe, la dérégulation des
services de bus a Londres s'est faite de maniégrgmsive®. Ainsi, jusqu'en 1984, le service
de transport (tous modes confondus) est confiéo@édateur unique et public London

153 A l'arrivée du gouvernement conservateur mené Ndathatcher en 1980, il a été décidé de déréguler
(Transport Actde 1980) les services de transport par autocarTraesport Actde 1985 a instauré la
dérégulation des services de transport locaux gaeh dehors de Londres.
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Transport (LT), placé sous le contréle direct dudBre London Council dont le budget
finance les déficits d'exploitation de LT. En juin849 le London Regional Transport Act
conduit a un changement de tutelle pour LT, puidguentrble de l'opérateur est transféré au
Ministere des Transpor{Secretary State for Transpart)

Un an plus tard, le ministere décide de réorgansesecteur. Premieremeritpndon
Regional Transporest créé pour assurer |'offre de transport puliieuxiéemement, LT est
démantelé en deux entités : la filidlendon Undergroundest chargé de I'exploitation du
métro tandis que la filialeondon Buses LimiteLBL) est créée pour assurer des services de
transport par bus, en concurrence avec des exmiitaivés. En effet, dés juillet 1985, un
processus de mise aux enchéres pour I'exploitatiolignes de bus est entamé sur une partie
du réseau. Toutefois, entre 1985 et 1993, I'alletient ne concerne environ que la moitié du
réseau de bus (Fawkner 2005)

Face a cette mise en concurrence, LBL s'est coéstih 12 filiales locales autour des
différents dépots et responsables chacune d'upgrde lignes. Les filiales de LBL disposant
d'une grande autonomie de gestion vis-a-vis dedsan mére, chacune conduit en son sein
des négociations salariales et réorganise sa produdans le but de réduire ses colts et
devenir plus compétitif. Par cela LBL et ses fémlmaintiennent leur position dominante sur
le marché. Néanmoins, des 1985, des opérateuréspviont remporter des appels d’offres.
Ces derniers vont d'ailleurs augmenter leur emgsisele marché pour en détenir environ
40% en 1993. En 1994, les filiales de LBL ont toutEsprivatisées, en prévision d’'une future
dérégulation totale des services de bus a Londrémstar de ce qui se passait dans le reste
du pays depuis 1985. Toutefois, face aux résultéigégn de la dérégulation totale en dehors
de Londres (White 1995), les autorités ont choisndajourner la mise en ceuvre. Ceci
n'empéchera pas, en 1995, que l'allotissement thtaEseau de bus a Londres soit décrété.

L'arrivée au pouvoir des travaillistes en 1998 oaduit & une nouvelle modification du
paysage institutionnel a Londres. Le gouvernemeadatlliste a ainsi ré-institutuer une
autorité organisatrice "locale” pour Londres (Daab2005). Ainsi,Transport for London
(TfL) prend la succession deondon Regional TransporTfL est placé sous le contréle du
Greater London Authoritygouvernement local présidé par le maire de Landre

L’autorité organisatrice : Transport for London/LomdBuses

TfL est l'autorité organisatrice des transportsis@rand Londre¥'. Elle est en charge de
mettre en ceuvre la politique de transport défirielpGreater London AuthorityMais pour
tout ce qui a trait au réseau de bus, c’est lssidini autobus de TflL.,ondon Buse$LB) qui
est compétente. Ainsi LB a la responsabilité denitéle service de transport (itinéraires et
graphiquage), et d'organiser les appels d'offresaisMLondon Busesest également
compétente en matiere de développement du réseadéfthition de la grille tarifaire, de
marketing de réseau et d'information aux voyagedes, définition des standards de
performances des opérateurs et de laonitoring, d'éléments d'infrastructure comme les
abris-bus, les stations de bus, les gares rout@ires que quelques dépbts (LB possede 6
dépdts>® sur les 86 de la capitale britannique).

Les exploitants

Le marché des transports par bus a Londres esiggaptar pres d’'une vingtaine de
transporteurs privés. Il s’est par ailleurs consitiiement concentré dans les premiéeres

154 TfL est également en charge du péage urbain
155 || est prévu de construire deux dépots suppléaiest
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années qui ont suivi la mise en l'allotissemerdleotiu réseau (Figure 43Figure 44Figure 45).
Entre 1995 et 2001, le nombre d’opérateurs est pdassEs a 19. De plus, on a assisté a
I'’émergence d’'un noyau de 6 acteurs majeurs quiiremh le marché puisqu’ils réalisent pres
de 90% des veéhicules-kilomeétres sur le réseau. Eanoche, depuis 2001, les positions
semblent s’étre stabilisées. Les 6 mémes acteursndat toujours le marché de la méme
maniere (91% des véhicules-kilomeétres réaliséslesueseau) avec des parts de marcheé
respectives sensiblement équivalentes a cellef@ie 2

Figure 43 : Structure du marché de bus a Londres eh995 (en % du nombre de véh-km)
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Figure 44 : Structure du marché de bus a Londres eB001 (en % du nombre de véh-km)
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Figure 45 : Structure du marché de bus a Londres eB005 (en % du nombre de véh-km)
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Au niveau de leurs responsabilités, les exploitamst tenus de répondre aux appels
d’offres et de fournir un service de transport pas conforme aux normes édictées par LB.
De plus, les transporteurs doivent disposer depeapre matériel roulant et de leurs propres
dépdts de bus.

Les appels d'offres

Comme mentionné précédemment, c'dsbradon Busesjue revient la charge d'organiser
le processus concurrentiel. Ainsi, toutes les 2 se®aines, LB organise un appel d'offres
pour en moyenne une douzaine des quelques 703 lggrigoarcourent la capitale britannique
(si bien gu'environ 15 a 20% du réseau est sounaidjidication chaque année) pour des
concessions d’'une durée allant de 3 & 7 ans, asemoyenne a 5 ans.

A Londres, l'offre est fractionnée au niveau deplas petite unité possible, a savoir la
ligne de bus. Toutefois, il existe deux exceptiontables (Pesendorfer et Cantillon 2004).
Tout d’'abord, lesc mobility routes »qui sont des services a trés faibles fréquencesi (2
rotations par semaine) et généralement équipésdasupersonnes a mobilité réduite, qui sont
mis aux enchéres par groupes de lignes. La rarsaguée est que sur ces lignes la demande
est trop faible pour qu’elles puissent constitugaune un contrat. Ensuite, lorsque certains
services requierent différents types de bus a rdiffiés périodes d’'une journée, ils sont
soumis a l'adjudication séparément. Ainsi, il exipres de 500 contrats (pour environ 700
lignes) entre LB et les transporteurs privés.

Les lignes sont en régle générale attribuées apboiéants qui proposent I'enchére la plus
basse en termes de colt du service. Néanmoinse ltBsgrve le droit de ne pas accorder le
contrat au transporteur qui soumet le colt le faikle, mais a un autre exploitant qui
proposerait des standards de qualité de serviceghwés ou qui formulerait une offre jugée
par LB «irréaliste ». Tout ceci est réalisé daamsplus grande transparence, puisque les
résultats des enchéres sont publics et que LBa@plses motivations lorsque la ligne n’est
pas attribuée a I'opérateur qui a transmis I'offr@lus bassé.

Les contrats

1% par exemple, lors de I'enchére du 6 juillet 2006yr la ligne PR2, I'offre la plus basse n'a p#s rétenue
car jugée irréaliste par London Buses (http://wihgadv.uk/buses/bus-tender/route.asp).
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La forme des contrats qui lient exploitants et dtémrganisatrice n’est pas restée figée au
cours du temps puisque on dénombre trois types amBats différents depuis 1985. Entre
1985 et 1995, les premiers contrats signés étdernype« Gross Cost >gui s'apparentent
aux contrats a prix forfaitaire francais. Les codisxploitation étaient remboursés au
transporteur selon les modalités prévues par lgaoisi le concessionnaire ne réalise pas les
kilometres fixés contractuellement, alors le mohtdanses remboursements est diminué. Les
recettes sont quant a elles percues par l'autorgénisatrice, ce qui évite les problemes de
redistribution entre les exploitants. De plus, LBup dénoncer le contrat si elle juge les
performances des exploitants insatisfaisantes.eRpst ces contrats, qui ont eu pour vertu
principale de faciliter I'entrée de petites entisgs sur le secteur, ne faisaient peser aucun
risque commercial pour les transporteurs En effetfhieé comprenaient aucune incitation pour
les exploitants a augmenter la fréquentation des bu

C’est pourquoi les contrats ont évolué a partil€85 vers des formes de contrat aet
cost » (I'équivalent des contrats a contribution finameidorfaitaire frangais) od.ondon
Busesverse aux exploitants une subvention calcid&eante et correspondant au déficit
d’exploitation anticipé. Si a la cloture de I'exiess, le montant du déficit prévu ne correspond
pas au déficit réalisé, c’est a I'opérateur d’esuaser les conséquences. Les recettes sont
percues directement par les exploitants pour lésnmnts en especes et des clés de
répartitions des recettes entre les opérateursdsdinties par sondage (l@ff-Bus Revenue
Agreementpour les paiements effectués par des titres onrament de transport. Avec ces
contrats et cost »LB a toujours la possibilité de rompre le contrat ditansporteur dont
les performances seraient insuffisantes. Toutefespérience des contratsnet cost »sera
de courte durée. En effet, il ont engendré d'impusgtiacodts pour réaliser les sondages. De
plus, les exploitants, rémunérés sur la base deétpentation de leurs véhicules se sont
opposés a la construction du tramway qui allaittesduire a une perte de recettes qu'il aurait
été nécessaire pour TfL de compenser. Enfin, cesatent'incluaient aucune clause relative
a la qualité de service. Aussi, 'augmentation dafi¢ de bus s’est faite au prix d’une
dégradation de la qualité de service.

Face a cette détérioration de la qualité de seriéseautorités ont fait le choix en 2000 de
revenir a des contrats gross cost »mais en y intégrant des formules incitatives qui
intéressent les exploitants a la qualité de serviolamment sous la forme d’'un systéme de
bonus/malus. Celui-ci est déterminé en fonction mssiltats produits par les opérateurs et
d’objectif prédéfinis pat.ondon BusesAussi, les bonus peuvent atteindre jusqu'a 15% du
montant du contrat (Fawkner 2005). De plus, lestratsn prévoient des clauses de
prolongation des contrats (jusqu’a 2 ans) si lessporteurs dépassent d’un certain seuil leur
objectif de performance défini contractuellement.

L’'évolution du réseau de Londres

Les indicateurs orientés « offre »

Depuis la mise en ceuvre de la dérégulation a Lendiaéfre de transports en termes de
véhicules-kilometres s’est considérablement déyelep On note une augmentation de 24%
du nombre de bus-kilomeétres entre 1985 et 1994 t@\MI895). Depuis 1995, la tendance s’est
encore accelérée avec une hausse de plus de 40%hdesles kilometres (Figure 46).
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Figure 46 : La progression de I'offre kilométriquede bus du Grand Londres
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Source : DfT (2005, Table C, p.7) et DfT (2002,|@d2, p.59)

Les indicateurs orientés « demande »

Apres avoir stagné, voire légérement régressé tlagrériode 1985-1994 (White 1995),
la frequentation du réseau de Londres est en haesSB% depuis la privatisation Hendon
Transportet de ses filiales et I'allotissement total duegdés Plus encore, depuis la mise en
ceuvre des contrats avec incitation a la qualitthydavement s’est accéléré puisque le nombre
de voyageurs a augmenté de plus de 30% entre 20Q008& (Figure 47). Les résultats
obtenus a Londres vont d’ailleurs a I'encontre tieglances observées dans le reste de la
Grande-Bretagne. En effet, dans les autres grargigsnaérations du pays, la fréquentation
des bus a chuté denviron 40% sur la période alBnt1985 a 2001 (Darbera 2004).
Toutefois, un élément « exogéne » doit nuanceréesltats. En effet, depuis février 2003, la
ville de Londres a instauré un péage routier sar cantre-ville qui vient donc pénaliser la
circulation des automobiles et donc induit un repoeodal des véhicules personnels vers les
transports collectifs. Or les données ne permefiaatd’isoler I'effet du péage routier sur les
tendances observées.

Figure 47 : Evolution de la demande de transport &ondres entre 1994/95 et 2004/05
(en milliers de passagers transportes)
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Source : TfL

Les indicateurs financiers

Depuis 1994/95, on observe a Londres une haussedettes de pres de 40%, contre une
hausse de seulement 4% entre 1990 et 1994 (Fig8rest4Tableau 31). Les codts
d’exploitation ont considérablement chuté dansliesannées qui ont suivi la mise en ceuvre
de la déregulation puisqu’ils ont été divisés pane 1985 et 2000. En revanche, depuis
2000 (ce qui correspond a lintroduction des cdamtragross cost » avec incitation a la
qualité), les codts sur le réseau sont en fortsgea(+70%). L'augmentation des colts étant
plus forte que celle des recettes, les subventipnsavaient presque disparu depuis 1996
(Darbera 2004) ont fait leur réapparition. Toutefoepportées au nombre de voyageurs, le
montant des subventions reste modeste puisqu'stnigie de 0,31 pence par passager
(Fawkner 2005). La conjonction de ces phénomermmeduit & une dégradation du ratio de
couverture recettes sur dépenses (Tableau 31). iErBha noter que les tarifs ont également
augmenté sensiblement puisqu’ils sont en haussé0&e entre 1985 et 2001 (Fawkner
2005}

Figure 48 : Evolution des recettes de transport adndres entre 1994/95 et 2004/05 (en
milliers de £)
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Tableau 31 : Evolution des co(ts, des recettes at thux de couverture a Londres entre
1999/00 et 2003/04 (en millions de £)

1999/00 |2000/01|2001/02|2002/03 | 2003/04

Colts 742 775 893 1107 1262
Recettes 697 705 710 718 740
Ratio

couverture 93,9% 91,0% | 79,5% | 64,9% | 58,6%

157 Contre 15% pour le reste de la Grande-Bretagret@¥ dans les autres métropoles britanniques (Famk
2005)
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Source : Fawkner (2005)
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Annexe 2.2 Copenhague

La région du Grand Copenhague est une métropolevidam 1,8 millions d’habitants
(environ 33% de la population danoise), et comptemtéseau de bus, de trains locaux, de
métro et de « commuter trains » (S-Tog). Les bus etétro font I'objet d’appels d'offres,
mais ils sont chacun sous le contrdle d’'une ad@amiganisatrice différente. Nous ne nous
concentreront par conséquent que sur I'analyséskau de bus.

Tableau 32 : Le réseau de Copenhague (données 2005)

Bus Trains locaux Commuter trains Metro
Nombre de lignes 270 6 7 2
Longueur du réseau (km) nd Nd nd 16,8
Nombre de véhicules env. 900 Nd nd nd
Véhicules-km (millions) 88,1 Nd nd nd
Fréquentation (millions) 198,7 Nd nd nd
Passagers-km (millions) 1029,5 Nd nd nd
Autorité organisatrice HUR HUR DSB Jrestadsselskabet
Exploitants Exploitants privés LOka}?ﬂ;; AIS DSB Serco

La premiére autorité organisatrice de Copenhagumjettstadsomradets Trafikselskab
(abrégé HT) est née en 1974 de la fusion de 12 ogmmgE publigues municipales de
transport de bus en une seule entité. Elle asslaefds le role d’autorité organisatrice et
celui d’opérateur de transport. Toutefois, une patti service est opérée par des transporteurs
privés puisque a la fin des années 80, HT ne réglisnviron 80% du trafic de bus (HUR
2006a). Mais les avancées sur le réseau de Copenisagt nombreuses. En effet, avec la
création d'HT, est mis en place en 1979 un systeentafication et d’'information intégré
entre le réseau de bus et le réseau ferré deitardg Copenhague.

A partir des années 80, la situation se dégradelesueseau de Copenhague : les
mouvements sociaux sont nombreux, le service seadédant en qualité qu’en quantité. De
plus, malgré la baisse du prix de I'essence, I&s taugmentent. Parallélement, les opérateurs
privé ont tenté d’interpeller la sphére publique da s’estimaient capable de délivrer le
service de transport dans des conditions de cdigsgyantageuses que celles de HT bus. En
réaction a cela, le Parlement libéral-conservatamois envisage un temps de privatiser HT.
Néanmoins, conscient que le systeme de transpmiit péus efficace s’il est coordonné dans
son ensemble, le gouvernement décide finalemessidiaer HT a des fonctions d’autorité
organisatrice et d’organiser des appels d'offraxcaaentiels pour I'exploitation des services
de transport (HUR 2006a). Ainsi, en 1990, HT estsdi® en deux entités : une division
administrative et organisationnelle et une divisipérationnelle appelée Busdivisionnen
(BD). La méme année, une loi votée au parlemenbsmmue 45% des services opérés dans
la région de Copenhague soient soumis a I'adjudicat’ici 1995. Sur ces lignes, BD ne peut
participer aux appels d’'offres.

Les résultats de la mise en concurrence des sem&se font pas attendre et les codts de
production baissent de 20%, la flotte de bus exiureelée et la qualité du service s’améliore
(HUR 2006a). En 1995, une nouvelle loi est votédPartlement et instaure un allotissement
total du réseau : d’ici 2002, tous les servicesbds doivent étre soumis a un processus
concurrentiel. Les appels d'offres sont libress: peivés comme publics peuvent y participer.
De son coté, et bien que restant sous autoritéquehl BD devient indépendant de HT en
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1995 et prend le nom de BusDenmark A/S avant gl8£9, le géant du transport britannique
Arriva en prenne le controle.

Le 1% juillet 2000, HT change de statut et intégre I'Hds@mdens Udviklingsrad (HUR).
C’est dorénavant la division transport d’HUR qus@ase les fonction d’autorité organisatrice
sur le réseau de bus.

L’autorité organisatrice : HUR

HUR est l'autorité organisatrice sur la région dep€nhague. Elle est dirigée par un
bureau politique constitués de 11 membres issug dies (Copenhague et Frederiksberg) et
des 3 contégCopenhague, Fredericksberg et Rosklide) qui fotnerGrand Copenhague.
HUR est organisée en 3 divisions (transport, adstrgtion et planification) en charge de 6
domaines de compétences: le management du résedmd et de trains locaux, la
planification des déplacements sur I'ensemble d&dion de Copenhague (I'équivalent des
PDU francais), de la promotion du tourisme, dedi@mie, de culture de la région mais
également du développement de l'intégration rédeaaec la Suede.

Ainsi, tous les services de bus et de trains lo¢ad& la région de Copenhague sont de la
responsabilité de HUR qui est, de fait, en chargegdniser les appels d'offres, de définir le
service (itinéraires, graphicage, la localisati@s a@rréts de bus, I'habillage des lignes et les
tarifs), de définir les normes de prestation deviser (notamment au niveau de
I'harmonisation de I'habillage extérieur des bus$)de qualité de service, du suivi des
performances des exploitants et de fournir I'infation aux voyageurs (HUR 2006Db).

Les exploitants

Une dizaine d’exploitants privés interviennent uréseau de bus de Copenhague. Reste
que les 3 principaux acteurs (Arriva, Connex ey-Cafik) détiennent prés de 85% des parts
de marché (Figure 49). Cette situation est relatamt stable sur les 5 dernieres encheres et
les principales variations de parts de marché sépéentre les trois acteurs majétir<C’est
d’ailleurs la structure méme du marché qui n’a gaa évolué depuis une dizaine d’années.
En effet, des 1995, on retrouve un noyau de 3 egoits qui accaparent le marché. Il est
d’ailleurs intéressant de noter que ces transprteont tous passés depuis sous le contréle
d’exploitants qui dominent le marché en 2006

Au niveau de leurs responsabilités, les exploitasuat tenus contractuellement: de
fournir une prestation de service en conformitécdes normes édictés par HUR ainsi que de
fournir le matériel roulant et les dép6ts de bugR2006b).

Les autres acteurs du réseau de Copenhague

Le réseau du grand Copenhague est multimodal reais & réseau de bus et de trains
locauxX®* est sous l'autorité d’'HUR. Ainsi, le réseau deinsade banlieue S-Trains

%8 En 2001 HUR obtient la responsabilité de 6 ligaechemin de fer locales dans la région de Coperhag

%9 par exemple, entre laMBet la 17™ enchére, la part de marché d'Arriva est passé2@e & 48%, celle de
Connex de 30,1% a 24.1, celle de CityTrafik eséeesonstante a 15.9%.

180 Arriva a pris le contréle de Unibus en 1997, desdivisionnen en 1999, et Connex prenant le conimél
Linjebus en 2000

161 | e réseau de chemin de fer locaux est partagé antopérateur Lokalbannen A/S (détenu & 1009b{pkR)
et un gestionnaire d'infrastructure Greater Copgehd_ocal Railways (détenu en majorité par HUR).
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(« commuter trains»est opéré par DSB S-Tog , une filiale de I'opéraggublic de chemin
de fer danois DSB. Les lignes de métro sont quatiea exploités par Metro Service A/S, un
filiale du groupe britannique SERCo, sous l'autod@restadsselskalbi&t

Figure 49 : Structure du marché des bus a Copenhaguen 1995
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Source : Kuhn et Hayat (2003)

Les appels d'offres

Les appels d’offres se déroulent généralement sarbhase annuelle. Ainsi il y a eu 18
« rounds »entre 1990 et 2006. Sur ces derniéres, les apjudfeed ont concerné une part du
réseau allant de 6% a 35%. Les encheres concettesribts contenant une ou (le souvent)
plusieurs lignes. Les lots sont de taille rédugeur limiter les moyens nécessaires pour
répondre a appel d’offre et par conséquent, pepiessateurs et grands puissent concourir sur
un pied d’égalité.

Figure 50 : Structure du marché des bus a Copenhaguen 2006
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Les enchérisseurs peuvent soumettre des propasjiimur au maximum 3 lots. Quand les
exploitants soumettent des propositions pour deshamisons de lots, ils doivent également
soumettre des propositions pour chaque lot comasiitla combinaison. Au final, HUR choisit
I'exploitant qui a transmis la proposition offralet meilleur rapport qualité/prix selon une
évaluation reposant des criteres :

» de prix : colts fixes, colts variables lies au melt@éoulant, colts de production
en semaine et durant les week-ends,

» de qualité de service :objectifs de satisfactiotaddientéle, fiabilité du service

et de qualité des bus: capacité, maintenance,odpndpparence, design et
émissions polluantes des bus

162 Entité publique détenue par I'Etat danois et laitipalité de Copenhague
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Ces critéres ont respectivement des pondératiapectves de 40%, 35% et 25% (HUR
2006b).

Les contrats

Les contrats sont établis pour une durée de 6llansont de typex gross cost savec des
incitations a la qualité de service. HUR collects Fecettes puis les réparties entre les
différentes autorités organisatrices qui ont atédorsur les differents modes (HUR
Drestadsselskabet et DSB) sur la base de la fréfimndes différents modes. Ainsi, deux
fois par an, HUR fait le recensement des différéitss de transport utilisés. A partir de ces
recensements, HUR détermine le prix moyen du teajethacun mode (y compris les trajets
multi-modaux) et les recettes sont allouées aus tatorités sur la base de prix moyen du
trajet et du nombre de trajets effectués.

Copenhague s’affiche comme le premier réseau depoat dans le monde a utiliser des
études de perception des utilisateurs des trarsspotiectifs comme base de leur systeme
d’incitation a la qualité de service de la part dgploitants. Tous les ans, 30 000 voyageurs
sont sélectionnés aléatoirement pour juger de foipeance des exploitants. Les passagers
sont ainsi amenés a évaluer la maintenance et dprgie intérieure et extérieure des
véhicules, la température, le bruit et la ventiliata I'intérieur des bus, le respect du départ au
terminus, la conduite des conducteurs ainsi que a#itude. Chaque élément a sa propre
pondération déterminée par l'importance que leoorae les passagers et un objectif lui est
assigné. Les criteres, pondérés par leur importahcaditionnés entre eux permettent de
déterminer un indice de qualité global que les @ixqhts sont tenus contractuellement
d'atteindre (Tableau 33). Le seuil minimum requit HBIR est de 800 pour les bus circulant
dans le centre-ville, et de 810 partout ailleurs. drs de ces 9 criteres, HUR évalue la
performance des transporteurs en fonction du nideaservice réalisé.

Tableau 33 : Calcul de l'indice global de qualité pur les bus de Copenhague

Contribution
Critére Objectif  |Importance | al'indice de
qualité
Maintenance et propreté extérieure 81 0,65 52,65
Propreté intérieure 81 1,08 87,48
- Maintenance intérieure 81 1,15 93,15
Véhicules _
Température 81 1,17 94,77
Ventilation 81 1,13 91,53
Confinement du bruit 81 0,96 77,76
Respect des horaires 81 1,4 113,4
Conducteur Qualité de la conduite 81 1,37 110,97
Disponibilité et apparence 81 1,09 88,29
Indice de qualité total 810

Source: HUR (2006b)

Les études de satisfactions servent ainsi a évédgeniveaux de bonus/malus qui sont
accordés aux transporteurs. Leur niveau peutjagu’a 3% du montant total des paiements.
Les bonus a la qualité sont calculés par lot et atinbués aux exploitants qui ont atteint leur
objectif au niveau de l'indice de qualité de sexvidans ce cas, des suppléments de paiements
sont accordés pour les criteres pour lesquelsldgapt dépasse son objectif et les paiements
sont minorés pour ceux sur lesquels le transponteudes atteint pas. Dans le cas ou
I'exploitant ne réalise pas ces objectifs au nivagllindice global, il se voie infligé un malus
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par HUR. Enfin, il est a noter que dans le cas oframsporteur réalise un score a l'indice de
qualité inférieur a 760, HUR peut décider l'infligkes sanctions financiéres a son encontre.
Toutefois le paiement du bonus de qualité restenamient lieé au niveau de service
réalisé. Ce dernier est donné par la formule stévd(Nombre d'heures de bus réalisées /
Heures de bus prévues) * 10®ar exemple un exploitant qui ne réalise que ®9Pdes
services prévus contractuellement ne percevra QUedis montant du bonus (Tableau 34).

Tableau 34 : Part du bonus accordée en fonction chiveau de service réalisé

. . L Part du bonus
Niveau de service réalisé .
accordé
Entre I'objectif contractuel et 100% 100%
entre 99,86% et l'objectif contractuel 60%
entre 99,81% et 99,85% 30%
entre 99,76% et 99,80% 10%
moins de 99,75% pas de bonus

Source: HUR (2006b

L’'évolution du réseau de Copenhague.

Nous n'avons pu obtenir que peu de données siatistisur le réseau de Copenhague sous
l'autorité d’'HUR. Seules les évolutions du coltpteduction horaire, de la fréquentation et
du taux de couverture sont mentionnées.

Indicateurs orientés « offre »

Le co(t de production horaire du service est sertendance générale a la baisse de 13%
depuis le premier appel d'offres (Figure 51). Tooitefl'étude plus fine des données montre
des réalités trés contrastées. Ainsi, le codt ddymtion diminue de plus de 27% entre 182
(1990) et le 7™ appel d'offre(1998). Puis le colt de production augmente de @éus7%
entre les §™(1999) et 11™(2002)"round" avantde baisser & nouveau de 17% entre f&°12
(2003) et 18" appel d'offre pour retrouver un niveau de coltiéent & ceux de 1999
Depuis le 18™ "round"(2005), le cot de production horaire est de nounera croissance
croissant (+10%).

Indicateurs orientés « demande »

Apres avoir augmenté de 4,3% sur la premiere mdéiéa décennie 90, la fréquentation
sur le réseau de bus de Copenhague est en baid:58é depuis 1998. Cette diminution
s’est particulierement accélérée depuis dans lagemn2000, avec une chute de 13,5% de
montées entre 2000 et 2004 (Figure 52).
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Figure 51 : Evolution du co(t horaire de productiondu service de bus a Copenhague (en
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Indicateurs financiers

Le taux de couverture s’est amélioré durant laguénte décennie. Toutefois, le taux s’est
rapidement dégradé a partir de 2002 pour passer laobarre des 70%, seuil plancher qui
n'avait plus été atteint depuis 1993 (Tableau 35).

Tableau 35 : Evolution du taux de couverture a Copghague

Evolution de la frequentation sur le réeau de Copenhague

Année | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
Tauxde 1 o000 | 6906 | 709% | 70% | 70% | 70% | 729% | 74% | 70% | 72% | 74% | 68% | 64%
couverture

Source : HUR (2006c)
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Annexe 2.3 Helsinki

La capitale finlandaise compte environ 555000 sl soit environ 10% de la
population du pays. Son réseau de transport cilesit multimodal (bus, métro, tramway et
ferry) Le réseau de bus, pourtant de petite taillec ces 90 lignes et 500 véhicules, fait
I'objet d’'un allotissement

Tableau 36 : Le réseau d’Helsinki (données 2005)

Bus Tramway Métro Ferry
Nombre de lignes 110 11 1 2
Longueur du réseau (km) ND 85 21 ND
Nombre de dépdts ND 56 ND ND
Nombre de véhicules Env. 500 ND ND ND
Véhicules-km (millions) 31 ND 80 ND
PKO (millions) 2271.2 647,2 2582,9 ND
Fréquentation (millions) 80 5,2 13,2 1,4
Passagers-km (millions) 381 116,7 409,1 3,8
Autorité organisatrice HKL
Exploitants Expl(_)it,ants HKL S_l_JomenIinnan
privés Liikenne Oy

L'année 1991 marque un tournant dans l'organisasntransports en Finlande. C'est a
cette date, que le ministere des transports filsnolvre le secteur aux entreprises privées. Il
accorde aux autorités locales le droit de faireeh@pla concurrence pour les services dont
elles ont la responsabilité financiere. Ainsi, e®94, YTV (Paakaupunkiseudun-
yhteistyovaltuuskunta), l'autorité organisatricelaanétropole d'Helsinki (qui rassemble les
villes d'Helsinki, Espoo, Vantaa et Kauniainien) Estpremiére autorité locale du pays a
organiser des appels d’offres pour les lignes de ba processus fut graduel et concerne la
totalité du réseau depuis 1996. Toutefois la villdetsinki qui fait pourtant partie intégrante
de YTV, fait exception. En effet, pour les servicad qpérent strictement a l'intérieur
d'Helsinki intra-muros c'est HKL (Helsingin Kaupungin Liikennelaitos) igast autorité
organisatrice. Par conséquent, les premiers d'agpeffres a Helsinki ne commencent qu'en
1997 pour couvrir I'ensemble du réseau en 200ZFdarenue d'une série de 9 encheres.

L'autorité organisatrice : HKL

Deux autorités organisatrices interviennent suéseau d'Helsinki. HKL est I'AO pour les
services de transports qui n'opérent qu'a l'intérikes limites de la villg,e. dont le départ et
le terminus sont contenus dans les limites méntéalginki. Pour les services de transport de
la métropole d'Helsinki a I'exclusion de la villéldIsinkiintra-muros c'est YTV qui tient le
réle d'AO.

HKL dépend de la municipalité d'HelsiffRiet est contrélé par le comité des transports de
la mairie. Parallelement a son réle d’AO, HKL eghlément transporteur sur les modes
lourds. Aussi, HKL est scindé en deux division depl998: l'une organisationnelle (qui
regroupe les unités de planification, de constomgtéconomique et administrative) et l'autre
opérationnelle (qui regroupe les unités de prodadiiamway et métro).

163 |es employés d’HKL sont ainsi des employés mypaick.
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Au niveau compétences sur le réseau, HKL est ergehdlorganiser les appels d'offres,
via son unité de planification. Cette derniére é&gilement en charge de définir le service
(itinéraires, horaires, véhicules requis). Toutefasant d'étre mis & l'adjudication, les
services doivent étres soumis a l'approbation deaa public des transports (organisme
municipal) pour les services a haute fréquenceslwiconseil municipal (compétente en
matiere d'aménagement du territoire) pour les sesvspécifiques (Finn 2003).

Les exploitants

A l'heure actuelle, seul le réseau de 'Husst sujet a la tenue d'appels d'offres
concurrentiel. De ce fait, HKL exploite en gestidinecte les modes lourds sur lesquels |l
dispose d'un monopole d'exploitation. Mais duramtndmbreuses années HKL a également
été un transporteur de bus et participait aux apgeiffres aux cotés d’autres exploitants et
notamment privés. Ce n'est qu’en 2005 que l'aétibiis est détachée d'HKL. Elle fusionne
avec Suomen Turistiauto Oy pour former une nouvailié appelée Helsingin Bussilikenne
Oy, exploitant public qui domine aujourd’hui le wla exploitant 68% des lignes. Quatre
autres exploitants (dont une filiale de l'opératiewroviaire finnois) se partagent le reste du
marché (Figure 53). La structure du marché n’appieévolué depuis les premieres encheres.
Entre 1997 et 2003, le nombre d’acteur s’est redtr@e 7 a 5), et de grands groupes
internationaux ont fait leur entrée sur le marchaismHKL a toujours été l'opérateur
dominant. Son rapprochement avec Suomen Turisti@yta’a finalement fait que renforcer
sa position sur le marché (Figure 53 ; Figure Bdgure 55) Lors des appels d'offres, les
exploitants sont tenus de disposer de leur proptténel roulant et de leur dépéts.

Les appels d'offres

Pour les services de transports de la métropolelsiitki, c'est YTV qui a la charge de
l'organisation des appels d’offres. Pour Helsinkia-muros c'est le comité des transports de
la ville d'Helsinki qui diligente la division orgeationnelle d'HKL et le Service de
'Equipement de la municipalité de mettre en ceuese dppels d’'offres. Depuis 1997, 13
enchéres ont eu lieu et chaque adjudication conoenire 20% et 30% du rés€auChaque
appel d'offre est divisé en lots. Les participgrgsivent proposer des soumissions sur un ou
plusieurs lots. La taille des lots est variablern@d et quelques lignes) de maniére a donner la
possibilité aux opérateurs de toutes tailles derrdpe sur des lots a leur mesure.

164 e réseau de ferry est exploité par Suomenliruiikanne Oy, qui appartient a la municipalité d’sieki
185 sauf pour la 12 et la ¥ enchére qui ne comptaient qu’une seule ligne.

164




Figure 53 : Structure du marché des bus a Helsinken 1997
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Figure 54 : Structure du marché des bus a Helsinken 2003
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Figure 55 : Structure du marché des bus a Helsinken 2005
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Les propositions des exploitants sont évaluéedgpdivision organisationnelle d’HKL a
travers le prisme d’'une grille de criteres compngda prix, la qualité et la certification des
exploitants (Tukiainen 2006). Ainsi, les offres séaaluées sur un bareme de 100 points : 86
points sont attribués a I'exploitant qui présemtenieilleure offre. Les autres offres recoivent
un nombre de points en rapport au prorata de |Heues offre selon la formuleéNombre de
points = [offre la plus basse/offre]*8@&nsuite 10 autres points sont offerts sur la base de
respect de 11 criteres de qualité. Enfin, 4 autoastp (2+2) sont attribués aux opérateurs qui

sont certifiés ISO 9002 et ISO 14001.
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Les candidats soumettent leurs offres dans 2 eppefo La premiére contient les
éléments techniques et la seconde les données aiteseCelle-ci est scellée et n'est ouverte
gu’une fois la premiére enveloppe examinée. Sfrépfau niveau technique est jugée crédible
et (il est a remarquer qu’'Helsinki ne développe gasprocessus de préqualification des
exploitants) conforme aux normes édictées par H{drs les points des critéres de qualité et
de certification sont alloués. Pour les candidatdus a cette étape, la seconde enveloppe
reste scellée. En revanche, pour les transporteaxse en course, les enveloppes contenant
les éléments de prix sont ouvertes et les points atribués. Le vainqueur est celui qui a
soumis l'offre qui a regu le plus de points (Firg03).

Les contrats

Les contrats signés en HKL et les exploitants simttype « gross cost »avec des
incitations a la qualité de service et sont d'uneée moyenne de 5 ans. Les opérateurs sont
rémunérés sur la base du montant prévu par leatohte suivi des normes de qualité est
assuré la division organisationnelle d’'HKL qui mesia satisfaction des passagers selon 9
criteres (fiabilité du service, attitude du perselnmonfort, sécurité....) deux fois par an. De
plus, HKL dispose du pouvoir de minorer les paietménoire méme de mettre un terme au
contrat) des exploitants en cas de mauvaises paafores. Parallélement, Helsinki fait partie
du programme ddenchmarkingeuropéen BEST (Benchmarking in European Service of
public Transport), qui évalue et compare deux fas gn la satisfaction des usagers de
réseaux de 9 villes européennes sur une dizainatdees.

L’évolution du réseau d’'Helsinki

Les indicateurs orienté « offre »

Pour les indicateurs d'offre, les tendances obesrvéontrent un recul de l'offre de
transport sur les dernieres années. L'étude du meodebkilometres réalisés montre une légere
baisse de 4% pour I'ensemble des modes entre 2@WD4 (Figure 56) mais une diminution
plus marquée pour le réseau de bus (-10%).

Figure 56 : Evolution du nombre de kilométres opérg sur le réseau d'Helsinki (en
millions de véh.-km)
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Source : HKL (2006)

L'analyse en termes de places-kilomeétres offef®() est sensiblement la méme que
précédemment. Le volume de PKO tous mode confoadusn Iégére baisse sur la période
2001-2005 (-1,5%) mais elle est beaucoup plus proé® pour les bus (-12%) (Figure 57)
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Figure 57 : Evolution du nombre de places-kilométrs offertes sur le réseau d'Helsinki
(en millions de PKO)
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Les indicateurs orientés « demande »

Les tendances montrent une baisse de la demandie séseau de bus. En effet, la
fréquentation des bus est en recul de pres de ld86i<i 2001 alors que la fréquentation
globale du réseau est en hausse de plus de 10% gériode (Figure 58). Toutefois ces
chiffres doivent étre pris avec précaution puistpiehausse de fréquentation tous modes
confondus est presque entierement due a l'intégradepuis 2002 de la fréquentation des
trains de banlieue et des bus régionaux dans leseds d’HKL.

Depuis 2001 on note une érosion du nombre de passkijometres réalisés sur le réseau
puisque le nombre a baissé de 2,2% sur la périoeite tendance est encore plus marquée
pour le réseau de bus puisque leur nombre a cleupdud de 13% entre 2001 et 2005 (Figure
59).

Selon HKL, cette baisse de fréquentation du réssaumputable au développement du
réseau ferroviaire (qui n’est pas sous son contrle conduirait a un report modal des
transport en commun vers les trains. L'analysemtsateurs quantitatifs montre le bilan du
réseau de transport collectif est entrainé a lsskagyar les résultats du réseau de bus. En effet,
si la tendance générale du réseau est au dédiinctest causé en grande partie par le recul
du réseau de bus le réseau de bus puisque cerdasnipte pour plus de 40% des voyages
effectués, des passagers-kilometres et des kilemépérés sur le réseau ou encore pour plus
de 60% du total des PKO
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Figure 58 : Fréquentation des transports collectif@ Helsinki (en millions de voyageurs)
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Figure 59 : Evolution du nombre de passagers*km sule réseau d'Helsinki (en millions
de passagers*km)
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Les indicateurs financiers

Les recettes directes (issues de la vente de)tdmd en constante hausse depuis 2002
(+17% entre 2002 et 2005 mais les tarifs ont sdbitx augmentations durant la période).
Toutefois le poste « autres recettes » a pratiquedigparu en 2005 du fait la séparation de la
filiale bus d'HKL qui ne rapporte plus ses recettessous-traitance pour les bus régionaux.
Par conséquent, apres avoir augmenté jusqu'en BO@dAontant des recettes d'HKL est en
recul de plus de 13% en 2005. L'évolution du mantks subventions versées a HKL est
inverse a celle des recettes puisqu'elles soneégeré hausse en 2005 (+1.2%). Reste que
cette augmentation n'a pu compenser la baisseede$tas et de fait, le chiffre d'affaires
d'HKL, en hausse de 4.7% entre 2002 et 2004 est@n de 7.3% en 2005. La conjonction
de tous ses phénomeénes a un impact sur le tausuderture puisque celui-ci se dégrade en
2005: les recettes couvrent un peu plus de 53%o6udu service, contre plus de 57% un an
auparavant (Tableau 37).

Tableau 37 : Données financieres du réseau d'Hel&inlen milliers d'€)

2002 2003 2004 2005
Recettes 89343 95334 103483 104725
Autres recettes 13651 17429 17795 171
Recettes totales 102994 112763 121278 104896
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Subventions 98345 93265 89567 90610
Chiffre d'affaires 201339 206028 210845 195506
Taux de couverture 51,15% 54,73% 57,52% 53,65%

Source : HKL (2006)

Transcription de I'entretien avec Terttu Jukola,jsiant de Matti Lahdenranta directeur
d’'HKL. (Questionnaire passé par mail le 13/02/2007)

Qui est en charge des appels d’offres ?
HKL dispose d’un service achats qui prépare leeBpgioffres.

Qui possede le matériel roulant ?

HKL posséde les rames de métros et les tramways(WWRBR compagnie nationale) les
trains régionaux et les compagnies indépendantsegent leurs bus. Une des compagnies de
bus est la propriété de la municipalité, les aus@st privées. Une nouvelle entreprise de
matériel roulant a vu le jour il y a 2 ou 3 anssl&but de détenir le matériel roulant (pour
les trains régionaux). Cette compagnie est détpane/R et les 4 villes qui constituent la
région d’Helsinki. Un appel d’offres pour de nouurdrains régionaux est en cours.

Qui est en charge de la maintenance du matériel réant ?

Chaque entreprise est compétente en matiere deemante de son matériel roulant :
HKL entretient les rames de métro et de tramways,dés trains régionaux et les exploitants
bus de leurs bus. Cela signifie que le réseau dihldl ne dispose d’aucune entreprise
spécialisée dans la maintenance des matérielsnteula

Qui possede les dépbts et les garages ?

HKL posséde les dépbts tramway et métro, VR eklgdoitants bus disposent de leurs
propres dépots et garages.

Qui planifie le réseau ? (qui définit les itinéraies, les horaires, marketing de réseau...)

HKL dispose d’un service planification qui est drage de la planification des itinéraires
et des horaires, I'entité administrative d’HKL disie également d’'un service information et
marketing.

Quelle est la durée des contrats entre HKL et legpeérateurs ?
» Existe-t-il des clauses de bonus/malus ?
« Existe-t-il des clauses de rupture de contrat ?
* Alafin des contrats, existe-t-il des clausesrdadfert des bus ?

» La durée des contrats entre HKL et les opérateussest en régle générale de 5 ans,
avec une option de prolongation qui peut aller s ans. Les contrats incluent
également des bonus et des pénalités :
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» Le bonus pour la qualité de service aux usager$ @er jusqu’'a 4% du
montant des paiements (sur une ligne ou pour umpgrde lignes)

» |l existe des pénalités pour dans les cas ou deEse ne seraient pas assurés
ou si les bus utilisés sont différents de ceux ygsésontractuellement.

Les contrats contiennent également des clausagtiee :

* Les contrats peuvent étre rompus si HKL ou un dpéraagit en dépit du
contrat

» HKL peut abroger le contrat si 'opérateur faitllfeé ou si pour toute autre
raison I'opérateur ne peut assumer ses obligatonsactuelles.

» Les contrats ne peuvent étre rompus lors des deumi@res années du contrat.
Le délai d’abrogation est d’'un an et demi, ce dgnifie que la durée des
contrats ne peut étre inférieure a trois ans ei.dem

Il n'existe pas de clause de transferts des bus finldes contrats, chaque opérateur
dispose de ses propres bus.
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Annexe 2.4 Stockholm

Stockholm compte environ 1,8 millions d’habitant@000 pour Stockholm, 1110000 en
incluant la banlieue), ce qui représente pres @& @6 la population totale de la Suede. Le
réseau de la capitale compte 4 modes (bus, métrairs de banlieue, tramway/trains locaux)
qui sont tous sujet a l'allotissement. Chaque anpées de 650 millions de trajets sont
réalisés en transports collectifs a Stockholm, go#sque la moitié du nombre total de
déplacements effectués en transports collectifs ttart le pays.

Tableau 38 : Le réseau de Stockholm (données 2005)

Bus Métro Trains locaux 66| ~Commuter

trains
Nombre de lignes 468 3 5 3
Longueur du réseau (km) ND 106 110 200
Nombre de dépdts 18 4 ND ND
Nombre de véhicules 1421 271 ND 297
Véhicules-km (millions) 97 12,2 ND ND
PKO (millions) 5614 4258 917 4270
Fréquentation (millions) 254 279 30 63
Passagers-km (millions) 1534 1541 218 1114
Exploitants Exploitants privés

Source : SL (2006)

Jusqu’en 1989, le systéme de transport collecétisis fonctionnait selon une logique de
concessions entre les autorités locales de tratss(@treprises détenues conjointement entre
les municipalités et les régions) et des opératetives de transport. De ce fait, la principale
tache qui incombait & chaque autorité locale éitoordonner 'ensemble des services de
son réseau au sein d’une grille tarifaire uniquer@lénlow et Alexandersson 1999). Face a la
montée des subventions publiques dans le finandetioesecteur (entre 50 et 60% des codts
étaient couverts par de I'argent public au milieg dnnées 80, contre seulement 20% lors de
la décennie précédente), des voix se sont élevaasdgnoncer le systeme des concessions.
Ainsi, en 1985, le parlement suédois promulgue lanequi donne aux autorités locales
I'exclusivité de la production du service local iansport. Dés lors, ces dernieres sont plus
libres et peuvent soit conserver un systeme deessians avec les opérateurs prives, soit
réaliser le service elles-mémes ou encore engaggepbcédures d'appels d’offres pour la
réalisation du service de transport (Nordenlow letxandersson 1999). Stockholm opte dans
un premier temps pour la régie. Par conséquent, Sd@stockholms Lokaltrafik (SL),
I'autorité locale de la ville, assure la réalisataes différents services de transport collectif.

En 1991, SL est divisé en une organisation en claugeanagement et de la planification
du réseau et une kyrielle de filiales opératiore®el|SL Buss est la divison bus de SL, SL
Tunnelbannan est la division métro de SL...). SL daha@s a ses filiales pour se préparer a
l'arrivée de concurrents puisque les services seeosuite ouverts a la concurrence. Des
1992, SL soumet une partie des services de trangpon processus concurrentiel. Début
1997, plus de 70% du réseau de bus a déja faifet'aiune adjudication et une part
significative des lignes des modes ferrés égaleniEnix ans plus tard, avec la mise a I'appel
d’'offre des lignes du centre-ville (Nordenlow eteAhndersson 1999) l'allotissement de
I'ensemble du réseau de Stockholm est complété.

1% Trains locaux = suburban train + light rail
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L’autorité organisatrice : SL

AB Storstockholms Lokaltrafik (SL) est l'autoritéganisatrice des transports publics de
la région de Stockholm. SL est placée sous le étnttu Conseil de la région de Stockholm.
Autrefois AO et exploitant, SL s’est progressivemestructurée au cours de la décennie 90,
abandonnant la grande majorité de ses activitésatipénelle$’ (sauf ses fonctions reliées a
I'infrastructure et au matériel roulant) pour se@entrer sur les activités organisationnelles.
De ce fait, SL est en charge de la planificatidongy terme des services, de 'organisation des
appels d'offres, de la coordination du réseau (aeau des tarifs et des normes de qualité de
service), dumonitoringdu réseau ainsi que management du matériel ro(pant les modes
lourds), des infrastructuré$ ainsi que de la maintenance lourde sur le maténigant.

Les exploitants

Les exploitants modes lourds

Depuis 2000, I'ensemble des lignes du réseau figr&tockholm est exploité par des
exploitants privés. Le découpage du réseau loutdisa logique modale : métra commuter
trains », train léger(« light rail ») et train de banlieué« suburban rail »¥°. Toutefois, a
l'inverse des autres modes ferrés, le réseau dmmaghit initialement fait I'objet d’appels
d’offres séparés pour chacune des lignes entre é09395.

Connex, exploite en situation de monopole le réskamétro. Le réseau ferroviaire local
est partagé entre Connex (les lignes de train J¢geRoslagstag (le ligne de train suburbain
Roslagbanan). Stockholmstag (détenu en partie 'ppérhteur historique ferroviaire SJ)
exploite quant a lui le réseau deommuter trains .»

Plusieurs changements majeurs sont intervenussunbodes ferrés depuis le début de la
mise en compétition des lignes. Tout d’abord, SL Blipeman qui fut la premiére a remporter
les enchéres pour le réseau métropolitain s’egrpssivement retirée au profit de Connex
avec elle s’était rapprochée en 1999. Ensuite, hirge (racheté par Connex) qui avait
remporté le premier appel d'offre pour la ligne Rgbanan a été supplanté par Roslagstag en
2003. Enfin, Citypendeln (filiale de Keolis) qui dajpait le réseau d& commuter trains »
depuis 2000 (contrat repris alors a I'opérateuohigue ferroviaire suédois SJ) n’a pas vu son
contrat reconduit en juin 2006.

Le exploitants de bus

Le réseau de bus est exploité conjointement etusarbase géographique par Connex
(groupe Véolia Transport), Swebus (détenu par l'ai@ér norvégien Concordia) et Busslink
(détenu a 70% par Keolis et a 30% par SL). Lescgraux changements qui sont intervenus
depuis les premieres encheres concernent le rptogjtessif de SL Buss qui fusionne avec un
autre opérateur pour former Swebus (et qui seraitensacheté par Stagecoach) et le rachat
de Linjebus par Connex.

187 En se séparant notamment de 60% de sa filialeoraét profit de Connex en 1999. Les 40% restarmnser
cédés a nouveau a Connex en 2002.

%8 Toutes les infrastructures appartiennent & Slastfucture, filiale du groupe SL.

199 Dans les statistiques de Sdlight rail » et« suburban train >sont réunis sous une seule catégorie statistique
« local trains ».
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Responsabilités des exploitants dans les appedisato

Les exploitants sont responsables des fonctionsatpenelles, du matériel roulant (pour
les exploitants de bus uniqgueméfitide la maintenance Iégere de leur matériel roytants
modes confondus). Les opérateurs sont égalemegmbreables d’'une partie des fonctions
tactiques. Aussi, si SL fixe aux exploitants pantcat un volume de trafic minimum ainsi que
des fréquences minimales, c’est aux exploitants rgwéent la création du graphique de
circulation, lequel doit ensuite étre approuvé lar Enfin, I'information aux voyageurs (dont
le « call center »et le site internet de SL) est réalisée conjoiet@npar les exploitants et SL
sous la forme d’une société détenue a 51% par 8R%par les opérateurs.

Tableau 39 :Chronologie de I'évolution des exploitats sur le réseau de Stockholm

Date Evénement

Réorganisation de SL : création de filiales opérationnelles (bus, métro+ light rail,

1991 :
commuter trains).

1993 Premiéres enchéres pour les bus et le light rail.

Appels d'offres séparés pour chacune des lignes du métro. SL Tunnelbanan remporte
1993-1995 ! R
tous les contrats pour des durées de 3 a 5 ans

1997 Appel d'offre pour Roslagbanan (suburban rail) remporté par Linjebus

1998 Appel d'offre pour Pendeltag (commuter trains) remporté par SJ

SL vend 60% de sa filiale métro a Connex. SL Tunnelbanan devient Connex
Tunnelbanan

1999 Connex Tunnelbanan est prolongée jusqu’en 2004 avec une option d’extension de
contrat pour 5 années supplémentaires

Connex prend le contrble de Linjebus

Citypendeln reprend I'exploitation du réseau de commuter trains a SJ. Importants
mouvements sociaux

Tous les services du réseau de Stockholm ont au moins une fois été soumis a un appel
d'offre

2000

SL exerce I'option du contrat de Connex Tunnelbanan sur le réseau métro

Rachat des parts restantes de SL dans Connex Tunnelbanan par Connex

2002 SL annule le contrat de Connex sur la ligne Roslagbanan suite a de mauvaises
performances (nombreux services annulés)

SL menace d'annuler le contrat de Swebus sur deux lots s'il ne fiabilise pas ses services

2003 Roslagstag reprend I'exploitation de Roslagbanan
2005 SL rompt le contrat qui de Citypendeln du fait de performances insatisfaisantes
2006 Stockholmstég reprend I'exploitation des commuter trains

Source : Nuchterlein (2005), Norstrand (2005) et(3006)

Les appels d'offres

Les appels d'offres sont organisés par SL. llventi une logigue modale pour les
modes lourds et une logique géographique pourdsslies lots concernent donc I'ensemble
du réseau pour les modes lourds et des groupegrss Ipour les bus. Les contrats passés
entre SL et les exploitants sont de typgross cost ®’une durée de 5 ans avec une clause de
prolongation pour 5 ans supplémentaires si les ganxes donnent leur accord.

Les contrats incluent également un systeme d'itigita a la qualité de service. Celle-ci
est évaluée selon plusieurs critéres qui ont aténaiservice, aux véhicules ou encore au
personnel. Aussi, dans I'exemple du métro, ConrseXugé sur 3 thématiques (Nuchterlein
2005):

170 | es opérateurs des modes lourds louent leur fehtéulant auprés de SL
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- éléments relatifs a I'exploitation des véhiculesrghaccords de maintenance) : le
volume horaire, la fréquence de service, contindééservice, la ponctualité et la
propreté des véhicules

— éléments relatifs a I'exploitation des stationsdes points de vente : le service
(vente et information aux voyageurs) dans les atafi la propreté dans les
stations, la sécurité des voyageurs et le contiééetitres de transport

— éléments relatifs a 'amélioration de la prestatienservice : la propreté des trains
et des stations, l'attitude du personnel roulanh@b roulant et la satisfaction
globale de la clientéle.

Le management par la qualité est opéré conjointepaaries exploitants et SL, mais c’est
SL qui assure lanonitoring qualité du réseau. Ainsi SL réalise un suivi qiieti mais
également des enquétes de perception aupres dagewry, qui peuvent étre planifiees ou
étre impromptues (suite a une plainte par exemd®. plus, SL peut déléguer des
« voyageurs mystere » pour juger de la performaleseopérateurs. En fonction des résultats
des exploitants par rapport aux performances peiv8Be peut décider de majorer ou de
minorer les paiements. Toujours dans I'exemple dirande systeme de bonus/malus est
caractérisé par (Nuchterlein 2005) : une sanctiométaire en dessous de 99,8% de service
assuré (par rapport au niveau quotidien prévu) rmmore en dessous de 93% de rames de
métro a I'heure (c'est-a-dire dans la minute préswreles fiches horaires). De plus, dans le
cas ou le nombre d’heures de service en statiomuppér le contrat ne serait pas assure,
'opérateur se voit sanctionné. Si le quota d’hsueffectivement travaillé est inférieur a
99,5% au nombre d’heures fixé par le contrat, dgglités supplémentaires sont infligées a
I'opérateur. Les élements de qualité de service évalues 4 fois par an sur la base d’'une
échelle de satisfaction allant de 0 a 10 ou 12.Dieses sont attribuées pour chaque 1750
de point d’échelle supplémentaire obtenu au dedcobgectifs fixés.

L’évolution du réseau de Stockholm

Les indicateurs orientés « offre »

Tous modes confondus , I'offre de transport s’estwre de plus de 15% sur le réseau de
Stockholm entre 1996 et 2005 (Figure 60). Les hemudss plus marquées concernent les
modes ferrés puisque le nombre de PKO a augmenptedede 23 %pour les commuter
trains » et de plus de 42% pour le tramway et les trainadg. On peut s'attendre que I'offre
de transport dans les années a venir puisque dagghtion de Stockholm a décidé de mettre
en place de péage urbain.

Les indicateurs orientés « demande »

Le nombre de trajets effectués sur le réseau deklsim est quasiment stable depuis
2001 aprés avoir pourtant augmenté entre 1996 @t. 2@ métro et les commuter trains »
suivent une tendance similaire. Le trafic sur kest de bus a Iégérement augmenté jusqu’en
1999 avant de décliner et de retrouver son niveal9®6. Grace a son extension, le réseau de
trains locaux est en pleine expansion entre 19980686 puisque le nombre de trajet a
augmenté de 88% sur la période (Figure 61).
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Figure 60 : Evolution des PKO sur le réseau de Stkibolm
(en millions de PKO)
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Figure 61 : Evolution du nombre de trajets effectus sur le réseau de Stockholm
(en millions de trajets)
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Les indicateurs financiers

Le réseau de Stockholm aprés avoir décliné au d#gmiannées 90 semble connaitre des
années plus fastes (Figure 62). Ainsi, si le ohifftaffaires a chuté de 23% entre 1990 et
1997, il a cru depuis de 63% (croissance global@3%é entre 1990 et 2005). Les recettes
sont quant a elles en augmentation constante dépQaik (+148%). Dans le méme temps, les
subventions ont baissé de 13%. Toutefois, cellemat augmentation de 62% depuis 1997.
Le taux de couverture s’est considérablement améééatre 1991 et 1997, passant de 27% a
49%. Depuis, le ratio s’est maintenu dans une fweite allant de 45% a 50% (Figure 63)
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Figure 62 : Evolution du montant des recettes et desubventions sur le réseau de
Stockholm (en millions de SEK courantes)
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Figure 63 : Evolution du taux de couverture a Stockolm
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Annexe 2.5 Melbourne

Le réseau de transport public de Melbourne (1,7iong d’habitants) a longtemps
fonctionné sur un systeme mélant concurrence ocaiyastir une partie des bus et gestion
directe pour l'autre partie des lignes de bus etn@des ferrées. En 1993, a leur arrivée au
pouvoir au gouvernement de I'Etat de Victoria, latiphbéral instaure une politique de
réformes visant a améliorer I'efficacité de l'alit®rorganisatrice des transports de Melbourne
(avec notamment la volonté de baisser la contobupublique aux transports), la Public
Transport Corporation (PTC). En ce sens, I'ensemlddigees de bus ont été privatisées a la
fin des années 90. Elles sont aujourd’hui exploifggsune trentaine d’opérateurs. En 1997,
le gouvernement libéral décide de privatiser lesl@soferrés (245 km de tramway sur 28
lignes et 16 lignes de trains locaux) en appliquera logique semblable a celle du ferroviaire
britanniquej.e. un systeme de franchises (Mees 2005). Le 1eefdiB98, la PTC est divisée
en 5 franchises V/Line pour le transport ferro\@aiégional, Bayside Trains et Hillside Trains
pour les trains locaux, Swanston Trams et Yarra Taoos les tramways.

Ces franchises ont été attribuées le 29 aolt 189Rine, Bayside Trains et Swanston
Trams reviennent a l'opérateur britanniqgue NatioExipress, Yarra Trams revient a
Metrolink (un consortium mené par Transdev) et Metbe Transport Entreprise (consortium
mené par Connex) remportant la franchise d’HillSidains. Les contrats étaient prévus pour
une durée de 10 ans pour le train régional (V/DIinE2 pour les trains locaux et 15 pour les
tramways. Les exploitants sont rémunérés par I'bBtet base annuelle fixe négocié a la
signature du contrat. Les opérateurs qui intenaahsur le réseau de Melbourne disposent
d’'une grande liberté dans la réalisation du sempigequ’ils disposent de la possibilité en plus
des activités d’exploitation, de définir eux-ménteservice (’AO n'impose qu’un niveau de
service minimum).

Le systeme a rapidement été mis en échec. Au d®@& ans, National Express se
retire de ses franchises tandis que Connex (nomplbation de Melbourne Transport
Entreprise) et Yarra Trams (nom d’exploitation de ndik) font face a d’importantes
difficultés financiéres. En effet, la hausse de®ttes ne parvient pas a compenser le retrait
progressif de I'Etat dans le financement. Les olserwrs mettent en avant le fait que les
prévisions de frequentation qui servent de baspaaement annuel des exploitants étaient
beaucoup trop optimistes (voire irréalisables). ®&ample, I'Etat anticipait une hausse de
84% de la clientéle sur le réseau geéré par Yarrang i@endant la durée de la franchise (DOI
205). Or, entre 1999 et 2004 la fréquentation dasways n’aurait augmenté que de 6%
(Mees 2005)

De plus, le manque d’intégration des services aghlement aggravé la situation (Mees
2005). Les opérateurs ont défini leurs propresisesvhoraires, arrétdesigndes véhicules)
et considéré leurs homologues comme des rivauxenl a résulté des difficultés
d’interconnexion a la limite des réseaux d’opéraatifférents. Au final, le gouvernement
qui souhaitait se retirer du secteur des transpstobligé d’intervenir pour maintenir les
opérateurs en vie. En février 2002, les exploitapgcoivent 27 millions d’AUSS.
Parallelement, il engage un processus de réflexisant a sauver le secte( Franchise
Review Task Force)»La volonté du gouvernement est de procéder aamégociation de la
franchise V/Line et de restructurer le secteur dmigre a ce qu’il n'y ait qu'une seule
franchise de tramway et une seule franchise de fpaur lesquelles seront engager un
processus concurrentiel. En février 2004, apres giagon et non plus appel d'offre, Yarra
Trams obtient la franchise de tramway et Connexaachise ferroviaire pour une durée de 5
ans. Le réseau de train régional (V/Line) resteeelels mains du gouvernement de I'Etat de
Victoria.
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Annexe 2.6 Adélaide

Jusqu’en 1973, le transport par bus a Adélaidentlll)ibn d’habitants) était réalisé par 16
compagnies privees. Entre 1973 et 1975, I'Etat reptanmain sur le transport public et
fusionne I'ensemble des modes de transport auddaie seule entité appelée State Transport
Agency (STA). STA assurera les fonctions d’autoritganisatrice et d’opérateur unique et
public de transport sur le réseau d’Adélaide jusqu994. En effet, I'arrivée au pouvoir du
parti libéral en 1993 amorce la mise en place adopdes réformes dans le domaine des
transports publics. En effet, le Gouvernement saehaila fois développer les transports
collectifs et réduire sa participation dans le aect Le Transport Actde 1994 instaure la
création du Passenger Transport Board, un organidmegé de planifier, promouvoir,
coordonner le transport dans I'Etat d’Australie dud SParallélement, STA est transformée en
une entité nommeée TransAdelaide (TA) compétente jperifonctions opérationnelles du
réseau. La politique du Gouvernement est d’intneyprogressivement un meécanisme
d’appels d'offres concurrentiels pour la réalisaties services de transport par bus. Le réseau
a été divisé en 14 lots.

Les premiéres enchéres ont eu lieu en 1995-1996djarité des 5 premiers contrats ont
été remporté par I'opérateur public TransAdelaigig, conserve par ailleurs un monopole
d’exploitation sur les modes ferrés. Alors qu’iiéfprévu que I'ensemble du réseau soit sujet
a une adjudication a la fin de I'année 1997, lesuiltats mitigés des premieres enchéres ont
incité les autorités a geler le processus gradeehides aux enchéres du réseau. Ainsi, les 9
autres zones ont été attribuées sur la base deatonggociés. Entre 1997 et 1999, aucune
enchére n’est conduite sur le réseau d’Adélaidesdat le temps aux autorités le temps
d’engager une réflexion pour améliorer I'efficaaité systéme.

En 1999, de nouvelles encheres se tiennent a Adéldishsemble du réseau (7 zones) est
sujet a l'allotissement. Tous les lots sont remop@ des opérateurs privés. A lissue de la
deuxieme session d’enchéres en 1999, le réseausdesb partagé entre 4 opérateurs privées.
L’'opérateur historique TransAdelaide qui avait mamit sa position dominante sur le marché
apres les premieres enchéres de 1997-1998 n’aupasrporter un seul lot lors des enchéres
de 1999. Toutefois, celui-ci conserve son monop@epibitation sur les modes ferrés (trains
et tramway). En 2004, I'opérateur Serco, qui étagpe la dominant sur le marché, a fait le
choix de ne pas exercer son option de renouvelleragtomatique de ses contrats. Par
conséquent, une troisieme série d’enchéres s'egete&Serco n'a remporté aucune enchere et
s’est retrouveé exclu du marché.

Figure 64 : Découpage du réseau de bus d’Adélaide
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Source : Bray et Wallis (2001)
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