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Résumé du rapport

Apres le débat parlementaire intervenu a 1'occasion de I'adoption dans la loi du 8 décembre 2009
d'organisation et de régulation des transports ferroviaires des dispositions relatives au cabotage
national des services réguliers internationaux, le Secrétaire d'Etat chargé des transports a confié au
CGEDD une mission destinée a permettre au Parlement d'apprécier les enjeux et I'opportunité de
favoriser le développement de services réguliers routiers de moyenne et longue distance a travers
une évolution du cadre juridique des services dits d'intérét national.

Apres avoir rappelé le cadre juridique d'organisation des services routiers non urbains (régie ou
convention a durée déterminée avec un exploitant), la répartition des compétences entre le
département, la région et 'Etat et les régles qui prévalent en matiére de transfert de compétences et
de création ou d'extension de compétences, la mission s'est livrée a 1'état des lieux des services
d'intérét national. Elle en a trouvé trois qui ont fait I'objet d'une délégation de compétences au profit
de collectivités locales ; en revanche elle a constaté que de nombreux arrangements locaux étaient
intervenus entre autorités organisatrices, sans formalisme excessif, pour traiter de l'organisation de
services réguliers excédant les limites administratives des départements et des régions.

La mission a également rappel¢ les legons de la tentative d'organisation a la fin des années 1980 par
'Etat de quelques liaisons d'intérét national : les liaisons proposées ne pouvant trouver leur
équilibre d'exploitation qu'avec un concours financier de 1'Etat ou des collectivités locales, n'ont
jamais été ouvertes malgré deux appels d'offres finalement restés sans suite.

Dans le cadre des contacts et réunions organisés par la mission, il a dii étre constaté que les
professionnels de I'Union des transports publics et ferroviaires — ou est représentée la SNCF — et la
Fédération nationale des transports de voyageurs n'étaient pas parvenus a dégager de position
commune pour le développement de ces marchés ni a proposer un modele économique ou un cadre
juridique homogene.

Les conseils régionaux et les conseils généraux contactés par la mission ont manifesté des positions
allant du scepticisme a l'opposition résolue, estimant que leurs missions devaient s'entendre a titre
exclusif dans le cadre des compétences confiées par la loi en matiére de services routiers d'intérét
régional et de services ferroviaires régionaux.

Par ailleurs les analyses disponibles sur la mobilité a longue distance montrent que l'autocar y
occupe désormais une place devenue marginale ; les analyses réalisées a la demande de la mission
par le service d'études sur les transports, les routes et leurs aménagements (SETRA) sur une série
d'origines-destinations montrent que pour l'usager en termes de colts généralisés l'autocar ne
dégageait pas d'avantage comparatif par rapport a des liaisons ferroviaires nationales. En 1'absence
d'é¢tudes de marchés qui auraient pu €tre produites par la profession sur la mobilité a moyenne et
longue distance, la mission a rappelé les arguments généraux qui pouvaient continuer a plaider
pour le développement de services d'intérét national routiers : existence de clientéles a revenus
modestes et a faible valeur temps, clienteles utilisatrices de liaisons transversales mal desservies par
le train, clienteles qui pourraient étre intéressées par des services haut de gamme et empruntant de
fagon quasi exclusive le réseau autoroutier et ses aires d'arrét et de service.

A partir d'études récentes et de rapports établis par les postes d'expansion des ambassades, I'examen
de la situation prévalant dans les principaux pays européens montre, dans des contextes a offre
ferroviaire moins consistante qu'en France, l'existence de réseaux de services routiers réguliers a
moyenne ou longue distance s'adressant majoritairement a des clientéles a revenus modestes. La
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part de marché de ces réseaux reste faible, en général moins de 5% des trafics sans qu'il soit
toujours possible de distinguer ce qui releve des transports urbains locaux et des services
interurbains. L'efficacité de ces réseaux est liée le plus souvent a l'existence de gares routieres
dédiées en hypercentre, a des systémes mutualisés de commercialisation sur Internet et a 1'existence
de systemes efficaces d'information multimodale.

Au titre des évolutions du cadre juridique actuel, pour favoriser le développement de ces liaisons a
l'initiative des professionnels ou des différentes autorités organisatrices, la mission s'est posée, sans
apporter de réponse unique, la question de la nécessité de redéfinir la notion de services d'intérét
national, c'est a dire d'admettre ou non I'existence de compétences nationales ou régionales
disjointes. Un premier scénario a proposé de réserver la notion de services d'intérét national a ceux
intéressant plus de trois régions limitrophes, le second scénario propose d'admettre qu'a défaut de
déclaration de l'intérét national d'une liaison par I'Etat cette derniére reléve des attributions des
régions en matic¢re de services routiers.

Selon ces analyses deux hypothéses d'évolution de la rédaction de 1'article 29 de la loi d'orientation
sur les transports intérieurs ont été proposées, l'une reconnaissant la possibilité aux régions
d'organiser par convention l'exploitation d'une liaison réguliére concernant au plus trois régions
limitrophes, 'autre hypothése accordant cette possibilité sans limitation du nombre de régions. L'un
et l'autre cas n'aboutiraient pas selon la mission a un transfert de compétence obligatoire mais
resteraient dans le champ des extensions de compétences facultatives tel que fixé par l'article 72 de
la Constitution.

La mission s'est ensuite accordée quel que soit le niveau d'autorité organisatrice retenue (Etat ou un
conseil régional agissant pour le compte d'autres collectivités) pour que ces services soient assurés
dans le cadre de conventions a durée déterminée, avec droits exclusifs.

La mission a également retenu le principe de conforter I'existence des liaisons interdépartementales
en reconnaissant explicitement la capacité aux conseils généraux d'organiser des services réguliers
entre départements, a défaut d'inscription d'un tel service a un plan régional de transport ou de
déclaration par 1'Etat de I'intérét national de la liaison.

En ce qui concerne enfin I'opportunité de développer des liaisons réguliéres a longue distance, deux
scenarii ont également été proposés, I'un reposant sur l'initiative de I'Etat pour lancer un appel a
projet ouvert sur un certain nombre de liaisons concernant plus de trois régions, l'autre privilégiant
les initiatives des régions et de la profession.

Enfin il a été proposé de mettre en place un dispositif d'évaluation de ces différentes évolutions
(cabotage national des services réguliers internationaux, liaisons interdépartementales et liaisons
interrégionales, convention des lignes d'équilibre du territoire de la SNCEF, autres services a longue
distance) dans un dispositif associant Etat, autorités organisatrices et opérateurs de transport public.
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Introduction

Dans le cadre de la loi n°® 2009-1503 du 8 décembre 2009 relative a I'organisation et a la régulation
des transports ferroviaires et portant diverses dispositions relatives aux transports, 'article 38 offre
la possibilité aux autocars d'effectuer des transports de personnes entre deux points du territoire
national dans le cadre de services réguliers internationaux.

Au-dela de ces nouvelles dispositions, 1'Assemblée Nationale avait débattu du sujet, plus vaste, des
services réguliers d'intérét national dans la perspective d'une évolution éventuelle du cadre actuel. A
cette occasion, Monsieur le Secrétaire d'Etat chargé des transports s'est engagé a confier une étude
au Conseil général de l'environnement et du développement durable afin d'apprécier les enjeux qui
s'attachent au développement de ces services routiers.

C'est ainsi que par lettre du 23 décembre 2009 il a demandé¢ au Vice-président du conseil général de
I'environnement et du développement durable de faire diligenter cette étude en précisant qu'elle
pourrait comporter trois étapes. Il s'agirait d'abord de dresser un état des lieux des lignes réguliéres
nationales existantes en France et du cadre juridique actuellement en vigueur. D'analyser ensuite les
principaux enjeux qui pourraient justifier le développement de tels services au plan économique,
social et environnemental et les raisons qui pourraient expliquer leur absence aujourd'hui. Enfin de
proposer, en s'inspirant des dispositions applicables chez nos principaux voisins européens,
différents scenarii d'évolution du cadre réglementaire frangais en analysant pour chacun d'eux les
avantages et les inconvénients prévisibles.






1. Cadre juridique, état des lieux et expérimentation des années 1990

1.1 Le cadre juridique

Le cadre juridique d'organisation des services routiers réguliers non urbains est fixé par la loi n°82-
1153 du 30 décembre 1982 d'orientation des transports intérieurs dite LOTI et reléve pour l'essentiel
de la régulation des autorités publiques.

1.1.1 Le cadre général

L'article 7 de la loi d'orientation des transports intérieurs sus-citée dispose que 1'Etat et dans la
limite de leurs compétences les collectivités territoriales et leurs groupements organisent les
transports publics réguliers de personnes et peuvent organiser des services a la demande. A
I'exception des services de cabotage assurés sur le territoire national par les titulaires d'autorisations
de transport international de voyageurs par route qui pourront étre assurés a l'avenir dans le cadre
d'un régime d'autorisations administratives, I'exécution de ces services est assurée soit en régie sous
forme d'un service public industriel ou commercial, soit par une entreprise ayant passé une
convention a durée déterminée avec l'autorité compétente (en pratique les services sont organisés
dans le cadre de délégations de service public ou de marchés publics, selon la part de financement
laissée a 1'usager du service). Il est également rappelé que ces conventions sont obligatoires au sens
du réglement communautaire 1370/2007 relatif aux obligations de service public dans le secteur des
transports de voyageurs lorsque ces contrats ont pour effets, soit de conférer des droits exclusifs,
soit d'allouer des compensations pour charges de service public.

La loi d'orientation des transports intérieurs dispose également que le financement de services de
transports réguliers de personnes est assuré par les usagers, le cas échéant par les autorités publiques
et, en vertu de dispositions législatives particulieres, par les autres bénéficiaires directs et indirects
de ces services qui sans étre usagers de ces services en retirent un avantage direct ou indirect (ce qui
constitue par exemple le fondement du versement transport pour les réseaux de transport urbain).

L'article 29 de la loi d'orientation des transports intérieurs et son décret d'application n°85-891
modifi¢ du 16 aolt 1985 précisent que les transports routiers non urbains de voyageurs
comprennent les services réguliers publics, les services a la demande, les services privés et les
services occasionnels publics ; ces deux derniéres catégories de services sont libéralisées, a
l'exception des services touristiques exécutés avec des véhicules de moins de 9 places et lorsqu'ils
dépassent les limites d'un département.

Les services occasionnels s'entendent soit comme circuits a la place dont chaque place est vendue
séparément et qui ramenent les voyageurs a leur point de départ, soit comme services collectifs qui
comportent la mise a disposition exclusive d'un groupe d'au moins 10 personnes ou de plusieurs
groupes préalablement constitués, d'un véhicule.

Les services privés recouvrent aux termes du décret n°87-242 du 7 avril 1987 six catégories de
services, dont les transports de clientele ou de personnels assurés pour ses besoins propres par une
entreprise, les transports assurés par une association pour ses membres ou ceux organisés par les
collectivités territoriales au profit de catégories particuliéres d'administrés. S'ils sont organisés
librement, ils restent toutefois exclusifs de tout déplacement a caractére touristique.

Les services réguliers publics sont des services offerts a la place dont le ou les itinéraires, les points
d'arrét, les fréquences, les horaires, et les tarifs sont fixés et publiés a 'avance.

Ces différentes références juridiques ont pour seul objet de rappeler que les services d'autocars
longue distance objet du présent rapport doivent bien étre entendus comme services non urbains
réguliers de personnes au sens strict du terme, a I'exclusion des segments d'autocars touristiques,



des autocars de louage, des services réguliers internationaux ou des voyages organisés qui relévent
d'autres réglementations.

1.1.2 La répartition des compétences

L'article 29 de la loi d'orientation des transports intérieurs reconnait trois niveaux de responsabilités
en mati¢re d'organisation de services réguliers non urbains : la compétence de premier rang du
département pour les services réguliers et les services a la demande, a l'exclusion des liaisons
d'intérét régional ou national, celle de la région pour les services réguliers non urbains d'intérét
régional inscrits au plan régional de transport établi aprés consultation des conseils généraux et des
autorités compétentes pour l'organisation des transports urbains et I'Etat pour les services non
urbains d'intérét national.

Les services d'intérét régional au sens du décret du 16 aout 1985 précité sont définis comme ceux
concernant au moins deux départements a l'intérieur d'une méme région ; ces services sont assurés
par voie de conventions a durée déterminée passées entre la région, les départements concernés et le
transporteur. Peuvent avoir également le caractere de services d'intérét régional les services routiers
de substitution des services ferroviaires régionaux effectués sur le réseau ferré national a l'intérieur
d'un méme département.

Les services d'intérét national au sens strict du terme, dont le faible nombre est rappelé ci-dessous,
ne font pas 'objet de définition législative ou réglementaire : un avis du Conseil d'Etat rendu le 30
juin 1987 a considéré que « peuvent » avoir le caractére national les services réguliers non urbains
qui concernent deux ou plusieurs régions. L'utilisation du verbe « pouvoir » plutot que le verbe
«avoir » semble indiquer que les dessertes interrégionales ne sont pas obligatoirement d'intérét
national, interprétation qui a prévalu lors, d'une part de la décentralisation aux départements de
liaisons interdépartementales antérieurement gérées par 1'Etat, d'autre part de la décentralisation de
services réguliers inter-régionaux qui étaient antérieurement en substitution des transports ferrés
dits transports express régionaux ou TER, mais gérés indépendamment de la Société Nationale des
Chemins de fer Francais, la SNCF. En effet pour les liaisons interrégionales en substitution des
TER, l'article 21-5 de la loi d'orientation des transports intérieurs a explicitement prévu une
compétence régionale puisque « lorsqu'une liaison se prolonge au-dela du ressort territorial de la
région, celle-ci peut passer une convention avec une région limitrophe » ; mais l'alinéa suivant
restreint cette possibilité aux seules liaisons de substitution faisant lI'objet d'une convention avec la
SNCF. Le méme avis du Conseil d'Etat rappelait enfin qu'il n'appartenait pas a 1'Etat d'organiser un
service régulier a l'intérieur d'un département ou d'une seule région, sauf s'il pouvait présenter
exceptionnellement un caractére d'intérét national au titre de la satisfaction des besoins d'intérét
général et en cas de carence des autorités normalement compétentes.

Le projet de décret relatif a l'application de l'article 29-1 de la loi d'orientation des transports
intérieurs (cabotage sur le territoire national de services internationaux de voyageurs) retient une
deéfinition beaucoup plus précise avec l'utilisation cette fois du verbe « avoir » : «Ont le caractére de
dessertes régulieres d'intérét national effectuées a l'occasion d'un service régulier de transport
international de voyageurs, les services réguliers non urbains qui concernent deux ou plusieurs
régions et qui empruntent le méme itinéraire et les mémes points d'arrét que ceux du service
régulier international auquel ils se rattachent ».

La réglementation en vigueur prévoit aussi la possibilité pour 1'Etat de faire assurer & leur demande
par les régions, les départements ou les communes tout ou partie de 1'organisation et de la mise en
ceuvre d'un service d'intérét national sous réserve, le cas échéant, de l'accord des régions et
départements concernés. De méme un conseil régional peut faire assurer a la demande des
départements tout ou partie de I'organisation et de la mise en ceuvre d'un service d'intérét régional et



un conseil général peut appliquer la méme disposition au profit des communes ou groupements de
communes pour des services réguliers ou des services a la demande relevant de sa compétence.

Ce rappel du paysage administratif doit étre aussi complété par les transferts de compétence
intervenus depuis 1982 :

» transferts aux départements en 1983 hors périmétres de transports urbains de la compétence
relative au financement et a 1'organisation des transports scolaires ;

* reprise par les départements et les régions en 1988 des services de transports réguliers non
urbains de personnes exploités dans le cadre d'autorisations unilatérales délivrées par 1'Etat
sur le fondement du décret n°49-1473 du 14 novembre 1949 modifié relatif a la coordination
et a I'hnarmonisation des transports ferroviaires et routiers ;

» transfert aux conseils régionaux en 2002 de la compétence d'organisation des services
ferroviaires régionaux et des services routiers de substitution de ces services ferroviaires et
reconnaissance pour les régions de la possibilité de passer des conventions avec le Syndicat
des transports d'fle-de-France (STIF) ou une région limitrophe pour les liaisons se
prolongeant au dela du ressort territorial de la région, y compris les services routiers de
substitution ;

* enfin en 2004 (loi n°2004-809 du 13 aolt 2004) décentralisation de I'organisation et du
financement des transports de voyageurs en ile-de-France a travers la transformation du
Syndicat des transports d'Ile-de-France (STIF) en établissement public territorial présidé par
le président du conseil régional.

Ces transferts de compétences ont été accompagnés d'un transfert de ressources concomitant aux
collectivités concernées & la hauteur des sommes précédemment consacrées par I'Etat a I'exercice de
ces compétences (transports scolaires en province, services régionaux de voyageurs de la SNCF
avec un complément de dotation matériels roulants, compensation versée a la région Ile-de-France
au titre de ses charges nouvelles et d'une dotation matériels roulants et versement au Syndicat des
transports d'Ile-de-France (STIF) d'une dotation forfaitaire au titre des transports scolaires dans
cette région). En revanche la décentralisation des transports routiers non urbains de voyageurs en
province via la transformation en convention d'une durée de 10 ans des autorisations préexistantes
délivrées sur le fondement des dispositions du décret du 14 novembre 1949 ne s'est pas
accompagnée d'un transfert de ressources aux conseils généraux ou de la création d'une ressource
dédi¢e hors des dotations liées aux transports scolaires qui il est vrai représentent une part
prépondérante du chiffre d'affaires global des transports non urbains ; en effet 'Etat n'y avait affecté
auparavant aucune ligne budgétaire justifiant d'un transfert.

En ce qui concerne I'Etat, ses interventions en qualité d'autorité organisatrice des dessertes d'intérét
national se limitent aux quelques liaisons dont il a confié 1'organisation a des collectivités
territoriales et a I'exercice a venir de délivrance d'autorisations de cabotage sur le territoire national
de services routiers internationaux de transports de voyageurs. Pour ce type de services, il convient
de relever dans les projets de textes réglementaires transmis au Conseil d'Etat les dispositions trés
strictes en termes de chiffres d'affaires et de passagers transportés sur les dessertes intérieures de ces
services qui confirment bien le caractére accessoire et subsidiaire de ces services et la possibilité
d'externaliser la délivrance de ces autorisations administratives a des organismes agréés.

1.1.3 Les regles constitutionnelles

Le principe de compensation financic¢re des transferts de compétences a été posé par la loi du 2
mars 1982, avant de recevoir une consécration constitutionnelle avec son insertion au quatri¢éme
alinéa de l'article 72-2 de la Constitution, selon lequel « tout transfert entre 1'Etat et les collectivités



territoriales s'accompagne de l'attribution de ressources équivalentes a celles qui étaient consacrées
a leur exercice. Toute création ou extension de compétences ayant pour conséquence d'augmenter
les dépenses des collectivités territoriales est accompagnée de ressources déterminées par la loi ».

I1 existe donc deux dispositifs sensiblement différents :

* la compensation des compétences transférées par 1'Etat ;
* le financement des compétences créées ou étendues.

a) En matiére de compensation des transferts de compétences, la compensation est soumise par le
Code général des collectivités territoriales (article L.1614-1) au respect de cinq principes :
intégralité de la compensation, concomitance de la compensation, évolution de la compensation,
controle de la compensation par la commission consultative sur I'évaluation des charges et
conformité des compensations de transferts a 1'objectif d'autonomie financicre des collectivités. Ces
dispositions ne sont donc pas susceptibles de s'appliquer lorsque I'Etat ne finance pas directement
les services transférés.

b) En revanche la question est plus délicate pour le régime des compétences créés ou étendues,
directement confiées aux collectivités, sans avoir été exercées auparavant par I'Etat: cette
disposition codifiée dans la Constitution prévoit que toute « création ou extension de compétences
ayant pour conséquence d'augmenter les dépenses des collectivités territoriales est accompagnée de
ressources déterminées par la loi ». Cette disposition est moins protectrice puisque 1'Etat ne procéde
qu'a une estimation et non a une évaluation et que la loi ne prévoit pas de seuil ; mais la
compensation budgétaire doit étre suffisamment élevée pour ne pas dénaturer le principe
constitutionnel de libre administration.

Dans une décision du 13 Janvier 2005 (décision 2004-509), le Conseil constitutionnel a défini les
principes du dispositif prévu au quatrieme alinéa de I'article 72-2 de la Constitution pour bénéficier
d'un accompagnement budgétaire de I'Ftat: les compétences considérées doivent @étre
obligatoires, entiérement nouvelles ou entrainer un accroissement de périmétre ou de volume.
L'exercice par les conseils régionaux d'une compétence facultative ne tomberait donc pas dans le
champ de l'attribution de ressources nouvelles aux collectivités concernées.



1.2. Recensement des lignes routieres existantes
1.2.1 Les lignes routieres déclarées d'intérét national

Sont actuellement considérées comme d'intérét national les seules liaisons pour lesquelles I'Etat s'est
déclaré explicitement autorité organisatrice méme si une autre interprétation de la loi, en suivant les
régles nouvellement édictées pour le cabotage, permettrait de requalifier en liaisons d'intérét
national sur le fondement de critéres institutionnels, des liaisons interdépartementales ou régionales
avec des origines-destinations dans deux régions différentes.

Or, hormis le cas de quelques lignes au départ de Grenoble aujourd'hui abandonnées par 1'Etat et
reprises a son compte par la région Provence-Alpes-Cote-d'Azur, et hormis l'expérimentation
avortée de 1990, I'Etat n'a jamais pris une telle initiative sauf a la demande expres :

a) d'une part de la région Picardie, pour assurer des liaisons entre cette région et la plateforme
aéroportuaire de Roissy, a savoir :

* une liaison réguli¢ére Creil-Senlis-Roissy (2001) ;
* une liaison réguliére Soissons-Crépy-Roissy (2008) ;

ces liaisons ont fait l'objet d'une délégation formelle de pouvoir de 1'Etat & la région Picardie qui les
organise dans les mémes conditions que les lignes régionales internes a la région ;

b) d'autre part du syndicat mixte gestionnaire de I'aéroport de Beauvais-Tillé pour ses liaisons avec
Paris (Porte Maillot).

La liaison Beauvais-Tillé-Paris avait été créée deés 1987 sous la forme d'une « ligne privée de
transport de passagers par cars », mais ne satisfaisait pas aux regles relatives a cette catégorie de
transport ainsi que 1'avait soulevé la Chambre régionale des comptes de Picardie dans un rapport de
2007. La délégation donnée par I'Etat au syndicat mixte en 2007 a donc permis de régulariser une
situation existante.

Face a une situation strictement semblable, le Conseil général de la Marne considere pour sa part
que l'organisation de liaisons entre I'Europort de Vatry et Marne-la-Vallée (Euro-Disney) reléve de
sa compétence de droit commun d'autorité organisatrice, sous la seule réserve que les autres
conseils généraux concernés n'y voient pas d'objection.

Les seules lignes déclarées aujourd'hui d'intérét national sont donc des lignes interrégionales entre
la Picardie et I'lle-de-France.

1.2.2. Les lignes routieres interrégionales organisées par les régions

Les services réguliers non urbains de transport de voyageurs par route interrégionaux pour lesquels
une ou plusieurs régions sont autorités organisatrices, sont essentiellement des lignes interrégionales
en substitution de transports express régionaux TER pour lesquelles la SNCF est autorité
organisatrice « déléguée » au titre de ses conventions avec les régions. En regle générale (excepté
quelques lignes dans deux régions), les régions n'ont pas souhaité reprendre directement
l'organisation de ces services. Et méme dans les cas de gestion directe du service, une convention
spécifique peut étre passée avec la SNCF pour sa commercialisation (cas de la région Pays-de-la-
Loire).

Les services les plus nombreux sont donc les services réputés « en substitution de lignes
ferroviaires » qui permettent une desserte relativement fine du territoire puisqu'ils représentent
environ 3% des voyageurs-kilometres, mais presque 20% des kilometres offerts par la SNCF (cf.
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annexe donnant la liste de ces liaisons). Presque toutes les régions ont a ce titre au moins un service
dépassant les limites régionales, ces services €tant en regle générale gérés de manicre pratique par
une seule des deux régions.

Au dela de ces lignes régulieres « héritées » de la décentralisation, les régions ont pu étre amenées a
développer en gestion directe de nouvelles offres, trés rarement en substitution de lignes ferroviaires
existantes, mais plutdt en complémentarité de ces lignes, qu'il s'agisse de rabattement vers des gares
desservies par des trains a grande vitesse TGV ou des aéroports, ou de compléments d'offre
permettant notamment d'assurer une desserte en période creuse, 1a ou la demande ne justifie pas de
prévoir une circulation ferroviaire.

En régle générale ces compléments d'offres sont gérés par une seule région, avec un accord formel
ou informel de l'autre région. Dans les cas que la mission a ét¢ amenée a examiner, ce n'est que
lorsqu'il y a une participation financieére des deux régions que l'accord entre elles est réellement
formalisé.

1.2.3 Les lignes routieres interdépartementales organisées par les départements

Presque tous les départements ont « hérité » de lignes réguli¢res interdépartementales lors de la
décentralisation, qui relevaient antérieurement de I'ancien décret dit de 1949.

Les conseils généraux ont développé ces lignes, qui, pour les départements « limitrophes », peuvent
avoir le caractére interrégional.

Compte tenu de la compétence de droit commun des départements en mati¢re de transport par route
ce sont les services réguliers interrégionaux de transport par route les plus nombreux (l'annexe
donne quelques exemples, ces liaisons étant particuliérement nombreuses). En régle générale ils
sont gérés par un seul département et I'accord du département limitrophe est rarement formalisé (un
simple accord verbal parait assez courant) sauf lorsque, dans quelques cas, il y a partage de
financements.

L'économie de ces services est trés souvent assurée essentiellement par le transport scolaire, et la
part de l'usager n'intervient alors que marginalement dans I'équilibre financier de ces dessertes, a tel
point que quelques départements ont développé des tarifications pour I'usager a caractére
symbolique, indépendantes de la distance : tarification a un ou deux Euros. Ces pratiques peuvent
étre de nature a géner la stratégie de transport de la région qui doit faire face a des transports de
masse beaucoup plus coliteux. Mais il apparait qu'aucune région n'est pour le moment intervenue
pour requalifier de « régionales » certaines liaisons interdépartementales développées par les
départements.

1.2.4 La nécessité de régulariser le cadre juridique de ces liaisons

De ce qui précéde, il apparait que les services réguliers de transport de voyageurs par route
dépassant le cadre régional sont trés nombreux, et ont été développés par les départements et les
régions de manieére empirique sous forme d'« arrangements locaux » notamment a partir des
services « hérités » de la décentralisation et sans que se soit posée la question d'un quelconque
risque de requalification de ces liaisons en service d'intérét national. Il serait d'ailleurs paradoxal
qu'une lecture stricte des articles de la loi d'orientation des transports intérieurs amene a considérer
qu'une méme liaison a un caractére régional si elle est organisée via une convention avec la SNCF
et un caractére national si elle fait 'objet d'une organisation directe par les régions concernées.

Ces pratiques correspondent aux besoins concrets exprimés par les usagers, et il conviendrait que
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les textes soient aménagés pour leur assurer une meilleure sécurité juridique, notamment sur deux
points :

e autoriser expressément les départements et les régions a organiser des liaisons
interdépartementales et interrégionales, sous la seule réserve qu'il n'y ait pas opposition de la
région ou de 1'Etat fondée sur la mise en cause de 1'équilibre d'un service public pour lequel
ils sont autorités organisatrices ;

» préciser que ces services peuvent €tre organisés par un seul département ou une seule
région, sous la seule réserve que l'autorité organisatrice ait vérifi¢ aupres des autorités
organisatrices du ou des autres départements et régions qu'elle n'émettent pas d'opposition
fondée 1a aussi sur la mise en cause de I'équilibre d'un service public pour lequel ils sont
autorité organisatrice.

Ces regles devraient pouvoir s'appliquer y compris pour les relations avec 1'lle-de-France sous la
seule réserve que soit précisé qu'un service organis¢€ par une autorité organisatrice extérieure a I'lle-
de-France reléve des seules régles notamment tarifaires relatives a cette autorité organisatrice.

1.3 L'expérimentation de 1990 : quelques enseignements d'un échec

Préalablement a la décentralisation de 1'organisation des transports non urbains, de nombreux
services interurbains sur autoroutes avaient ¢été créés apres instruction au niveau central et
consultation des comités départementaux des transports et des commissions mixtes
interdépartementales : Nice-Aix-Marseille, Caen-Rouen, Caen-Le Havre, Grenoble-Nice, Grenoble-
Vienne, Vesoul-Besangon. Les études de suivi réalisées sur ces lignes a courte distance avaient
démontré a I'époque l'existence d'une induction de trafic et un report modal en provenance de la
voiture particuliere. Ces services ont été repris aprés 1988 par les nouvelles autorités organisatrices
régionales et départementales, les autorisations précédentes valant convention pour une durée de 10

ans.

Pendant la période de mise en place de la décentralisation, il n'y a pas eu de demande de création de
dessertes express pouvant étre qualifiées d'intérét national. C'est a I'occasion de la gréve générale de
la SNCF de 1986-1987 que certains transporteurs routiers qui avaient mis en place des services de
remplacement a longue distance empruntant les autoroutes ont estimé qu'il convenait de pérenniser
ces dessertes. Bien qu'une catégorie de services d'intérét national ait été prévue par la loi
d'orientation des transports intérieurs, aucune exploitation de ce type n'avait été mise en place a
I'exclusion de lignes sur autoroute internes a une région ou a un département. De nombreuses
demandes de création de lignes ont donc ¢été faites a partir de 1988 notamment par le groupement
FRANCELIGNES créé pour la circonstance par GTI ; un second groupement, CONVERGENCES,
a également été constitué¢ en 1990 autour de TRANSCET, VERNEY et SCETA (opérateur routier de
la SNCF).

Avant la constitution de ces groupements, trois dossiers de créations de lignes avaient été présentés
au Ministére : Toulouse-Marseille, Perpignan-Marseille et Toulouse-Perpignan aboutissant & un
véritable réseau structurant de lignes a moyenne distance entre les régions Midi-Pyrénées et
Provence-Alpes-Cote d"Azur; ces dossiers ont fait l'objet d'une évaluation a partir d'une
méthodologie mise au point par I'INRETS et apreés consultation des collectivités concernées. Ces
liaisons n'ont pas été¢ finalement retenues compte tenu de l'opposition de la SNCF, arguant de la
dégradation de la situation économique des dessertes ferroviaires existantes sur les mémes parcours
que cela entrainerait.

La direction des transports terrestres a ét¢ amenée a produire plusieurs circulaires de 1988 a 1990
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(14 mars 1988, 22 mars 1990, 2 aolt 1990) pour définir le cadre 1€gal de ces liaisons dont certaines
avaient ¢ét¢ ouvertes sur le fondement de simples autorisations de services occasionnels :
déconcentration de la demande d'instruction au niveau des services déconcentrés régionaux, recours
a la méthodologie d'évaluation de I'INRETS, lancement d'une consultation sur la base d'un cahier
des charges, consultation des collectivités concernées et de la SNCF, principes de conventions aux
risques et périls du transporteur d'une durée de deux ans.

Apres avoir fait la sélection parmi les demandes faites par les transporteurs entre celles qui
pouvaient étre organisées a I'échelon local et celles a organiser par 1'Etat, la direction des transports
terrestres a décidé de lancer une consultation pour trois lignes expérimentales a moyenne ou longue
distance : Caen-Rennes, Calais et Lille Saint-Quentin-Reims et Stiring-Forbach-Strasbourg. La
premiere liaison a di étre rapidement abandonnée a la demande des ¢lus de Basse-Normandie qui
redoutaient la fermeture de la ligne ferroviaire existante ; les appels d'offres lancés pour les deux
autres lignes apres consultation et avis des collectivités ont abouti a des propositions des deux
groupements faisant apparaitre des déficits d'exploitation qui ont amené la direction des transports
terrestres a réduire la consistance du service proposé. La seconde consultation s'est révélée aussi
infructueuse que la premicre, les transporteurs n'acceptant pas de s'engager sans l'appui financier de
I'Etat ou des collectivités locales. La direction des transports terrestres a essayé ensuite de faire
assurer, sans succes, ces liaisons dans un cadre décentralis€, soit sous forme d'une délégation de
compétence, soit sous forme d'un conventionnement conjoint par les conseils régionaux concernés
apres inscription a leurs plans de transport respectifs.

Quelques enseignements peuvent toutefois étre tirés de ce qui restera un échec : faible volume des
clientéles réguliéres a longue distance, nécessité d'une aide financiére des collectivités ou de I'Etat,
nécessité pour I'Etat de tenir compte de l'équilibre financier des lignes transversales de son
établissement public SNCF, difficultés pour I'Etat et ses services a assurer un véritable role
d'autorité organisatrice et souhait de I'Etat de faire jouer ce role par les régions.

Cet épisode d'histoire administrative explique aussi que la profession aprés s'étre fortement
mobilisée entre 1986 et 1991 pour ouvrir ce marché (constitution de deux groupements, création
d'une flotte d'autocars avec livrée spécifique, études de marché et de commercialisation
approfondies) n'ait plus eu d'attitude trés revendicative dans le domaine des services nationaux
durant la décennie suivante.
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2. Etat de la demande des professionnels, positions des associations d'usagers et
des autorités organisatrices, et appréciation des marchés

2.1 Les professionnels

Les professionnels consultés ne sont pas parvenus, ainsi qu'en fait foi la contribution de 1'Union des
transports publics et ferroviaires, a dégager une position commune, et n'ont pas, & une exception
pres, fourni un schéma de développement comportant une analyse économique.

2.1.1 La Fédeération nationale des transports de voyageurs

Dans un premier temps, il est apparu que la Fédération nationale des transports de voyageurs
(FNTV) n'avait pas considéré que le développement de nouvelles lignes nationales apparaissait
comme un enjeu majeur pour ses membres qui le plus souvent ont une implantation départementale
ou régionale forte. A ce titre une meilleure utilisation de 'autocar en complémentarité, voire dans
certains cas en substitution, des services ferrés régionaux TER lui était apparue un sujet beaucoup
plus d'actualité et mobilisateur.

La mission du CGEDD a ¢été donc 1'occasion pour cette fédération de préciser sa position sur le
sujet : d'une part en apportant une contribution spécifique en date du 7 juillet 2010 (jointe en
annexe), d'autre part par un article de son président, monsieur Michel SEYT, dans la revue « Ville
Rail et Transports » datée du 28 juillet 2010, soit, apres la réunion de travail qu'il a eue avec la
mission.

A partir de quelques exemples de lignes régionales ou interrégionales existantes telles que Nantes-
Poitiers, Marseille-Grenoble ou Reims-Troyes, la Fédération considére dans sa contribution qu'il
convient en priorit¢ de promouvoir l'offre interrégionale alternative a la voiture particuliére en
rendant plus simples et plus souples les procédures a la disposition des collectivités locales.

C'est dans l'article de la revue « Ville Rail et Transports » sus-cité que le président de la fédération
est nettement, selon ses propres termes, plus « audacieux » en préconisant, tout en tenant compte
d'une indispensable régulation notamment pour ne pas porter atteinte aux lignes de service public
existantes, d'ouvrir quelques expérimentations de services réguliers au dela de 300/400km sur la
base d'un régime juridique d'exploitation a définir (autorisation ou conventionnement « souple »)
qui ne comporterait ni subventions ni droits exclusifs.

Les exemples donnés dans l'article sont Caen-Rennes, Lyon-Bordeaux, Clermont-Ferrand-
Montpellier ou Lille-Metz.

Malgré ses demandes la mission n'a pas pu obtenir d'études de faisabilité de telles liaisons.

2.1.2 Les opérateurs nationaux

Soit que de telles études n'aient jamais été réalisées, soit que les groupes nationaux ne souhaitaient
pas les dévoiler a la mission, cette derniére n'a pas pu obtenir des grands groupes nationaux
rencontrés une appréciation des relations a longue distance (300/400km) pour lesquelles une offre
nouvelle sans subvention pourrait s'avérer pertinente de leur point de vue.

Elle a méme été étonnée de ce qui lui est apparu comme une absence de réflexion approfondie sur
les conditions pratiques optimales devant étre étudiées, tels que les lieux les plus adaptés pour la
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prise en charge et la dépose des voyageurs, les conditions de « visibilité » et de commercialisation
de I'offre notamment a partir des supports Internet, etc...

La contribution la plus approfondie et la plus explicite en la matiére a été celle d'un groupe
gestionnaire d'infrastructure, mais dont les représentants ont bien précisé qu'ils ne se positionnaient
pas en tant qu'éventuels candidats a une exploitation de services réguliers.

Certes les gestionnaires en France du label Eurolines sont préts a mener des expérimentations dans
le cadre de 1'ouverture du cabotage adossé a une ligne internationale, mais de fagon trés prudente et
progressive dans le temps. Ils ont en effet précisé, dune part que les liaisons de moyenne distance
(300/400km) leur apparaissent un métier assez différent de la longue distance, qui, hors la liaison
Bruxelles-Paris, est au coeur de leur clientéle ; et d'autre part qu'il leur apparait indispensable de
veiller & ce qu'un cabotage n'altére pas la qualit¢ de la ligne longue distance a laquelle il serait
adossé. Ce groupement d'entreprises a toutefois produit a la mission une cartographie des liaisons
de cabotage national qui pourraient faire 1'objet d'une demande d'autorisation aprés publication du
décret d'application de 1'article 29-1 de la loi d'orientation des transports intérieurs.

2.1.3 L'Union des transports publics et ferroviaires

L'Union des transports publics et ferroviaires (UTP) n'a pas pu dégager une position conjointe de
ses membres et a donc juxtaposé une position de ses adhérents routiers et une position de la SNCF
(contribution jointe en annexe).

Les adhérents routiers indiquent leur souhait d'une expérimentation trés ouverte comportant non
seulement des services pour lesquels il n'existe pas d'offre ferroviaire, mais aussi des services en
concurrence de services ferroviaires existants.

La SNCF a par contre marqué son hostilit¢ a toute expérimentation qui n'aurait pour elle
d'« expérimentation » que le nom puisque la « déstabilisation » d'une liaison ferroviaire existante ne
pourrait qu'étre « irréversible ». Elle est ouverte au développement d'offres réellement
complémentaires dés lors que I'efficacité socio-économique et écologique de l'autocar par rapport au
mode ferroviaire est démontrée au cas par cas.

Malgré ses demandes répétées la mission n'a pas pu obtenir de 'UTP la liste des quelques liaisons
qui lui paraitraient les plus pertinentes a expérimenter de son point de vue.

2.1.4 La SNCF

Le président de la SNCEF, lors de I'entretien qu'il a accordé a la mission, a d'abord rappelé combien
ces questions pouvaient faire l'objet de controverses passionnées et que tout ce qui permettrait
d'objectiver les complémentarités entre modes irait dans le bon sens.

Quand le ferroviaire est pertinent, il lui apparait qu'il appartient a I'entreprise nationale d'offrir une
segmentation des tarifs qui permettent a toutes les catégories de pouvoir bénéficier de ce moyen de
transport le mieux adapté, d'autant que le colit marginal d'un passager supplémentaire est dérisoire.
Une offre concurrente moins respectueuse de I'environnement serait alors contraire a I'intérét public.

Mais le ferroviaire est bien adapté au transport de masse, et il existe une vraie place pour les autres
modes de transport en commun qu'il convient aussi de développer par rapport a l'utilisation du
véhicule individuel.

Le président de la SNCF est donc ouvert a une approche en termes de complémentarité,
complémentarité spatiale — en offrant de nouvelles liaisons la ou il n'y a pas d'offre ferroviaire

15



adaptée -, ou complémentarité dans le temps — en offrant, a c6té d'une offre ferroviaire bien adaptée
aux périodes et horaires de grandes migrations, une autre offre diversifiée aux périodes dites
creuses. Il est en revanche opposé a une offre « low cost » routiére concurrente des offres a grande
vitesse ou grandes lignes, estimant que ce serait un « gachis » de l'argent public investi dans
l'infrastructure ferroviaire et le matériel roulant.

Une « expérimentation » ne parait absolument pas adéquate a la direction de la SNCF, puisqu'elle
ne peut, de son point de vue, qu'avoir des effets irréversibles ; elle considére donc qu'il appartient
aux pouvoirs publics d'examiner les cas ou une offre complémentaire peut s'avérer opportune.
Compte tenu de l'implication tres forte des régions dans les transports & moyenne distance, de la
concurrence que des lignes a moyenne distance pourraient créer a des dessertes régionales ou
interrégionales qu'elles financent d'ores et déja, et du fait qu'elles sont aujourd'hui des autorités
reconnues pour la qualité de leurs analyses sur l'intérét global des différents modes, il lui parait que
c'est d'abord dans un cadre interrégional que doit s'examiner cette complémentarité plutdt qu'au
niveau national. L'Etat a plutdt vocation a en étre le garant et n'intervenir qu'en cas de carence. Ces
analyses régionales du point de vue du président de la SNCF ne doivent pas se limiter aux seules
régions limitrophes mais devraient pouvoir concerner ¢galement la longue distance.

I1 est certain qu'aujourd'hui la crédibilité des régions pour procéder a des arbitrages entre modes est
assez largement reconnue par les acteurs tant syndicaux qu'associatifs, alors que celle de
'administration centrale du ministere est de ce point de vue faible.

2.2 La Fédération nationale des associations d'usagers des transports

La Fédération nationale des associations d'usagers des transports considére que la priorité doit étre
donnée a I'amélioration des prestations ferroviaires, et que la plupart des études dites de
complémentarité sont faussées par défaut d'une offre ferroviaire adéquate, et une sous-utilisation en
heures creuses des moyens en tout état de cause mis en place pour satisfaire les trafics en heures de
pointe.

Selon la Fédération, la substitution d'autocars a des trains se traduirait par :

* des baisses de qualité des services (vitesse, correspondances, lisibilité des horaires, confort,
ainsi que, parametre trés important, régularité) a moyenne et longue distance, mais aussi a
moyenne distance ;

* une grande difficulté pour gérer des relations directes ou des correspondances de qualité et
superposer sur les mémes trains des trafics a longue ou moyenne distance selon le principe
du cabotage ;

* une augmentation des cofts des dessertes ferroviaires subsistantes ;

* et globalement un transfert de trafic partiel sur l'autocar, mais aussi trés largement vers la
voiture.

Sur ce dernier point, la mission a recherché s'il existait effectivement des études permettant
d'appréhender une désaffection du transport au commun lorsqu'un autocar est substitué a un train,
désaffection pouvant étre estimée a environ 50% voire jusqu'au deux tiers de la clientele selon la
Fédération nationale des associations d'usagers des transports.

La mission n'a pu mettre en évidence que des études relativement anciennes datant des années 1970,
estimant a environ 1/3 la perte de trafic entre le train et I'autocar de substitution, mais avec certes
des trains moins attractifs qu'aujourd'hui, mais surtout des autocars ne présentant pas du tout le
méme niveau de confort.
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La mission consideére qu'il serait trés utile qu'une telle étude soit actualisée pour une meilleure
appréciation de la complémentarité entre les modes et les choix optimaux notamment en termes
environnementaux.

2.3. Des autorités organisatrices a priori pas concernées ou peu motivées par l'organisation a
leur niveau de lignes routieres réguliéres a moyenne ou longue distance

La mission a conduit quatre réunions formelles avec les régions Bretagne, Champagne-Ardennes,
Provence-Alpes-Cote-d'Azur et Rhone-Alpes, ainsi qu'avec les conseils généraux des chefs lieux de
ces régions.

Les entretiens ont porté sur l'appréciation par les conseils régionaux de l'existence de marchés
spécifiques de liaisons routiéres réguliéres par autocars entre métropoles régionales et sur leur
volonté ou non d'étre les autorités organisatrices de telles liaisons.

Les conseils régionaux que nous avons consultés ont exprimé des positions qui vont de l'opposition
résolue au scepticisme, estimant que leurs compétences doivent étre entendues au sens strict
d'organisation et de financement des services ferroviaires régionaux et des services routiers
réguliers inscrits a leur plan de transport, comme ceux par exemple organisés de fagon tres
volontariste par la région PACA : leurs priorités portent donc bien dans un contexte budgétaire
contraint sur le financement des conventions avec la SNCEF, sur les créations d'offres qu'elles ont
mises en place et sur les programmes de renouvellement du matériel roulant.

Ils estiment donc a la fois que l'organisation de telles liaisons ne reléve pas a ce stade de leurs
missions mais qu'ils sont 1'échelon administratif le plus pertinent pour apprécier I'organisation de
liaisons de proximité entre régions limitrophes (par exemple entre Lyon et Marseille ou l'usager
dispose dé¢ja de 1'offre ferroviaire grande vitesse ou de liaisons TER a tarification moindre) et pour
gérer avec les départements concernés les multiples arrangements locaux en matiere de liaisons
routieres interdépartementales ou transrégionales a condition d'avoir une collectivit¢ chef de file
unique intervenant pour le compte des autres collectivités dans le cadre de conventions ad hoc.

Plusieurs autres observations ont pu par ailleurs étre recueillies qui éclairent ce qui précede :

* L'ouverture d'un réseau de lignes routiéres réguli¢res entre régions pourrait s'avérer, de leur
point de vue, comme un prémisse a un démantelement des lignes ferroviaires nationales de
la SNCF organisées dans le cadre des liaisons « intercités », alors que ces mémes
collectivités rappellent leur attachement a ces lignes nationales et leur refus d'en reprendre
l'exploitation dans un cadre décentralisé.

* Certains ont ¢galement manifesté leur souci de ne pas ajouter de la congestion routiere dans
les centres urbains ou les hypercentres d'agglomération en fonction de l'accessibilité aux
gares routieres existantes. Cette contrainte exclut d'elle méme quasiment toute possibilité
d'organiser des services réguliers au départ ou a destination de Paris ou il n'existe que des
équipements dédiés aux lignes internationales (porte de Bagnolet), au stationnement des
services occasionnels (parking du Louvre), ou a la desserte du quartier de la Défense par les
bus de la RATP et les services routiers express a destination de Mantes. En région
parisienne, d'éventuelles liaisons de ce type ne pourraient donc étre organisées qu'au départ
des pdles d'échanges multimodaux existants en premiére ou deuxi€éme couronne ce qui
pourrait s'avérer pénalisant pour nombre d'usagers.

* Hors Ile-de-France, d'autres agglomérations disposent certes de gares routieres modernes,
mais elles sont en reégle générale situées en hypercentre a proximité de gares SNCF.
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2.4 Des marchés de la mobilité longue distance encore mal connus et peu étudiés
2.4.1 Analyse de la mobilité longue distance

L'analyse de la mobilité longue distance des Francais montre la part prépondérante de la voiture
particuliére, avec une progression des parts modales du train et de l'avion, et la part marginale de
l'autocar.

Cette analyse continue de la mobilité a longue distance repose sur des enquétes périodiques de suivi
de la demande touristique aupres d'un panel de 20 000 personnes : ces voyages s'entendent comme
des voyages a plus de 100 km, avec ou sans nuitée, et quelque soit le mode utilisé. La répartition
modale en nombre de voyages était évaluée en 2007 a 72,1% pour la voiture, 16% pour le train,
6,2% pour l'avion et 2,9% pour l'autocar ; en kilométres parcourus, la répartition était de 48,8%
pour la voiture, 11,6% pour le train, 34,6% pour l'avion et 2,7% pour l'autocar.

Ces tendances sont globalement confirmées par les premieres exploitations de I'enquéte nationale
transports déplacements de 2008 et au vu des principales évolutions depuis 1994, date de la derniere
enquéte nationale : 358 millions de voyages sont réalisés annuellement, soit une mobilité
individuelle moyenne de 6,38 voyages annuels ; 80% de de ces voyages sont effectués pour motifs
personnels ; les visites aux parents et amis sont le premier motif de voyage, suivis par les vacances
et les voyages vers une résidence secondaire, les voyages professionnels au sens strict, et enfin les
loisirs. 75.2% des voyages sont effectués en voiture, 17,1% en train, 5,8% en avion et 2% en
autocar. La durée moyenne d'un voyage est de 4,1 nuitées hors du domicile ; la destination
principale est a 367 km du domicile et la distance moyenne parcourue est de 945 km ; les voyages
les plus longs sont les voyages pour vacances (9,5 nuitées) et ceux pour raisons professionnelles les
plus courts (1,3 nuitée).

En 2008, l'usage des différents modes pour les déplacements longue distance est relativement
spécialisé : la voiture est plutot associée aux motifs personnels, le train aux motifs professionnels et
l'avion et I'autocar aux vacances et loisirs.

En matiére de partage modal pour les voyages a longue distance, la part modale de la voiture entre
1994 et 2008 recule de 2 points tandis que celle du train progresse de 3 points ; la part modale de
l'avion progresse légerement de 5,1% a 5,75% et celle de 1'autocar est en net recul, de 4,4% a 2,5%.

L'usage du train pour les besoins de mobilité a longue distance progresse donc quel que soit le
motif, mais cette évolution est surtout remarquable pour les motifs professionnels pour lesquels il se
substitue de plus en plus a la voiture particuliere et a I'avion. La part modale de la voiture ne
progresse que pour les déplacements de loisirs, se substituant notamment a l'autocar qui était
autrefois davantage utilisé a cette fin.

2.4.2 Les premiers enseignements d'une étude du SETRA sur la pertinence comparée des
modes routiers et ferrés du point de vue des usagers

Dans le cadre du présent rapport, la mission, avec l'accord de la direction générale des
infrastructures, des transports et de la mer, a confié une étude spécifique au service d'études sur les
transports, les routes et leurs aménagements (SETRA) pour comparer du strict point de vue des
usagers les services ferrés existants et de possibles services routiers réguliers, 1'objectif étant de
caractériser les principales origines destinations en fonction de l'écart de pertinence pour le seul
usager entre les deux modes. La pertinence de la création d'une offre routi¢re a été évaluée par des
fonctions de colits généralisés utilisant les caractéristiques de I'offre ferroviaire et de 1'offre routiére
a partir des temps de parcours, des ruptures de charges et des conditions d'accés aux centres de
génération du trafic et de départ de ces centres vers le réseau interurbain. Les résultats des
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simulations effectuées sur 17 origines destinations sont présentés de facon synthétique en annexe :
ils montrent en premiére analyse que peu d'origines-destinations présenteraient un avantage
comparatif déterminant pour l'utilisateur d'une liaison routiére en fonction de 1'approche retenue de
colits généralisés, la variable tarifaire €tant compensée au détriment de la liaison routiére par la
valeur temps résultant de la durée de trajet et des conditions d'acces au réseau interurbain.

2.4.3 Quelles liaisons pour quelles clienteles?

Dans les exemples européens ou sur les liaisons internationales, les transports par autocar
s'adressent a priori a des personnes dont la valeur du temps est faible (ce qui pourrait amener a
nuancer les résultats de 1'étude du service d'études sur les transports, les routes et leurs
aménagements — SETRA - a partir des colts généralisés), prétes a voyager plus longtemps pour
réduire le colit de leurs voyages, et dont aujourd'’hui le déplacement est freiné par ce colt. La
faiblesse des prix pratiqués par les transporteurs routiers rapproche naturellement leurs offres d'un
produit « low cost » qui convient a ceux qui cherchent le transport le moins cher : ainsi sur Paris-
Londres, le prix plancher du train est de I'ordre de 88 euros pour 2hl5 de trajet en réservant
longtemps a l'avance ; sur les lignes EUROLINES, le méme trajet est offert a 35 euros, certes avec
un temps de parcours de 8h30. Malgré ce désavantage manifeste en terme de temps de trajet,
EUROLINES a des clients, a revenus modestes, qui ne voyageraient sans doute pas s'il n'y avait que
le choix entre le train, 'avion et la voiture.

Certaines expériences étrangeres de transport intérieur par autocar ont montré aussi que ce mode de
transport peut présenter un complément ou une alternative a l'offre ferroviaire ; il existe par
exemple entre Madrid et Séville une liaison par autocar avec 11 liaisons quotidiennes qui propose
un service de qualité moindre a moindre prix par rapport a la ligne a grande vitesse.

Une catégorie de clientele, suivant les opérateurs, plus prometteuse, pourrait étre constituée
d'utilisateurs de liaisons transversales mal desservies par le train, soit que le service ferroviaire ne
soit pas plus rapide que la route, soit que le trajet requiert des changements compliqués voire des
correspondances entre deux gares parisiennes qui non seulement allongent le temps de trajet mais le
rendent trés inconfortable, soit enfin que la fréquence offerte sur la liaison soit tres faible.

En ce qui concerne les potentiels de liaisons a assurer par services réguliers par autocars, il est
généralement admis, au moins au plan théorique, que des services de transport par autocars seraient,
du strict point de vue économique, compétitifs par rapport a des services ferroviaires sur des
liaisons a faible trafic pour lesquelles 1'exploitation d'une ligne ferroviaire est plus cotliteuse. Le cott
kilométrique d'exploitation d'un autocar est en effet environ quatre fois moins important que celui
d'un train régional et il y a lieu de penser que sur des liaisons a trés faible trafic une
complémentarité (dessertes en période creuse par exemple), voire le remplacement, de services de
transport ferroviaire par une ligne réguliére d'autocar pourrait avoir une certaine pertinence en
offrant aux usagers un service plus cadencé a moindre colt. De telles solutions mériteraient d'étre
examinées pour certaines liaisons interrégionales soit a faible trafic, soit présentant des fréquences
trop faibles. Une telle orientation pourrait méme présenter, dans certains cas, et notamment lorsque
ces liaisons sont assurées par des motrices thermiques, un avantage environnemental, sous réserve
d'un examen plus approfondi de la part des usagers susceptibles alors de se replier sur d'autres
moyens de transports (voitures particuliéres).

Enfin, il est aussi possible d'envisager une nouvelle offre de mobilité avec des liaisons par autocars
a haut niveau de confort et de service : ce créneau porterait sur un transport routier haut de gamme,
avec services (vidéo a la demande, Wifi, nourriture, toilettes, réservations de taxis a l'arrivée) a
l'instar de ce qui est proposé en Espagne par le transporteur ALSA ou pour la desserte de 1'aéroport
de Lyon a partir de Grenoble, et pourrait s'avérer pertinent lorsque 1'offre ferroviaire apparait, en
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terme de qualité de service, médiocre. Mais ces liaisons pour étre attractives devraient garantir les
temps de parcours et éviter de ce fait de s'insérer dans la circulation urbaine, ce qui n'est pas
compatible avec une desserte a partir de gares routieres de cceur d'agglomération. Des solutions
alternatives pourraient consister a reproduire la création de gares autoroutieres comme celle de
Briis-sous-Forges sur I'A10, voire a créer des gares autorouticres sur des aires de service.

Un gestionnaire d'autoroutes, regu par la mission a sa demande, a indiqué que face a ce probleme
d'entrée dans les zones denses, il conviendrait d'examiner l'opportunité d'organiser les poses et
déposes de passagers de services réguliers longue distance au niveau des parcs-relais des réseaux de
métro ou de tramway, voire a proximité des aires de service du réseau autoroutier, afin de réduire a
la fois les phénoménes de congestion routiére en hypercentre et les temps d'attente des usagers.

Il n'en reste pas moins que les opérateurs (FNTV, UTP, grands opérateurs nationaux) restent trés
silencieux sur la clientele qu'ils pourraient viser, le marché qu'ils pourraient développer, ainsi que
sur le modéle économique qui leur paraitrait le mieux adapté a la France, en fonction de la qualité
du transport ferré de voyageurs développé notamment avec le TGV et le renouvellement des
matériels dédiés aux TER.
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3. Organisations de services routiers longue distance en Europe

Les analyses qui suivent sont globalement tirées des contributions fournies a la demande de la
Direction générale des infrastructures, des transports et de la mer par les services économiques des
ambassades et d’une contribution présentée par Didier Van De Velde a un colloque organisé par
I’OCDE a Madrid en novembre 2009 sur les perspectives du transport interurbain de personnes en
Europe.

3.1 Structure des marchés
3.1.1 Champ et définitions

Les services de transport routier de voyageurs sont des services interurbains réguliers de transport
de voyageurs par autocar, a I’exclusion, donc, des segments des autocars touristiques, des autocars
de louage ainsi que des voyages organisés. Les services décrits ici sont des services réguliers qui
sont ouverts a tous et assurés selon un horaire publi¢, comme les autres transports publics locaux ou
les services ferroviaires.

Les «services d’autocars interurbains », également appelés « autocars express» ont comme
caractéristique commune de répondre aux besoins de transport a 1’extérieur des agglomérations, en
général d’une ville a une autre, souvent pour atteindre des localités mal desservies par le chemin de
fer. Ces services sont habituellement assurés par autocar et non par autobus, bien que la distinction
entre « autocar » et « autobus » n’existe pas dans toutes les langues européennes.

La définition exacte des services d’autocars interurbains varie également d’un pays a I’autre. Cela
ne présenterait guére d’intérét si ce n’est que la définition que 1’on donne aux services en question
en détermine également le type de réglementation. La distance est souvent I’un des principaux
critéres qui assujettira un service au régime de réglementation des services d’autocars interurbains,
mais c’est un critére qui peut varier beaucoup. Ainsi, elle doit étre supérieure a 15 miles au
Royaume-Uni, mais a 100 kilométres en Suéde. D’autres pays appliquent une distinction
administrative (comme en France ou les services interurbains s'entendent comme services hors
périmétres de transport urbain). En Italie et en Norvege, par exemple, un service est défini comme
interurbain s’il a un caractere interrégional. La Suéde combine les deux types de définitions.

3.1.2 Structuration et organisation des marchés

Sur le plan organisationnel, les services de transport de voyageurs peuvent étre subdivisés en deux
grandes catégories. La premicre correspond aux régimes fondés sur I’initiative du marché, c’est-a-
dire ceux dans lesquels ce sont essentiellement les opérateurs de transport qui définissent leur
propre conception des marchés a desservir. Dans ce type de régime, les opérateurs sont libres de
suggérer de nouveaux services et de demander I’autorisation de les assurer. Dans sa forme pure, la
demande d’autorisation est une simple formalité. L’« autorisation » d’assurer le service est alors
accordée sans que les autorités des transports procedent a une analyse pour déterminer si, par
exemple, le marché « a besoin » d’un service supplémentaire, si un autre opérateur déja en place
fournit des services comparables ou si les tarifs sont appropriés. Mais ce régime peut ¢galement étre
associé a diverses formes d’intervention réglementaire ayant pour but de limiter le libre accés au
marché par certaines exigences, telles que le non-parallélisme avec des services déja offerts,
l'intégration tarifaire, la protection des droits des chemins de fer.

La seconde catégorie regroupe les régimes fondés sur « I’initiative de I’autorité publique », dans
lesquels c’est a 1’autorité organisatrice des transports de créer les services de transports. Celle-ci
peut alors ou bien fournir les services elle-méme, a ’aide de son personnel propre ou par

21



I’intermédiaire d’une société qu'elle contrdle, ou bien concéder ces services a un opérateur de son
choix, habituellement par voie d’appel d’offres. Ces régimes se distinguent essentiellement de ceux
fondés sur I’« initiative du marché » par le fait qu’ils rendent plus difficile toute initiative spontanée
des acteurs du marché puisqu'ils doivent passer par une autorit¢é organisatrice. En effet,
formellement toute décision de créer un service émane de 1’autorité. Si celle-ci ne prend aucune
initiative, il ne se passe rien et il ne peut Iégalement rien se passer. Le secteur privé peut étre associé
au processus, mais il faut pour cela au préalable qu'il convainque 1’autorité organisatrice de la
nécessité d’un service de transport, puis que celle-ci en définisse les caractéristiques (de fagon plus
ou moins détaillée) et enfin organise, si la réglementation interne l'exige (notamment s'il y a
subvention ou droits exclusifs), une procédure de mise en concurrence (appel d’offres ou appel a
projets) pour attribuer le service a un opérateur sur une base contractuelle et pour une durée
déterminée. Ce type de contrat, qui suivant les réglementations peut €tre une concession, une
délégation de service public ou un marché public, comprend souvent une clause d’exclusivité et
peut contenir des clauses de compensation financiere.

Comme on peut le voir dans le tableau ci-dessous, 1’initiative du marché déréglementé prédomine
dans I'Europe du Nord (Grand-Bretagne, Su¢de, Norveége). L'Europe du Sud (France, Espagne)
privilégie l'initiative de l'autorit¢ publique. L'Allemagne et I'ltalie ont formellement un régime
d'autorisation, mais dans les deux cas avec une pratique restreignant drastiquement l'initiative privée
(prolongation du régime des concessions qui devait s'achever a la fin 2010 jusqu'en fin 2013 pour
I'Ttalie ; clauses de non-concurrence des services existants, notamment ferroviaires en Allemagne).

Formes d’organisation dans le transport interurbain
par autocar en Europe

INITIATIVE DE L’ AUTORITE INITIATIVE DU MARCHE

Secteur public Concessions privées Réglementé Déréglementé

France : pas de
services longue
distance de transport
par autocar sauf
accords locaux entre
autorités
organisatrices pour
les services
concernant deux
régions ou deux
départements.

Espagne :concessions
exclusives octroyées de
plus en plus par voie
d’appel d’offres a des
opérateurs privés, au
niveau national et
régional.

Italie : régime de
concessions exclusives ;
marché théoriquement en
voie d'ouverture, mais la
date d'effet de cette
ouverture a été repoussee
du début 2011 au début
2014.

Allemagne : régime
fondé sur Pinitiative du
marché en théorie, mais
dans lequel il n’existe
pratiquement aucune
possibilité d’entrée en
raison de la protection
du monopole des
chemins de fer.
Pologne : marché
théoriquement ouvert,
mais les opérateurs
historiques détiennent
les gares routiéres sans
obligation d'ouverture a
de nouveaux entrants.

Grande-Bretagne :
marché ouvert, libre
concurrence ; pas de
protection des chemins
de fer.

Suéde : marché ouvert,
mais une certaine
intervention
réglementaire des
autorités régionales des
transports ; pas de
protection des chemins
de fer.

Norvége : marché
ouvert, mais une
certaine intervention
réglementaire des
autorités régionales des
transports ; pas de
protection des chemins
de fer.
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L'Espagne est le seul pays de cet échantillon a fonder son régime sur un systéme de concessions
accordées par voie d’appel d’offres.

Les opérateurs assurent leurs services a 1’aide de leurs propres véhicules et personnels, mais ont
souvent recours également a des sous-traitants (comme le fait National Express au Royaume-Uni).
Cette pratique s’observe dans la plupart des pays analysés. Elle permet d’ailleurs a des opérateurs
familiaux de taille relativement petite de participer aux grands réseaux de services.

Une autre caractéristique dominante de ce marché est la coopération des opérateurs en maticre
d'information et de vente des billets et une intervention des autorités publiques nationales pour
constituer des sites internet d'information ou de planification d'itinéraires. Les opérateurs,
conscients de I’existence d’effets de réseau du coté de la demande dans leur secteur d’activité,
regroupent leurs produits sous une marque attractive, ce qui leur permet d’assurer ensemble une
couverture de services plus large et de proposer une gamme de produits plus attractive
qu’isolément.

3.1.3 Performances et marchés desservis

La libéralisation et la déréglementation du secteur du transport par autocar s'est réalisée a la
satisfaction des autorités nationales dans les pays d'Europe du Nord qui les ont menées a bien.
Certains ont opté pour une approche globale comme le Royaume-ni en 1980, tandis que d’autres ont
adopté une approche graduelle, comme la Suéde, ou pragmatique, comme la Norvege.

Contrairement a la plupart des autres services de transport public, les services d’autocars
interurbains sont exploités sur une base commerciale et en régle générale sans subventions
publiques.

Un autre aspect notable du secteur du transport par autocar, évoqué dans plusieurs publications de
ces pays, est le fait qu’il produit peu de pollution par voyageur-kilométre et offre un niveau de
sécurité en termes d’accidents qui reste du méme ordre de grandeur que celui du transport
ferroviaire ou aérien, et est nettement plus favorable que le véhicule particulier. Les tenants de la
déréglementation associent alors cet argument a la constatation que dans les pays qui ont supprimé
la protection dont bénéficiaient les chemins de fer et déréglementé le secteur du transport par
autocar, ce dernier a pu attirer en général davantage d’automobilistes que d’usagers des chemins de
fer, pour conclure finalement que la déréglementation du transport par autocar serait globalement
bénéfique du point de vue de la politique des transports.

Cette approche est toutefois contestée par la Fédération nationale des associations d'usagers des
transports (cf. ci-dessus), et il n'a été trouvé aucune étude probante récente en la maticre, alors que
les études plus anciennes, datant des années 1970, montraient le contraire.

Les petits pays européens, de par leur taille méme, ont des services d’autocars interurbains limités
voire inexistants. C’est le cas des Pays-Bas, de la Belgique ou de la Suisse. Le Danemark posséde
quelques relations interurbaines par autocar entre Copenhague et le Jutland. Il convient de noter que
les services ferroviaires sont en général excellents dans ces pays pour les distances considérées. Ces
pays sont en revanche bien desservis par Eurolines.
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3.2 Les pays examinés
3.2.1 Royaume-Uni

Le marché britannique a été entierement déréglementé par une loi de décembre 1980 sur les
transports : tout opérateur d’autocar est libre d’ouvrir un service et d’en fixer la fréquence et les
tarifs.

La seule condition a remplir pour créer un service est d’en faire la déclaration 28 jours avant son
lancement. NATIONAL EXPRESS est le principal autocariste, malgré 1’arrivée en 2003 de
MEGABUS et en 2006 de « FIRST GROUP ». L’autocar joue un réle important dans la mobilité au
Royaume-Uni, mais il est difficile d’en évaluer la part modale (estimée a 6 %), car les statistiques
intégrent les services locaux. Il existe plus de 1000 destinations dans toutes les régions du pays et
chaque grande ville dispose d’un terminus d’autocars. A Londres la gare de Victoria exploitée par
Transport for London, l'autorité organisatrice, accueille la plupart des cars qui arrivent dans la
capitale et elle constitue la base de I’opérateur NATIONAL EXPRESS.

Le portail €lectronique « TRANSPORT DIRECT » créé par le Ministére des Transports permet de
disposer d’un outil de planification d’itinéraires.

Ces services sont exploités sans aide publique, et sans intégration véritable avec 1’offre ferroviaire.

3.2.2 Suede

La Suéde définit comme interurbains les services d’autocars parcourant une distance d’au moins
cent kilométres et franchissant au moins une frontiére provinciale. Ce marché est aujourd’hui
completement déréglementé et non subventionné. La déréglementation s’est déroulée en deux
temps. On a d’abord renversé la charge de la preuve. A compter de 1993, c’était les chemins de fer
nationaux —SJ- et les autorités des provinces qui devaient prouver que 1’ouverture d’une ligne
d’autocar porterait gravement préjudice a la rentabilité des chemins de fer et du transport régional
par autobus (sous contrat et subventionné), alors que c’était jusque la au nouvel entrant qu’il
incombait de prouver le contraire. La seconde étape, qui a eu lieu en 1999, a été la déréglementation
complete du marché, a ceci prés toutefois qu’une autorité¢ provinciale de transport de voyageurs
pouvait encore interdire dans certains cas a des autocaristes d’embarquer ou de débarquer des
voyageurs, lorsqu’il s’agit de trajets effectués uniquement sur le territoire relevant de sa
compétence.

Un systeme d’information centralisée pour coordonner I’information multimodale et la vente de
billets existe également dans ce pays depuis 1993.

3.2.3 Espagne

Les concessions de services interurbains sont octroyées par 1’administration centrale du Ministere
compétent sur une base d’exclusivité et sont d’une durée qui varie de 8 a 20 ans (les concessions de
transport interurbain régional par autobus étant octroyées par les autorités régionales). Dans les
deux cas, les contrats sont aujourd’hui essentiellement attribués par voie d’appel d’offres, bien que
la passation de marchés par entente directe soit possible dans certains cas, mais principalement en
ce qui concerne les transports urbains. Jusqu’en 1990, les services interurbains étaient sous controle
public et les concessions étaient attribuées directement, sans appel d’offres. Une réforme a été
engagée avec la décentralisation vers les Communautés autonomes (régions) et la refonte de la
l1égislation relative au transport de voyageurs (en 1987 et 1990). Les 113 concessions actuelles de
services interurbains (dont aucune n’a fait 1’objet d’un appel d’offres) ont pu étre prolongées
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jusqu’en 2007 au moins, et la plupart ont été jusqu’en 2013 et certaines jusqu’en 2018. De
nouvelles concessions ont été accordées par voie d’appel d’offres pour la prestation de services sur
les itinéraires mal desservis ou pour remplacer les liaisons exploitées illégalement. Ces services ne
sont pas subventionnés.

L’autocar a toujours occupé une place importante sur le marché espagnol du transport public
interurbain. Méme si on ne dispose pas de statistiques fiables a ce sujet, on estime que le marché
des services d’autocars serait quatre fois plus important que celui des services ferroviaires en termes
de voyageurs-kilométre. La poursuite du développement du réseau espagnol a grande vitesse
pourrait toutefois faire évoluer la situation, tout comme 1’ont fait les compagnies aériennes a bas
cout. Le rapport annuel 2008 de National Express, propriétaire d’ALSA, mentionne ces pressions
concurrentielles, ainsi que les mesures prises par 1’opérateur pour faire face a la concurrence des
compagnies aériennes a bas colt et du rail a grande vitesse (variation des fréquences, adaptation des
tarifs, modification du réseau en vue de proposer des services complémentaires). Par ailleurs, ALSA
a également annoncé le lancement de nouveaux services haut de gamme, avec une nouvelle formule
repas, et sera le premier transporteur en Espagne, tous modes confondus, a offrir une connexion
WIFI a bord de ses véhicules.

3.2.4 Italie

Le marché italien des services d’autocars interurbains se décompose en services nationaux et
services régionaux. Les services nationaux (/inee extraurbane statali) sont assurés sur une base
commerciale pour les itinéraires de 200 a 1200 kilométres entre grandes agglomérations situées
dans des régions différentes. Le régime juridique applicable a ces services a été récemment modifié
par une loi de novembre 2005 visant a ouvrir le marché. Les services ne sont pas subventionnés.
Les autocaristes devront désormais demander une autorisation, d'une validité de cinq ans, aupres du
Ministére avant de lancer un nouveau service. Le régime antérieur ne permettait pas la concurrence,
mais le nouveau régime d’autorisations devrait la rendre possible. Cependant, elle ne s’est encore
guére développée, et les changements successifs de gouvernement semblent avoir retardé la
déréglementation.

La loi 285/2005 prévoyait un régime de transition de quatre ans jusqu’au 31 décembre 2010. Ce
délai a été prorogé jusqu’au 31 décembre 2013 et les concessions accordées sur le fondement de la
loi 1822/1939 resteraient valides et exclusives; et certains n'excluent pas qu'une nouvelle
prorogation soit envisagée.

3.2.5 Norvege

Le régime de réglementation actuel des services d’autocars interurbains, en place depuis 2003,
équivaut a une déréglementation presque totale, résultat d’une libéralisation graduelle entreprise
dans les années 90 a I’issue de nouvelles initiatives de coopération engagées par les opérateurs en
place a la fin des années 80. Les services express se sont développés a partir des opérateurs
existants, qui ont créé de nouveaux services de transport, plus rapides et attractifs, franchissant les
frontieres administratives traditionnelles.

Les autorisations de desserte, qui étaient auparavant délivrées par I’administration centrale, ont été
décentralisées et déléguées aux provinces. En pratique, toutes les demandes d’autorisation sont
satisfaites des lors que les normes de qualité de service sont respectées. Les provinces peuvent
toutefois imposer certaines dispositions réglementaires pour protéger des services de transport
public locaux subventionnés. Il apparait toutefois que les provinces ont souvent adapté les services
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locaux a I’existence de services express et choisissent de financer des compléments spécifiques aux
services express, afin de répondre a des besoins locaux comme le transport scolaire ou des
prolongements d' itinéraires.

La plupart des services d’autocars interurbains norvégiens sont actuellement organisés par NOR-
WAY BUSSEKSPRESS, une organisation de commercialisation appartenant a 40 opérateurs qui
exploitent les différentes lignes d’autocars.

Les services express sont pour I’essentiel exploités sur une base commerciale et le marché est
ouvert. Le plan national de transport 2010-2019 confirme [’utilit¢ de ces services comme
complément du systéme de transport public.

3.2.6 Pologne

L’administration nationale des transports routiers qui était le principal transporteur de voyageurs par
route bénéficiait jusqu’en 1990 d’un monopole de droit et de fait. Cet opérateur historique continue
d’assurer 75% des lignes réguliéres par autobus et autocar et a conservé la propriété des gares
routicres.

Le début des années 1990 a vu naitre plusieurs petits opérateurs privés (comme POLSKI
EXPRESS) sur le marché d’autobus express a longue distance qui offre des avantages comparatifs
certains en termes de prix, de durée de voyage et de confort par rapport a I’offre ferroviaire.

La législation actuelle permet aux opérateurs de transport d’exercer leur activité a condition
d’obtenir une licence (attestant de leurs capacités) et une autorisation pour ouvrir une ou plusieurs
lignes.

L’autorisation est délivrée pour cinq ans par I’autorité compétente en fonction du trajet prévu.

Par ailleurs, en 1995, pour faire contrepoids a Polski Express, 21 entreprises de 1'opérateur
historique PKS et quelques entreprises privées se sont associées pour créer Polbus-PKS, une société
de commercialisation inspirée du modele de NOR-WAY Bussekspress. Polbus-PKS a pour but
d’offrir un réseau moderne de transport par autocar pour les services intérieurs a 1’aide d’un
systéme unifié¢ de vente et d’information pour tous les services de ses membres, a I’échelle du pays.
L’entreprise offre des services interurbains, surtout pour les itinéraires sur lesquels le rail n’était pas
attractif.

3.2.7 Roumanie

Ce pays posseéde une flotte importante d'autocars de transport de voyageurs.

Les transports intérieurs longue distance relévent du Ministére des transports et des infrastructures,
via un organisme technique spécialisé, 1’ Autorité routiére roumaine. Les transports interrégionaux
s’effectuent sur la base d’une liberté théorique de trajet accompagnée d’un graphique de circulation.

Les conditions de réalisation de ces liaisons (horaires, fréquences) ne sont pas laissées a la libre
appréciation des opérateurs, mais sont arrétées dans les programmes de transport, a I’exception des
tarifs. Les horaires et les fréquences sont fixés par 1’autorité compétente et font 1’objet d’appels
d’offres d’attribution. Les tarifs d’exploitation sont libres et de la responsabilité exclusive des
opérateurs de transport.

Le marché roumain du transport intérieur longue distance par autocar est réglementé jusqu’a la
phase d’¢laboration des programmes de transport, qui représentent 1’effort conjugué des autorités
publiques centrales et locales, sur la base des propositions des opérateurs de transport, puis
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libéralisé a partir de cette étape. Aprés I’adoption des programmes de transport, I’acces a ce marché
est libre, étant conditionné seulement par le respect des critéres d’attribution.

Il existe des dispositions dans la législation roumaine concernant 1’harmonisation de I’offre routiére
avec I’offre ferroviaire, mais elles n’ont pas ét€ mises en ceuvre et I’harmonisation du transport
routier avec le transport ferroviaire ne s’est pas réalisée en réalité.

Une politique intégrée plus soutenue transport ferroviaire-transport routier du Ministére des
Transports se heurte a I’état précaire des infrastructures ferroviaires. Au 1* janvier 2010, plus de
40 % des 13 427 km de voie ferrée et plus de 80 % des 10 400 km de caténaires nécessitaient des
réparations majeures. Sur les 4 216 ponts de voie ferrée, plus de 95 % nécessitaient des réparations
et plus de 20 % avaient une durée de vie expirée.

Actuellement la Roumanie travaille sur la révision de la loi des transports, en vue de son
harmonisation avec le réglement européen n°1073/2009, qui a modifi¢ le réglement 684/1992,
établissant des régles communes pour les transports internationaux de voyageurs effectués par
autocars et autobus. La nouvelle loi des transports stipulera que 1’Etat peut autoriser les entreprises
de transport public routier de personnes a assurer des dessertes intérieures régulicres d’intérét
national, a I’occasion d’un service régulier de transport routier international de voyageurs.

3.2.8 Allemagne

Le principe réglementaire fondamental qui régit le marché allemand des services d’autocars express
est celui de la libre initiative des opérateurs de transport. Le marché est cependant rigoureusement
encadré par la législation nationale sur les transports publics, qui restreint la concurrence directe sur
les itinéraires entre opérateurs de transport et assure une protection certaine aux opérateurs
historiques et notamment a la Deutsche-Bahn. La prestation de nouveaux services plus ou moins
paralléles n’est autorisée que lorsque ceux-ci représentent une amélioration sensible par rapport aux
services déja offerts.

Aujourd’hui, il existe en Allemagne un vaste réseau interurbain de 43 opérateurs de transport par
autocar dont la partie occidentale de Berlin est le pivot. La plupart de ces services remontent a la
division du pays. Ils assuraient les liaisons entre Berlin Ouest (République Fédérale d’ Allemagne),
enclavée dans le territoire de la République Démocratique Allemande, et les autres villes de la RFA.
Ces liaisons sont exploitées par Berlin Linien Bus, une entreprise conjointe qui regroupe divers
autocaristes et appartient en partie a la Deutsche Bahn. La plupart des liaisons sont assurées
quotidiennement. Chaque trajet doit avoir Berlin comme point de départ ou de destination, et il n’y
a pas d’autre point d’embarquement ou de débarquement possible. Pour les liaisons longues
distances, la mission de service public étant assurée par la Deutsche Bahn, aucune subvention n’est
versée aux exploitants d’autocar.

En Allemagne les chemins de fer, qui sont favorisés par la loi, sont considérés comme prioritaires
pour assurer les lignes interurbaines.

L’Allemagne n’a pas dérégulé les activités de transport interurbain par autocars. Entrée en vigueur
en 1961, la loi allemande sur les transports de passagers régit les activités des transports en commun
(intra et interurbains). Depuis sa création, la loi n’a subi que de légeéres modifications. Toute
création de ligne est soumise a un cahier des charges précis, doit faire I’objet d’une nécessité et doit
étre reconnue comme utile par les pouvoirs publics. De méme, la société qui souhaite exploiter une
liaison interurbaine d’autocar est également soumise a de nombreuses conditions (acces a la
profession, autorisation des pouvoirs publics, assurance, solvabilité...).

Dans chaque Land il existe une autorité compétente pour octroyer des autorisations de création de
ligne. Désignée conjointement par le ministére fédéral des transports et le ministere des transports
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du Land, les autorités compétentes ont la possibilit¢ de délivrer aux sociétés basées dans leur
circonscription 1’autorisation d’ouvrir une liaison interurbaine, méme si la liaison sort de leurs
fronticres, on parle alors du principe du lieu d’établissement , .

Une entreprise intéressée par I’ouverture d’une nouvelle ligne, doit solliciter une autorisation aupres
de I’autorité compétente du Land, puis présenter un cahier des charges descriptif qui mentionne les
itinéraires, les fréquences minimum, les tarifs, etc.

Le demandeur doit impérativement démontrer que la ligne n’est pas encore desservie par d’autres
moyens de transport (ferroviaire notamment) et que la création d’une nouvelle ligne ne s’inscrive
pas en défaut par rapport au programme d’infrastructure, de transport et de circulation de la
commune/du Land/et du gouvernement fédéral.

Plusieurs évolutions sont en revanche actuellement a 1'étude :

* selon les regles actuelles, le nouvel entrant potentiel sur le marché doit prouver que son offre
apporte une amélioration essentielle de la liaison existante, appréciée a partir de plusieurs
critéres (prix, durée du trajet, fréquence). La jurisprudence pourrait évoluer rapidement sur
cette maticre, en admettant qu’une offre n’améliorant qu’un seul critére serait a elle seule
suffisante pour produire une amélioration de la prestation de transport ;

* la loi sur le transport de personnes pourrait étre rapidement révisée pour autoriser
I’ouverture du marché des bus a longue distance.
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4. Propositions pour une évolution progressive du cadre juridique d'organisation
de ces liaisons

S'agissant de marchés encore largement virtuels, et dans le cadre des regles législatives et
réglementaires rappelées ci-dessus, y compris pour les transferts, créations ou extensions de
compétences, il convient de retenir une approche progressive et réversible avant d'opter pour des
choix définitifs d'organisation ou de les combiner : autorisations ou conventions de services
publics ; soumission ou non aux dispositions du réglement européen sur les obligations de service
public.

Il est donc apparu nécessaire a la mission de commencer par sécuriser les arrangements locaux
passés entre collectivités, de favoriser les initiatives des collectivités en admettant que des liaisons
de moyenne distance puissent étre organisées par les régions, et enfin d'évaluer les effets de la mise
en place du nouveau régime de cabotage national tel que prévu par l'article 29-1 de la loi
d'orientation des transports intérieurs sur la base d'un simple régime d'autorisation.

4.1 Redéfinir les liaisons d'intérét national?

On peut s'interroger sur l'absence de qualification formelle des liaisons d'intérét national, certains
considérant qu'il s'agit des seules liaisons que 1'Etat déclare comme telles, d'autres continuant de
retenir comme critére déterminant celui de liaisons desservant au moins deux régions limitrophes
comme cela est exigé pour les services de cabotage assurés par des services internationaux de
transport routier de voyageurs.

Or les liaisons desservant aux moins deux régions limitrophes peuvent relever du prolongement
accessoire d’une ligne hors du périméetre régional comme cela a pu étre fréquemment relevé dans la
pratique des arrangements locaux entre autorités organisatrices, le plus souvent en continuité, soit
des autorisations unilatérales accordées par I'Etat au titre du décret précité du 14 novembre 1949,
soit des lignes de substitution de transports ferroviaires.

La mission a examiné en la matieére deux analyses sans dégager de position commune :

4.1.1 Scénario de compétences régionales et nationales disjointes

La premic¢re analyse considére qu'il est indispensable de conserver une compétence exclusive de
I'Etat, disjointe des compétences éventuelles des régions et départements, et propose alors, qu'a
défaut de combiner, comme d'autres pays 'ont fait, critere administratif et longueur des lignes, de
réserver le caractere d'intérét national a celui des seules liaisons intéressant plus de trois régions
limitrophes, les liaisons intéressant deux ou trois régions pouvant étre rangées dans une catégorie de
liaisons « interrégionales » comme cela a pu déja étre admis par la loi d'orientation des transports
intérieurs pour les services ferroviaires régionaux et leurs services routiers de substitution et relever
a ce titre d'une organisation décentralisée. Il faudrait alors modifier en ce sens les articles 21-5 et 29
de la loi d'orientation des transports intérieurs dans le cadre d'un régime d'extension de compétences
des conseils régionaux.

Les liaisons de plus longue distance, c'est a dire intéressant plus de trois régions, Syndicat des
transports d'Tle-de-France compris, paraissent & ce stade, et sans préjudice des évolutions & venir de
la clarification des compétences des collectivités locales ou de I'évolution du statut juridique des
lignes nationales de la SNCF dites d'équilibre du territoire, devoir continuer a relever d'une
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organisation a l'initiative du seul Etat, au titre des compétences qu'il exerce a I'égard de la SNCF sur
les trains d'équilibre du territoire et de l'ouverture prochaine du cabotage national des services
internationaux de voyageurs.

4.1.2 Scénario de compétences interrégionales et nationales

L'autre analyse considére a contrario que la rédaction actuelle de I'article 29 de la loi d'orientation
des transports intérieurs et l'interprétation qu'en a faite le Conseil d'Etat, en utilisant le verbe
« pouvoir » et non le verbe « étre », est tout a fait satisfaisante et qu'il n'y a pas lieu a instituer une
compétence exclusive de 1'Etat, disjointe de celle des collectivités locales. Dans cette deuxiéme
conception, continuent a étre considérées comme d'intérét national, a l'instar de ce qui se pratique
aujourd'hui, l'ensemble des liaisons déclarées telles par I'Etat (et notamment a ce titre toutes les
liaisons dites d'aménagement du territoire inscrites dans la convention avec la SNCF pour lesquelles
I'Etat s'est expressément déclaré autorité organisatrice de transport), de la méme facon que sont
d'intérét régional les seules liaisons déclarées telles par le Conseil régional et inscrites a ce titre au
plan régional. Cette seconde interprétation ne nécessiterait aucune modification de l'article 29 de la
loi d'orientation des transports intérieurs, avec le cas échéant, et dans le seul but d'éviter toute
contestation, la suppression du mot « limitrophe » au premier alinéa de I'article 21-5 de ladite loi.

Dans les deux scenarii, la compétence nationale n'est pas exclusive de la possibilité pour 1'Etat,
comme c'est déja le cas en droit positif, de déléguer tout ou partie de I'organisation des liaisons
d'intérét national aux collectivités territoriales demanderesses.

4.2 Conventions ou autorisations?

L'expérience antérieure dans ce secteur ou des secteurs connexes des problémes qu'ont posée la
reconnaissance par la jurisprudence de droits patrimoniaux associés a certaines autorisations, ou
I'expérience de conflits entre opérateurs constatés notamment outremer ne plaident pas pour un
régime d'autorisation pour un marché au mieux en création. Et cela d'autant plus que les
investissements initiaux a mettre en place par une entreprise « pionnicre », en terme d'information
du public, de mise en place d'une billettique adaptée, et le cas échéant d'aménagement de gares
routieres serait relativement important pour le seul « premier entrant ».

Introduire un régime d'autorisations délivrées par les régions ou par I'Etat pour ces liaisons serait
par ailleurs un véritable bouleversement de l'esprit actuel de la loi d'orientation des transports
intérieurs et ses conditions de mise en ceuvre. A défaut de la création d'une véritable autorité de
régulation multimodale, cela ne pourrait qu'entrainer un déséquilibre dans 1'offre de transport telle
que prévue dans les schémas départementaux et régionaux de transport. Au moment ou I'Etat
s'appréte a conventionner avec la SNCF les trains d'équilibre du territoire pour une période deux ou
trois ans, il parait difficilement concevable de sortir du cadre de la loi d'orientation des transports
intérieurs et du régime de conventions a durée déterminée applicables a 1'ensemble des services de
transports non urbains de personnes, d'autant que sans maitrise adéquate un tel bouleversement ne
pourrait qu'aggraver le déficit des activités TER et autres lignes nationales de la SNCF et ainsi peser
sur le contribuable.

Le cadre juridique de conventions a durée déterminée avec droits exclusifs parait donc a retenir, au
moins dans une premicre étape de création, que ce soit pour I'organisation par les conseils régionaux
de liaisons interrégionales ou pour des services organisés par I'Etat.

Le régime prévu pour les autorisations de cabotage n'est en effet en aucun cas transposable,
s'agissant de l'accessoire d'une activité de transport international relevant d'un autre régime.
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4.3 Favoriser les initiatives des collectivités locales

Il convient en tout état de cause de donner un cadre juridique certain aux arrangements locaux
constatés entre autorités organisatrices pour les liaisons dépassant les périmétres administratifs des
régions ou des départements.

4.3.1 Les liaisons interdépartementales

Comme rappelé au premier chapitre, la compétence de droit commun pour l'organisation des
transports non urbains reléve des départements a l'exclusion des services d'intérét régional et des
services d'intérét national. Les services d'intérét régional au sens du décret du 16 aolt 1985 relatif
aux transports urbains de personnes et aux transports non urbains de personnes sont ceux qui d'une
part concernent au moins deux départements au sein d'une méme région et qui d'autre part sont
inscrits au plan régional de transport : les liaisons départementales avec un point de destination dans
un autre département limitrophe et qui ne sont pas inscrites au plan régional peuvent donc étre
organisées par les départements concernés par voie de convention entre autorités organisatrices au
titre des dispositions générales du Code général des collectivités territoriales relatives a la
coopération interdépartementale (article L.5411-1).

Le recours a la constitution d'un syndicat mixte tel que prévu a l'article 30-1 de la loi d'orientation
des transports intérieurs est toujours possible pour « organiser en lieu et place de ses membres des
services publics réguliers ainsi que des services a la demande » ; toutefois le formalisme li¢ a la
constitution d'un établissement public de coopération parait exorbitant par rapport a I'enjeu.

En outre le support 1égislatif de 'article 29 de la loi d'orientation des transports intérieurs relatif a la
qualification des services d'intérét régional parait suffisant pour traiter des cas de complémentarité
ou de concurrence avec les services ferroviaires régionaux puisque l'inscription de ces services
interdépartementaux au plan de transport régional aura pour effet d'imposer la région comme
cosignataire avec les départements concernés de la convention d'exploitation avec 1'entreprise.

Il peut toutefois apparaitre opportun de sécuriser ces liaisons interdépartementales en prévoyant un
complément a l'article 30 du décret du 16 aolit 1985 précité sous forme d'un alinéa qui pourrait étre
ainsi rédige :

« A défaut d'inscription au plan régional de transport ou de qualification de la liaison comme
d'intérét national, les services publics réguliers et les services publics de transport a la
demande de transports routiers de personnes intéressant deux ou plusieurs départements
peuvent €tre organisés par voie de conventions entre les conseils généraux concernés ».

ou, si I'on souhaite encore mieux faciliter I'exercice de cette compétence par les conseils généraux,
et étre plus proche des pratiques informelles actuelles :

« A défaut d'inscription au plan régional de transport ou de qualification de la liaison comme
d'intérét national, les services publics réguliers et les services publics de transport a la
demande de transports routiers de personnes intéressant deux ou plusieurs départements
peuvent étre organisés soit par voie de conventions entre les conseils généraux concernés, soit
par seulement 1'un des conseils généraux, sous la réserve dans ce dernier cas qu'il ait vérifié
aupreés du ou des autres départements et régions qu'ils n'émettent pas d'opposition fondée sur
la mise en cause de I'équilibre d'un service public pour lequel ils sont autorité organisatrice. ».

4.3.2 Les liaisons interrégionales

L'analyse des positions exprimées par les différentes catégories d'acteurs publics rencontrés aboutit,
du moins a partir de I'échantillon de collectivités approchées, d'une part a la conviction qu'ont les
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conseils régionaux qu'ils sont d'ores et déja habilités a organiser des liaisons interrégionales a
moyenne distance, c'est-a-dire entre deux ou trois régions — et de nombreuses régions en organisent
sans qu'il soit apparu qu'il pourrait y avoir lieu a controle de 1égalité -, mais a une absence d'intérét
explicite ou de revendication pour l'organisation a leurs niveaux de liaisons longue distance (au-dela
de deux ou trois régions).

S'il est vrai que la contrainte majeure des conseils régionaux porte sur 1'évolution de 1'équation
financiére des services ferroviaires régionaux, il n'en demeure pas moins que ces collectivités
régionales ont acquis une grande lisibilité et une 1égitimité incontestable en matiére d'organisation
et de financement de transports de voyageurs dans ses composantes ferroviaire et routiere. Il peut
donc apparaitre opportun de privilégier les conseils régionaux pour organiser le développement de
liaisons routieres interrégionales, en complément ou en renforcement des services ferroviaires
existants.

Une régle de bon sens voudrait donc que ces dernieres liaisons puissent €tre organisées librement
par un ou plusieurs conseils régionaux a leur initiative ou sur demande des transporteurs intéressés.
L'analyse des impacts sur l'offre ferroviaire existante, et l'appréciation du risque de déséquilibre
d'un autre contrat de service public de transport de personnes nous a paru étre le mieux appréciable
au niveau des conseils régionaux, a la fois au titre de leurs compétences en mati¢re de services
régionaux ferroviaires, mais aussi de leur implication financi¢re dans les programmes de Réseau
ferré de France et notamment de lignes a grande vitesse.

Il parait donc opportun de reconnaitre explicitement aux conseils régionaux la possibilité
d'organiser des liaisons interrégionales sur demande des transporteurs ou a l'initiative d'au moins un
des conseils régionaux concernés.

Compte tenu des interprétations éventuellement divergentes de l'article 29, et de la rédaction
restrictive de l'article 21-5 (qui introduit le mot « limitrophe » pour les liaisons TER et par
extension pour les liaisons en substitution des TER), certains pourraient considérer qu'il y aurait
alors une extension de compétence des conseils régionaux (en complément de leurs compétences
d'autorités organisatrices des services publics routiers d'intérét régional et des services ferroviaires
régionaux), mais cette extension peut étre envisagée sans formalisme particulier puisqu'elle aurait
un caractere facultatif et serait sans création de dépenses nouvelles puisque le régime des
conventions correspondantes sera a priori fondé sur la notion de risques et périls du transporteur
lors qu'il est a 'origine de la demande de création du service.

S'il paraissait absolument indispensable de lever I'ambiguité rappelée ci-dessus, il pourrait étre
propos¢ de compléter le quatrieme alinéa de l'article 29 de la loi d'orientation des transports
intérieurs relatif aux services d'intérét national par un complément rédigé suivant 1'analyse détaillée
aux §4.1.1et4.1.2:

« Toutefois ces services lorsqu'ils concernent deux ou trois régions limitrophes peuvent étre
organisés soit par convention entre la ou les régions concernées, ou avec le Syndicat des
transports d'fle-de-France, soit par seulement I'un des conseils régionaux ou le seul Syndicat
des transports d'ile-de-France, sous la réserve dans ce dernier cas qu'il ait vérifié aupres des
autres autorités organisatrices, Etat et la ou les autres régions concernées, qu'elles n'émettent
pas d'opposition fondée sur la mise en cause de 1'équilibre d'un service public pour lequel ils
sont autorité organisatrice. »

ou:

« Toutefois ces services lorsqu'ils concernent plusieurs régions peuvent étre organisés soit par
convention entre la ou les régions concernées, ou avec le Syndicat des transports d'ile-de-
France, soit par seulement I'un des conseils régionaux ou le seul Syndicat des transports d'fle-
de-France, sous la réserve dans ce dernier cas qu'il ait vérifié¢ aupreés des autorités
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organisatrices, Etat et 1a ou les autres régions concernées, qu'elles n'émettent pas d'opposition
fondée sur la mise en cause de 1'équilibre d'un service public pour lequel ils sont autorité
organisatrice. »

4.4 Faut-il lancer un appel a projets pour des liaisons a longue distance?

La problématique n'est pas de lancer une « expérimentation » comme le suggere le président de la
Fédération nationale des transports de voyageurs dans un article de la revue « Ville Rail et
Transports », mais de plutot s'interroger sur l'intérét de lancer un appel a projets.

4.4.1 Premier scénario . lancer un appel a projet au niveau national

Le premier scénario considére que les liaisons de longue distance, c'est a dire intéressant plus de
trois régions, Syndicat des transports d'Ile-de-France compris, peuvent paraitre a ce stade et sans
préjudice des évolutions a venir de la clarification des compétences des collectivités locales ou de
I'évolution du statut juridique des lignes nationales de la SNCF dites d'équilibre du territoire, devoir
continuer a relever d'une organisation réservée a la seule initiative de I'Etat, au titre des
compétences qu'il exerce a 1'égard de la SNCF sur les trains d'équilibre du territoire et de I'ouverture

du cabotage national des services internationaux de voyageurs.

Mais les positions exprimées a la demande de la mission par les transporteurs sont a tout le moins
contrastées : hésitations sur le modele économique a retenir ou le type de produits a proposer
(services low-cost ou services haut de gamme utilisant pour l'essentiel le réseau autoroutier),
absence de production d'é¢tudes de marché, incertitude sur le régime juridique applicable
(conventionnement avec droits exclusifs ou simples autorisations administratives). Et les
collectivités locales rencontrées se sont montrées peu désireuses de prendre des initiatives au-dela
des régions immédiatement limitrophes. L'un des scenarii pourrait donc consister, face a ce qui peut
apparaitre une certaine apathie des acteurs, alors que sur certaines liaisons un transport collectif
routier actuellement en déshérence serait @ méme de prendre des parts de marché a la voiture
individuelle, a envisager une position volontariste de I'Etat : ce dernier, pour tester véritablement
l'intérét et la viabilité de tels services longue distance, lancerait un appel a projets trés ouvert sur le
contenu et la qualité des services proposés (notamment en matiére de services haut de gamme sur le
réseau autoroutier ou a contrario de services a tarification réduite) qui pour étre significatif devrait
porter au moins sur une liaison longue distance sur la fagade atlantique, sur une grande liaison
transversale complémentaire a l'offre ferroviaire, et sur des liaisons interrégionales concernant les
régions Auvergne, Rhone-Alpes, Provence-Alpes-Cote-d'Azur et Midi-Pyrénées. Les résultats
définitifs d'études confiées au Service d'études sur les transports, les routes et leurs aménagements
(SETRA) pourraient permettre de définir les origines-destinations a retenir pour ces
expérimentations dont la durée devrait étre au moins de trois ans.

Ces liaisons devraient étre conventionnées aux risques et périls avec un régime de droits exclusifs ;
a la demande des collectivités 1'Etat pourrait leur déléguer tout ou partie de 1'organisation de ces
liaisons comme le prévoit déja le droit positif.

4.4.2 Deuxieme hypothese : laisser l'initiative des propositions aux régions

Les premiers résultats, certes partiels, de 1'étude confiée au Service d'études sur les transports, les
routes et leurs aménagements (SETRA) pour tester 1'intérét respectif du train et de I'autocar sur un
certain nombre de liaisons a moyenne ou longue distance considérées a priori comme plutdt mal
desservies par le train ne font pas émerger de fagon évidente les quelques relations pouvant justifier
d'une action volontariste de I'Etat en faveur de I'établissement & sa seule initiative d'une liaison
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routiére d'intérét national.

L'Etat doit évidemment conserver sa faculté d'autorité organisatrice. Mais dans ce second scénario il
peut paraitre peu opportun que I'Etat, qu'il s'agisse d'une « expérimentation » ou d'un « appel a
projets », prenne l'initiative de créer de nouvelles lignes de services routiers, y compris au détriment
le cas échéant du ferroviaire, alors qu'il n'y a pas de demande concréte et étayée des professionnels
du transport routier de voyageurs. Dans le cadre des engagements pris par I'Etat aupres des acteurs
du Grenelle de I'environnement, il pourrait paraitre paradoxal que ce méme Etat apparaisse comme

cherchant a promouvoir le transport routier au moment ou il s'appréte a conventionner avec la
SNCF les trains d'équilibre du territoire pour une période de deux ou trois ans.

Dans ce contexte, ce second scénario consiste a préconiser d'examiner d'une part le développement
éventuel, ainsi que les conditions de réalisation pratique, du cabotage a 1'occasion de services
internationaux, d'autre part les propositions concrétes des transporteurs dans le cadre d'une
facilitation d'organisation des transports interrégionaux, et enfin le suivi de la convention relative
aux trains d'équilibre du territoire en cours de concrétisation, avant d'entamer toute
« expérimentation » ou tout « appel a projet ».

L'initiative devrait donc dans ce second scénario d'abord venir du terrain, des collectivités locales,
des milieux socio-économiques et des transporteurs routiers eux-mémes, et reposer sur des études
de marché fiables prenant en compte les conséquences environnementales et sociales de la création
d'une offre nouvelle.

Dans la pratique une ou plusieurs régions, intéressées par le développement de nouveaux services
pour desservir leur population ou leurs intéréts économiques, pourraient en faire la déclaration
d'intention a I'Etat, et, a défaut d'opposition de ce dernier, le concrétiser grace au complément du
quatriéme alinéa de l'article 29 de la loi d'orientation des transports intérieurs proposé au dernier
alinéa du § 4.3.2 ci-dessus.

4.5 Assurer un suivi des évolutions

En tout état de cause la mission considére qu'il convient que I'Etat mette en place les conditions d'un
suivi :

* des autorisations de cabotage a 1'occasion des services internationaux ;

* du développement éventuel des liaisons interrégionales ;

* des éventuelles complémentarités qui pourraient s'avérer utile dans le cadre de la convention
des trains d'équilibre du territoire.

Enfin il conviendrait d'actualiser, ou plutot de réaliser une étude permettant de chiffrer de fagon
objective la perte de trafic entre le train et l'autocar de substitution, pour une meilleure appréciation
de la complémentarit¢ entre les modes et les choix optimaux notamment en termes
environnementaux.
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Lettre de mission
W&gm g/wafa&.'a‘g

a@@é’m@wgmx‘@‘aﬁ el de la Mer
on chasge dos Tecknobhgies vertes ef des Negociations sur le Elimat

Foevetariat d Elut charge dos Foangnorts Fowss, 6 73 DEC. 2009

Monsieur le Secrétaire d’Etat chargé des Transports
a

Monsieur Claude MARTINAND
Vice-Président du Conseil Général de I'Environnement et
du Développement Durable

Objet : Services de Transport d’intérét national

Aux termes de larticle 29 de la loi n° 82-1153 du 30 décembre 1982
d'orientation des transports intérieurs, I'Etat est l'autorité organisatrice en
charge des services de transports routiers non urbains de personnes, d'intérét
national, c'est-a-dire les services routiers réguliers qui intéressent deux ou
plusieurs régions. L'Etat peut toutefois déléguer sa competence a une
collectivité territoriale ou & un groupement de collectivités territoriales. Une
convention doit étre passée avec un ftransporteur routier aprés mise en
congurrence.

Les possibilités ouvertes par la LOTI dans ce domaine ont éte peu utilisées.

Dans le cadre de la loi n° 2008-1503 du 8 décembre 2009 relative a
l'organisation et a la régulation des transports ferroviaires et portant diverses
dispositions relatives aux transports, l'article 38 offre la possibilité aux autocars
d'effectuer des transports de personnes entre deux points du territoire national
dans le cadre de services réguliers internationaux. Une autorisation spécifique,
délivrée par IPEtat, sera nécessaire. Llinstruction de la demande devra
permettre de s’assurer que ces dessertes intérieures ne constituent qu'une part
accessoire du service et ne compromettent pas I'équilibre économique d'un
contrat de service public de transport de personnes.

Hbtot L5 Faye
4G e dis Faw 75007 Fares
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Au-dela de ces nouvelles possibilités, I'Assembiée Nationale avait débattu du
sujet, plus vaste, des services routiers réguliers d'intérét national dans la
perspective d'une évolution éventuelle du cadre actuel. A cette occasion, je me
suis engagé & confier une étude au Conseil Général de 'environnement et du
développement durable afin d'apprécier les enjeux qui s'attachent au
développement de ces services routiers.

Aussi, je souhaite que le CGEDD puisse engager cette étude dans les meilleurs
délais. Elle pourra comporter trois étapes. || s'agira d'abord de dresser un état
des lieux des lignes réguliéres nationales existantes en France et du cadre
juridique actuellement en vigueur. Vous analyserez ensuite les principaux
enjeux qui pourraient justifier le développement de tels services tout au plan
economique, social et environnemental et les raisons qui peuvent expliquer leur
absence aujourd’hui.

Vous proposerez enfin, en vous inspirant des dispositions applicables chez nos
principaux voisins européens, différents scenarii d'évolution du cadre
réglementaire frangais en analysant pour chacun d’eux les avantages et les
inconvénients prévisibles.

L’étude devra tenir compte des travaux du « comité des parties prenantes »,
présidé par le Sénateur Francis Grignon et chargé d'examiner toutes les
questions afférentes a l'ouverture & la concurrence des services régionaux de
voyageurs.

Le rapport sera transmis au Parlement afin d’éclairer la représentation nationale
sur ces questions.

Je souhaite que vous puissiez m'adresser vos conclusions avant le 1er
septembre 2010.

Jainﬁ""’;
e

Dominique BUSSEREAU
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Recensement des lignes existantes

Lignes réguliéres interrégionales TER Routier SNCF

inter régional

Région SNCF Entrprise titulaire du marché |Ligne avec :
Alsace RAPIDES LOR. Haguenau-Bitche Lorraine
Alsace SPRENG Sarrebourg-Saverne Lorraine
Alsace KUNEGEL Sélestat-Ste Marie aux Mines-St-Dié Lorraine
Alsace L KUNEGEL Mulhouse-Belfort Franche Comté

Bort / Neussargue

Aurillac / Laroquebrou Midi-Pyrénées
Auvergne Groupement mandaté par SEYT |Aurillac / Capdenac Languedoc-

Neussargues / ST Flour / St Chély Roussillon

St Flour / Massiac / Clermont

Montlugon /Commentry / St Eloy

Groupement mandaté par ;SSttECI;)(;/r\i;_izsaeeé;c::sse, St Eloy / Les Ancizes

Auvergne LES CARS TIXIER Montlugon / St Amand Centre

Montlugon / St Germain / Vichy

Clermont - Gannat
Bourgogne CONNEX ALLIER Moulins-Nevers Auvergne
Bourgogne FONTAIMPE Digoin-Lamure-Lyon Rhone-Alpes
Bretagne TIV Laval - Fougéres Pays de la Loire
Centre Dunois Chateaudun Dourdan - Chateaudun fle-de-France
Centre Rapides du Poitou Chateauroux - Poitiers Pays de la Loire
Centre Kéolis Centre Sancerre - Cosne Bourgogne
Centre Kéolis Tours - Chateau du Loir Pays de la Loire
Champagne -Ard. CARIANE EST Troyes-Laroche Migennes Bourgogne
Franche Comté KUNEGEL V esoul/Culmont et Chalindrey Champagne -Ard.
Haute-Normandie KEOLIS Verneuil-Dreux Centre

Languedoc-Roussillon

Cariane A / Cars la populaire

Montpellier/Millau/St Affrique/
Tournemire/Séverac/Marvejols

Midi-Pyrénées

Languedoc-Roussillon

Cariane A / Cars la populaire

Montpellier/St Affrique

Midi-Pyrénées

Languedoc-Roussillon Troucelier Mende-Clermont Ferrand Auvergne
Limousin THURET Guéret-Montlugon Auvergne
Limousin MONEGER Montlugon-Felletin-Ussel Auvergne
Lorraine CARIANE EST Sarrebourg Sarreguemines_Rémilly via Alsace
Lorraine CARIANE EST St Dié - Saales Alsace
Midi-Pyrénées VALENCE TOURISME /Agen-Castelsarasin Aquitaine
Pays de la Loire Connex - CAA Saumur - Les Sables d'Olonne via P. Charentes
Picardie RTA Busigny-St Quentin Nord-pas-de-Calais
Picardie CAP lot 1 — Abbeville-Le Tréport Haute-Normandie
Picardie CAP lot 3 — Blangy s/B-Le Tréport Haute-Normandie
Poitou Charentes Archambault Chinon - Thouars Centre
Poitou Charentes SCODEC/CAA Bressuire - Saumur Pays de la Loire
Rhone-Alpes Philibert Ambérieu / Bourg-en-Bresse / Macon Bourgogne
Rhone-Alpes Cars Planche Villefranche / Macon Loche Bourgogne
Rhone-Alpes Maisonneuve Lyon / Lamure / Paray le Monial Bourgogne
Rhone-Alpes Faure Roanne / Moulins Auvergne
Rhone-Alpes CARS ROANNAIS Roanne / Le Creusot Bourgogne
Rhone-Alpes Keolis Val de Saone Macon/Bourg en Bresse Bourgogne
Rhone-Alpes KVS Saint Claude - Bourg En Bresse Franche Comté
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Quelques services réguliers de transport par route interrégionaux

Renseignements fournis par les DREAL, hors lignes de substitution de TER et avec indication de

l'autorité organisatrice :

CR : Conseil régional

CG : Conseil général suivi du n° du département.
STIF : Syndicat des transports d'Tle-de-France

Alsace
Saverne/Phalsbourg/Sarrebourg (CG67)

Aquitaine

Agen/Pau via Condom (CR)
Agen/Mont-de-Marsan via Barbotan (CR)
Marmande/Barbotan (CR)
Montignac/Terrasson/Brive (CG24)
Périgueux/Angouléme (CG24)

Sarlat/Souillac (CG24)

Agen/Condom (SIVU du Val Baise ; CG32/CG47)

Auvergne

Decize/Moulins (CGO03)

Dornes/Moulins (CG03)

Chateaumeillant/Montlugon (CGO03)
Bort-les-Orgues/Mauriac/Aurillac (CG15)
Mauriac/Bort-les-Orgues/Lanobre (CG15)
Saint-Cere/Parlet/Saint-Mamet/Aurillac (CG15)
Maurs/Figeac (CG15)

Decazeville/Maurs/Aurillac (CG15)
Entraygues/Montsalvy/Aurillac (CG15)
Langogne/Landos/Le Puy-en-Velay (CG43)
Chambon-le-Chateau/Cayres/Le Puy-en-Velay (CG43)
Beauzac/Bas-en-Basset/Monistrol/Saint-Etienne (CG43)
Le Puy-en-Velay/Y ssingeaux/Saint-Etienne (CG43)
Sainte-Sigoléne/Saint-Didier-en- Velay/Saint-Etienne (CG43)
Saint-Agréve/Montfaucon/Saint-Etienne (CG43)
Issarles/Le Monastier (CG43)
Noirétable/Vallore-Montagne (CG63)
Montbrison/Saint-Anthéme (CG63)
Bort-les-Orgues/Larodde/Tauves/Messeix (CG63)
Bort-les-Orgues/Saint-Genes/Champespe (CG63)
Noirétable/Viscomtat/Vollore-Montagne (CG63)

Basse-Normandie

Caen/Le Havre (CG14 et CR Haute-Normandie)
Caen/Honfleur/Le Havre (CG14 et CR Haute-Normandie)
Alengon/Mamers/Nogent-le-Rotrou (CG61)

Bourgogne

Dijon/Fontaine/Gray (CG21)
Dijon/Mirebeau/Gray (CG21)

Beftes/Nevers (CG58)
Sancoins/Saint-Pierre-le-Moutiers/Nevers (CG58)
Louhans/Lons-le-Saunier (CG71)
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Macon/Juliénas (CG71)
Sens/Flacey/Troyes (CG89)

Centre

Saint-Amand/Ainay-le-Chateau (CG18)
Navette du marché de Vallon-en-Sully (CG18)

Champagne-Ardennes

Culmont-Chalindrey/Gray (CR)
Culmont-Chalindrey/Vesoul (CR)
Liart/Laon (CR)

Langres/Is-sur-Tille (CR)
Auvilliers/Hirson (CGOS)
Charleville-Mézieres/Sedan/Stenay (CG08)
Signy-le-Petit/Hirson (CGOS)
Rumigny/Hirson (CGO0S8)
Nogent-sur-Seine/Provins (CG10)
Nogent-sur-Seine/Fontaine-Fourches (CG10)
Troyes/Chaource/Tonnerre (CG10)
Troyes/Bar-sur-Aube/Chatillon-sur-Seine (CG10)
Troyes/Sens (CG10)

Reims/Montcornet (CG51)
Fismes/Bourg-et-Comin (CG51)
Montmirail/Condé-en-Brie (CG51)
Reims/Laon (CG51)

Reims/Soissons (CG51)
Vitry-le-Frangois/Bar-le-Duc (CG51)
Saint-Dizier/Bar-le-Duc (CG52 et CG55)
Sermaize/Bar-le-Duc (CG52)
Chaumont/Neufchateau (CG52)

Franche-Comté

Lons-le-Saunier/Bourg-en-Bresse (CG39) (liaison sur 3 régions)
Saint-Claude/Mijoux (CG39)

Viry/Oyonnax (CG39)

Condes/Oyonnax (CG39)

Condes/Dortain (CG39)
Luxeuil-les-Bains/Val-d'Ajol/Remiremont (CG70)

Haute-Normandie

Lisieux/Pont-Audemer (CG27)
Evreux/Honfleur (CG27)
L'Aigle/Verneuil-sur-Avre (CG27)
L'Aigle/Conches/Evreux (CG27)
Evreux/Nonancourt/Dreux (CG27)
Evreux/Saint-André-de-1'Eure/Anet (CG27)

fle-de-France (STIF)

Mortefontaine/Dammartin-en-Goele/Vemars (STIF)
Senlis/Saint-Witz (STIF)
Poissy/Mondreville/Dreux (STIF)
Rambouillet/Orsonville (STIF)
Nogent-le-Roi/Rambouillet/Guyancourt (STIF)
Mantes-la-Ville/Dreux (STIF)
Bray-et-Lu/Bonniéres-sur-Seine (STIF)
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Betz/Meaux (STIF)

Meaux/May-en-Multien/La Ferté-Milon (STIF)
Charly-sur-Marne/Saacu-sur-Marne/Citry/La Ferté-sous-Jouarre (STIF)
Provins/Nogent-sur-Seine (STIF)

Etampes/Pithiviers (STIF)

Cergy/Gisors (STIF)

Cergy/Méru (STIF)

Dourdan/Oysonville (STIF)

Languedoc-Roussillon

Nimes/Arles (CG30)
Tarascon/Avignon (CG30)
Nimes/Tarascon/Avignon (CG30)
Alés/Avignon (CG30)
Pont-Saint-Esprit/Avignon (CG30)
Bagnols-sur-Ceze/Avignon (CG30)

Limousin
Aurillac/Argentat (CG19)
Midi-Pyrénées

Auch/Agen (CR)
Monsempron-Libos/Cahors (CR)
Mont-de-Marsan/Toulouse (CR)
Mont-de-Marsan/Tarbes (CR)
Castres/Béziers (CR)
Lavelanet/Chalabre (CG09)
Mur-de-Barrez/Aurillac (CG12)
Rodez/Mende (CG12)
Millau/Meyruies (CG12)
Millau/Le Caylar (CG12)
Toulouse/Salles/Hers (CG31)
Souillac/Brive (CG46)
Vayrac/Brive (CG46)
Tarbes/Pau (CG65)

Lourdes/Pau (CG65)
Ferriéres/Nay (CG65)
Castres/Saint-Pons-de-Thomiéres (CG81)

Pavs-de-la-Loire

Nantes/Poitiers via Cholet, Mauléon, Bressuire, Chiché et Parthenay (CR)
Fontenay-le-Comte/Niort (CR, anciennement ligne de substitution TER)
Fontenay-le-Comte/La Rochelle (CR, anciennement ligne de substitution TER)
Alengon/Fresnay-sur-Sarthe (CG72)

Provence-Alpes-Cote-d'Azur

Sisteron/Grenoble (CR)

Briangon/Grenoble (CR)

Sisteron/Sederon (CG04)

Laragne/Laborel (CGO05)

Orange Pierrelatte (CG84)

Orange/Tulette/Valréas via la Drome (CG84)
Bolléne/Tulette/Valréas via la Drome (CG84)
Bolléne/Rochegude/Vaison-la-Romaine via la Drome (CG84)
Orange/Buis-les-Barronies (CG84)
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Rhone-Alpes

Bourg-en-Bresse/Romenay (CGO1)
Bourg-en-Bresse/Macon (CGO1)
Bourg-en-Bresse/Saint-Julien-sur-Suran (CGO1)
Pont-de-Vaux/Macon (CGO01)
Belleville-sur-Saéne/Macon (CGO1)

Le lac d'Issarles/Le Puy-en-Velay (CG07)
Montélimar/Bourg-Saint-Andéol/Pierrelatte/Pont-Saint-Esprit (CG07)
Aubenas/Avignon (CG07)

Aubenas/Ales (CGO07)

Aubenas/Langogne (CGO07)

Le Chambon-sur-Lignon/Tournon/Valence (CG26)
Pierrelatte/Orange (CG26)
Nyons/Vaison-la-Romaine (CG26)
Nyons/Buis-les-Barronies via le Vaucluse (CG26)
Buis-les-Barronies/Vaison-la-Romaine (CG26)
Grenoble/Gap (CG38)

La Chaise-Dieu/Craponne/Saint-Etienne (CG42)
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Position de la Fédération nationale des transports de voyageurs

Depuis la LOT| des progrés considérabies ont donc £l8 rdakses dans e domaine de la complémentarilé des modes, Les
mentaties gvoluent, e legigue de concurrence enlre 25 modes s'efface progeessivemeant au profit de la logique de 12
compiEmentarilé. La question du développement de lignes réguliéres natonales, engagéa dés 2007 au plan national, s
pose agcundhul aves une réellz acuits dont iz presse se fai b relais.

1. Les freins legislatifs et réglementaires

Il mexiste quasiment pas de lignes réguligres longue distance nationales on France. Les liaizons susceptibles de
concurrencer celles offeres par la SNCF ne peuvent juridiguement se mebre en place libemant,

En matiére d'oraanisation. |a LOTI dispose que Etat est laulodilé organisalice des services de transpar non
urkain routier dinterét national, c'asl-a-dine des services réguliers qui concement dew ou plusiewrs régions. L Elal
peul toutelois déléguer sa compéience o'autonite organisatrice pour un service réqulier dintérdt national en
application de ladicle 31 du Décrel n* 35-881 du 16 aolt 1985, Il peut zinsi faire assurer & la demande des
regions, dapartements, communss ou groupements de communes (et aves laccord deoloules les parlies
conceméses) l'organisation d'un service d'interét national daont il aurait approwé e pingips,

Les modalités d'arganisation do ces senvices par [Elal {ew par o autres collectiés auxguelles il aurait délégué sa
competence| sant précisdes dans des circulaies des 22 mars 2l 2 ao0t 1900 ; aprés une instruction par la DAE
dimplantation de l'entreprise soubaitant melire en place le service. les collactivités concomées o la SNCF deivent
étre consultées alin gue soient prises en compte les conséquences possibles du service projelé sur
I'équilibre financier des dessertes femoviaires de la SNCF.

En matigre d'esploitation, =g services réguliers soutiers peuvent 2lre sxploités, aux termes de la LOTI en régie
cirectement par l'autontd organizatice ou par ung enlreprise de transport. Dans ce demier cas, l'ontreprise ot
I'autorité organizaldice doivant passer una convantion & durge dilermings. Ces conventions sont, soil des marghas
publics, soil des délégalions de senice public, De fait, quand bien méme une entreprise aurait ['idée de mettre
en place un tel service régulier national (méme aux risgues et périls), I'autorité organisatrice est tenue, si
I'idée l'interesse (encore faut-il que ce sait le eas), d'exploiler elle-méme ce service via une régie, ou au
contraire de le mettre en concurrence, au risque dans les dewx cas, pour l'enfreprise 4 l'origine de
l'initiative, de se retirer ou de se vair obligée de répondre & une consultation face & une ou des entreprises
concurrentes conformément aux régles prescrites en matiére de passation des contrats publies.

2. Un intérét pourtant certain au regard des potentialités sous emplayées en France de l'autocar

Le ceveloppement des transpors en commun routiens apparail comme une solution durable & développer pour des
raisons economigues ef socialos, mais également emaronnamantales,

La création de lignes régulignes dinlérét nabonal prézente pour lensembls des acteurs e de la clisnléle da
multiples avanlages :

La crealion d'une offre de fransport & prix infermédiaies aujourd'bul quasi-inexistantz en transport public
pour des [ignes ou des trajets adaptés & ce tyoe de service, sans concurence directe avec les alouts du
tranzport adrien l du transpon ferroviaire,

Une altemative modals représentant un codt rassennable car pau consomimataur @n capilaus el permettant
de répondre auk;
contraimes budgétziras pesant sur les finances publigues ;
- contraintes d'inrastrucieres comme g mangus de sillons pour BFF

Une medleurs prisa 2n comple envirennementale avec
- la réduction du transper 2n vedure particuliens qui en résulfterait (12 gare auleroutigee de Bris-sous-
Forge complabilise journalizrement prés de 400 wahicules laissés au parking par les 700 ulilisateurs
iles aulocars) ;
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les performances averdées de l'autocar par rappor aug autres modes de franspor collsctil.

Emiggien &r GES de difliérents modes de transpors fermesires)

K L0~ | K Glre
o par plecebm par vehicalekm
_ Waiure
Aona ulisne heie da poarg IL8ET
Zofe LRI e TS o 0243
SO e e s [HEF]
EBus et pulncers (30p.) =

Audindre fui L 0 My bR
Aoy [ Wirhaam [INLreeF] | tIE

[0 [
[IisH (]
[LINER 1.3
- [TiEE] FXE]
Teain s Carpe 2n rmovenne | 00p ) 0044 i

S ke GES Traesonts, Entapnisas pow | B namant A AR,

Rapportées au transpod de 50 passagers. les émissions de gaz a effer de sere engendrées par Bz voiture
particuliare apparaissent 11 & 12 fois sup2rieurss & celles dun autocar,

et gk

Erucelans gl i, i i 3 B ok ST 145 Sl O R irripirtode
h T -‘\l-'li‘filsh‘\lbb-ll'l'i'llﬁhﬂﬂlmqﬂ'h
 camr T p e T

- iy ma— L i i
B

Dot B oM MO PUCRE DT OO M T s i e A e

Etues | Elude réaliste payr In compdn dp CADENE pze DELCATTE - Jarier 2008)

“ Un moyen de transpor s adaptant rapidement aux évolutions des basoins de 12 clisnile, Tautoczr apportant
02 la souplesse dés lors qua 1a créalion de nouveaus points d'armé? est rendue nécesssine.

@ Usssurance de voyager en loute securite (confrile fechmique fous les 6 mois, nomes de sécunte
finourauses) el avac conlor via la mise en place de cars & haut niveau de services © voyageurs assis, avec
cainluras de sécunté, chmalisation, connexion Wifl, foileties, prestations de senvices & deélivrer & linlénieur du
vehicule lels que boissons. journaus, ...

L'anticipation dz cette ouverhirz par IElsl frangais apparait dautant plus nécessaire que la sSglemianialion
européenng prociders, i lenme, 4 une liberalisation dans ce domaine.

La libéralisalion ferroviaire constitue cerainemen? aussi une occasion pour les zutontés organisatrices de
transport cz redefinir leur offre de fransport en optimisant le potentiel qus rzcéle chaque mode de franspor.

“E"" Darnigres avolulions sur ka libéralisation des secleurs lemaviaire el rautiar

Fiaulier : Aars que fes kysons wgulisras dinként natonal som cuasiment inexistantes en France, des Hgres igulitres inlermatonales se
5art développaes au sein de [Unicn européenne sous couvert d'autorisalicns préalebias dent os mocdités de adliviznss sant privaes
par les texdes surapeens. Comple tenu de I#at de la glementalion Irarcaise. o cabolaga sur ks lignes réguligras intemalicnales
Ieaversanl o terileira malropolitein nest pas cuvars. Le Pacual realier euiogéen re memel (3% e cxuse colle siliation | ke czbotage sw
k25 lignes réqulizres mipmalionales st aulonisd sous résaree ouil sait Bccessoira 6 sous tésene de respaster le drot maticnal on matigre
d'aueansations,
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Fetiteaire | Le 19 rviar 2010 8 marque 'auverirs 3 |a concunence des serices famovigies de franspons intamalianaus os vopagaLss
avec autonsahizn o cabelage conséculi powvant Siez limité par las Etals membres, 511 mel én pinl Féquitber éconamigua d'un servics
exane dens le cadre dun sanlel de service pubic’,
La Sbéral=atan du marcha mérisur lericasine g tangier de parsonnes nest pas encore programmiée, Touszlois ba Féglament 085,
applable depuis dicembre 2008, faize 2 passblilé aun Etals membnes g autorsar ou nan la mse en concurrenca des servicas
lemaviaines ouids

Fropasitan cu ranpoet Haers de mise on concurrenca leraviaie axparmentzie dans fes Eq0ns velomains
Le Secritaie d'Etal an change s Transperls o indqué fars dun enirefen aux Echos du 4 cécembre 2008 quil ne vayail pas
Fmzardnient i ca que le Parlamenl vale ure modilizatian de k3« Lali = permctiant daxpérimertar lauveriura & 2 2ancurrence dans las
régiars qui g seunailen

3. Un intérét confirmé au regard du succés rencontré sur cerlaines liaisons longue distance déja
axistantes.

Do rarzs liaizons rouligres inlerrdgionales tonctionnent 2ctuadiement.

Ligne routiére Interrégionale Manias -Poiliers

Itinérgire ; Express
| Vehicule © Bova fubura H15 aves accessbililé PMA

| Dislance ; 2187 km

Voies anprass | 53 1hm AE3 =1 A10
Curae NFHIA

Conventioninement squs fomma de marche public par un groupement de commandes constius dss régons Pays de Lore &1
Poilou-Charentas

Ligison dassarvant Nantes, Bressuire, Parlhenay gt Poitiers
1 Allerretour joumalier

Fanfart log lundi, verdredi, samadi st dimancha anire Bressuirs-Parhenay | Parlhenay-Polliers

Forte potentialité de développement d'olt volonté régionale de conventionnement sous DSP confrarié par les
rastrictions juridigues de Ia loi Sapin ne prévoyant pas, conlrairement au code des marchés publics, la possibilité
| da recourir & un groupement de commandes.

Ligne routiere interrégionale Marseille- Grenoble

lfingraire : Express

Distance - 2858 km

Vores cxpress 1565 km [ATIASTM206A430)

I_J_l:lrl_ée :0dH35

1 AR quoliden
Fréquentation en 2006 : 28 (U7 cliants

Service conventionné sous farme de marché public avec prime d'intéressement par la Région PACA, dont I'Etat lui
a conlie I'organisation su début des années 200K,

Vahicules : autccars de Lype tourisme accesshles PMR, clmatisés aver insfallatien vidéo

! Drection 2007SECE du Parament surcpeen  du Consal du 23 oclooes 3007 madiiast la disctive S144ECEE du Conseil mbtive au navainspeman
o2 chemirs de i conminuraulsmes ol b dimcten 2HANGCE concemant @ répatiton des capacites dnhasiucie Eoovane @ 1 laiialio do
U'mimstuchyrs lmovaie
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Ligne routiére interrégionals Saint-Affrique-ilau-Montpeier

Distanece : grvaron 142.6 km
¢ &R quatidiens

Duréa du Iranspoet - 2H 25

Pyrénées

Ligne Millau- Montpellier

Délégatian de service public conventionnée par Ia Région Languedoc- Roussillon avee accord de |a Aégion Midi- |

Diglance : anviron 120 km
& AR quolidiens

Durde du franspart 1 2 H 10

Marché public conventienné par le Département de I'Hérault

Un cerain nombre de Raisons roulizres régionsles, carzciénsées par un klomélage asser Slave, renconirent un
angousment cartain de la parl des voyageurs.

En région PACA

Ligne réguliére Marseille- Briangon | Services comventiznnes par la Region Ligne réquliére Marseille- Nice

| PACA spus lorme de omaché publc

Minéraira . Expross | avac grta dinlaressement. Itnéraire - Express

Oigtance : 278.7 km_ Distanze : 203.6 km |
| Voias pepress 160.5 km VEmicules | auloars o ype lounsme | Voles expross 546 ke (ATIAS /AR

(ITIAST NP ES! MBS NG| accassicles PMA, clmalisés  avec

Durés | D4HE5 installzlion vidéo Duree - 04H3E

4 AR quoiidians

® H 1
Friquantation en 0B | i E lg:{-;r-
300 311 passagars | I L™

5 AR quotidians
Fréquentalion en 2004 :
81257 passagers

En région Franche-Comte

Ligne Vesnul—ﬁesan;nﬁ

Mistanes ; 50 km

Voles express - 7.5 kin (NS7)

14 AR journziars

190 300 woyvagaurs danl 58 000 soplaires annuels

Délégatien de service public canventionnée par 1z Région Franche-Comté

550 voyagsurs par jour sur l2s deu ypes de lizsans roufitnes, une périurbaing el une exprass

Plus da 703 de fréquentation depis 2004 I

' Vehicules & heut nivey de sarvice climatisahon, fautzuils espaces inclinables, daux salons aquipds de pfises micse, |
prasss a bord | Hetransmissizns §idvisdes dos informabans réounales de le velfa. Correspondances assurées en gan de

| Hesangon at de Vesoul aves des TGV el traing régioraus

Camimbubion FNTY - Slassion U{EEEL- GRATM-A T il
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En région Champagne-Ardanna

Ligne régionale Reims -Troyes

' 5-S|EIECE': Emviran 130 km

Wolas Bxpress | enlre 100 &l 110 krm

Service realse par 3 wihicules de base, pﬁlrlés a7 las vendredis |, samedis, dimanches at lundis [wihiciles i 'l;-pe_.'.'.-aﬂ'e- &l

demain Evaits aver foilsles, climatisaton ot aocossibilité PMAY

3 ME croisds joumaliers (aver possitilité de passer une e jourmde 4 Chdfans en Chempagne, Reims ou Troyes) par la
Malionaka passant par Chakn -Darée du franspart; 2 H

_1TAH }:urn_aliar mar lautorguts AZG ol A4 - duree de Iransport : 1530
43 000 Moyages (an & 400 D00 km réalisg par an

Delégation de service public conventionnée par la Région Champagne- Ardenne
Labsence de dessarzs ieroviaires anti |es dour phlas universitairas de Reims et Troyes, parficips au suzcas de la ligne,

4. Exemples de lisisons potentiellement perinentes & créer

Ln comparatif medal sur la durée des temps de lransport montre la perfinence au'aurait l'aulacar sur cerlaines
liaisons pour Iz voyageur conlronté, en fonclion des modes, & des prix prohiitils, & des npiures de chargs ou 8
des femps datienta.

Avertissemen| préalable - les dimdes presenides oi-T2850uE S0n! es esimANDns aporowimatives calculdes avec an aulaear de +10f aves
ABS 2 exmauy & poviic g site g, auforowss. it
=

Régions Bretagne f Pays de Laire (reseau raulier 3 4 voies 21 5ans péage)

Lizison RENMES / NANTES
Ilingraire : Express

Dstance ; 106.9 km

oizs express ; 96,1 kmiM137)
Gurés : D1H35

Regions Basse-Normandie / Bratagne

Lizison CAEN { RENMNES

lindraire ; Exprass

Diglancs : 1881 km

Woms express | 180.7 km (NETHABLNI 3EM13T)
Durée : 02H19

- Regions Auvergne | Rhone-Alpes

Liaizon CLERMONT-FERRAND [ LYON

ltindraire : Exprass

Distance : 206.1 km

Voies axprass - 1587 km (MBRATZ ASQMABRNARAATNE] actucloment. La prochaing auvertura du bamazu de [Arbresle
racoowncing oo kikmdtrage.

Diuirde : 02H31
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Ragions Auvergne { Languedoc-Aoussillon

Liison CLERMONT FERRAND - MONTPELLIER : Absance de ligne farmoviain: directs

[tindraire | Express

Msfance : 3351 kn

Viles anpress @ 3236 km (ATSATSONA0G)
Duiréa : 03H54

Régions Aquitaine /| Bhone-Alpes

Linison BORDEAUX f LYON oi la liaison ferroviaire Ia plus rapide impligue de remanter par TGY sur Paris pour
reprendre un TGV vers Bordeaux

IEnerare : Express

Distance : 584.5 km

Vaies express | 555,6 km (MESAT2ABDAZT! MABEMBR/AATME)

Durge - BHED

Réqgions Pays de Loire / Aquitaine

Liaison NAMTES / BORDEAUX
llingraire : Exprazs

Dislance : 2475 km

Voles express - 183.4 lom (AR 10/AG30)
Duree : 3H5E

Régions Mord- Pas -da- Calais (Lorraine

Lialzon LILLE f METZ : Abzance de ligna feroviairs diracte aves obligation de transiter par fa Capilale.
Hindraire : Exgrass

Distance : 397 km

Vooas express - 351 2 km [AUAREAAMATT)

Durce : {4H 24

5. Des pistes de régimes juridiques et econemiques éventueliement applicables

a. Deux systemes paralléles devraient pouveir coexister :
i, Lamize en place de lignes reuigres commerciales sur infiative des operateurs

Un cerain nombre de lignes routigres commercizles, idemtifiées par les opdratours  comma
Financiérament rentables et exploitees aux nsques ef panls par l'ewploitant, pourraienl permalire da
dévefopper une oflre de senvices aux voyageurs sur des segments de marche awjourd hui non investis
Sur initiative des opsrateurs, un systeme d'autonisation - & linstar de ce qui existe pour l2s services
réquliers imlzmationaux - voirz de déclaraticn sous condifiens, pourrall Bt instauré, sans charge
[manciéra supplémentaire pour IELar,

En tout Stat de cause, des expésimantalions pourraznt &tre mpidement mises en placa.

i, Lamise en place de lignes rovtires de service public

Las politiques o amanagement du teritoinz &1 la nécessitg de favoriser 2 mobililé des personnes doivent
naturetizment amener les autoritds organisatrices de transpod (Etal ou plusieurs régions). via un chef de
lile cu par groupements de collectvités, & convenlionner des sarvices routiers rgulisrs nationaus par
autocar. mailon fort mais scus employd de Dinlermodalite. Le support conventicnnel entre Faulorité
organisatrice da transpan af lexplailant powr lexéculion de ce senice public de transport délégue doil
alors abligatairamant respecter ke Reglement n® 137002007 O5P.

Concrhinsnn ENTY — Missien COERETR - G072 0-MAL a1
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Toutefoiz, Mabsenca dinifiative pubsgue en la matiers ne doit pas empacher linitiative pivée de pouver
répendre & une demande de deplacement.

"‘ﬁﬂ Crealian d'un réseau de lignes express routisres en Franee

= Irfgrdew conréa par M. Herdd MARITON au Jaurnal Lis Eohas du OF juilet 20059

- Depet b adoplion fin juillal 2009 duna propasson damendement aw groped dela égulation ferosigirg, an Commission ces finances
oonl i est le rappartedr, visant @ permetine 2ux apémabaurs, par aulorEaton naliande s diclralicon, dassurar des dessedes
inlériewres réquligras dinlardl nolicral sous riserva de ne pas comprometie |'2guiliore écanomuque dun cantral g serace puilic,
U decrat en Conseil d'Etal est  gngement pideu pas la propesiicn d'amendament ocur définir les cordians de corsultafon ges
AT concamans.
Lors cui cébat en stanse publgue, MBUSSEREAL. gu a fat pad de l'oppastion du Souvernemers sir cet amandemert,  progosd
de corfier au Consail géndral 9o I'ersinanrement et du dévaloppement curzbie ka scin da mensr ure écs oimpas, Sur la base do
5an r2ppo, il 5'ast engagd & cuwnr un dénal en panl toos les Glémants

- Emcommission mixle pantzira, MMARTOM & dafendu 3 nouveau gel gnendemond, loutalnis sans succes.

b. Une vole complementaire : Paccelération des possibillés accrues des services en
cabotage (ouverture éventuelle du décret en préparation aux dessertes intrarégionales)

La Ioi n"2002-1503 du 8 décembra 2008 relative a l'organisation 2l & la régulation des transpors feroviaines el
porant diverses dispositions relatives aux transports. ouvre 13 possibifité pour 'Etat d'autoriser les entreprises da
transport public routier de personnes. a assurer, a l'instar de ce qui est préve pour le transpen leroaire, des
dessertes intérsures au cours de services réquliers intemationauy de voyageurs effeciués par aulocar, En droite
ligne avec les regles linges dans le cadre du Paguet roulier suropden, las dessertes intérisures pourront &tre
limitées, voira refusces 571 s'avéme que la finalilé principals du demandsur mest pas de transporter dos voyageurs
entre des améls situds dans diffzrents Elals ou s 2les compromettsnt [egquiliore économique d'un contal de
service public. Dans ce demigr cas, I'svis des autorites orgamisatrices de transper (notammenl régions!
départaments’ STIF) concemees devra étre recherche szlon des modalités qui seronl précisées par décrst en
Conseil dElal. La redaction de ce demnier est actuellement dans las mains de la DGITH,

"hh_* Le Disposilif préwu par l2 proje) de décrel
=

» Toule demance d'auansion o desstes inineuns dovia sa fare pasléneurement 3 1a déliviance dune auloisalian o samice rdpulber
intamaticnal.

= La venilizaticn de Cobial intemalianal du serdice ser fonction ©'au mirimam dews crbéres asamalils | pour congecver san aajel intematianal, lo
rambre annual da vigageus demesiques el fe chitire d'allairas annuel pravanzm das cessartas inténeurss na devidien] pas dinasser
20 % du rombse o2 vayagaurs e o chiffre @alfaines lataue Un Iraisséme crtbre, wisant 4 ce cue la nombre de passagers domasiigues ne
pipasse pas 507 du vehicule, sarat sanclanné, 8ncas de norerespect, parces penes cortvenlicrnollas.

+ La délai de réparse cu Mt serad ericadnd sue boes mois, 4 charge powr ce dernier de consultar les autontés orgarisatnces da franspon
coricamess, |esquales msposarsient dun o8l dun mes, secoafucibie Jun meis supolimenlzira & leur demards, pour rendre Un avis
mialivi sur d'éeantuels isgues de nopiure de 'équlibra dun contras de sarace patile ol

# L3 dalranca d2 l'autans2ion nalknale mieseidil d'une compétance baa, le Ministars des Transpods Sland tanu ge délivier autansahon sauf
gans 4 cas sinctament Enumanis, 3 saveir ;

y l'enligprg demanderassa n'a pas raspectd la lgislalizn nalionae au inlemalicaals e matiére de arspart par s, en
pasiculiar les cordions of prescrptons relatives 2ux aulorisalicns oe SEMices 06 FArSpaNs intemahonaus D8 vergeucs. ou 2
commis deg infrachions graves & la lgislalion comrunautain dans le damaine das Iranspors per roule, nolammenl en ce qud
CANCEME k28 NOMSs Appicables &y vaticules ¢ les lemps da corduite at da rapos du conduchaur ;
dans % cas dune damande da rancuvabement 4 autansaban, les conditions 4 |'autanisation r'om pas 8t respactées
sur la base d'une analyze detzillge. ' lingile prnopalz du servize rest pas de ranspamer 965 voyageurs erine das aréls stues
erore e 1ernlore frngais o coux das autres Etals mambres ;
l'entraprze demanderesse ne dispase pas §ene autansason de senvice régulier insamational ordalabls au n'a pas [zt we 1ele
demanda d auloeizalicn

» Sur la base d'una analyse détzliie en fen avec laws randu par TACT concernée, le Ministare des transparts, poarail imites, & 2 cas
gchaard, intercira 025 dessenes intedisuras qu afeclerdicrd, strigusorment, sue les fongore diects concemés. | viakdilé dun service

notifide & lenlreprise concamie Jrsi go'aus AOT corcemeaas.

» Laulgresalion serat valable powr una durge comaspondanie & calie raslanie sur le sendce réguies inhemalicnal,

+ Touta magilicaticn substanliells apponbe aus dessedes natcnalis Goviat faie |'cbjct d'une nowele demande d'autorizatian.

= Lin rapagel anwgl ) B charga da laxaloitant devran ébe 2labard precisant e nambee de wioyageurs domestiques e 1o part du sl o afairas
réalisa sur I terdeine natiany payr s assuner du caractire accessoive du brarepart ins@neur par rappor au transpod intematianal

Coninbunion FNTY - Bission COREEDD- G8AFT2 08T i
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6. Les clés de la réussite

a. L'emergence de poles intermodauy attractifs

Parie integrante du réseau de tanspor, bes gares routibres conshiluent un enisu majewr en femes
dintermodalisd, do satisfaction des woyageurs et d'opfimisation du fonctionnement des senices réguliers
nationaux de transper collechif roufier,

"\ﬂ Tawias applicables - LOTW Ordannance n*45-2497ck 24 astaben 19345 Déc0l 2 apolcaton n 46449 du 16 mars 1943

1" I3 LOTI mg menliorag [amas exiciliran ks oares mufares | callas-ci enlrant implictament dans son champ 4'appicalion, Fardide &
presaayart |3 realizatian &1 la gastion des infraateuchures el déquinements allectés awe franspocs 2t laur mize A s cisposilion des naages
dans dis condtions normales gentretian. de foncliannemens el de seonbd,

& Liniiainve & lz eréalicn dung gare raulitre rgvient de drit aue pouvairs pualics eyant ure mesicn de samize pubie de tanspar, a
savor aux AT En praticus, i une cofecialé prend Tinilialies de création d'une gase rodligrs, la décision de raalisalion n'inlerviznt
seuvgnd quapees consuRalion et dvertuellemant, mdgocialions d'engagemenls ricipraguas dans aulrss collectivites corcemséas par
l'apératan, dant danrde la flonslian das gases rowénes o leur call,

3 L'esploitation dune garz rautiére peul se laing 0 gestion drecie saus fama de régia ou sous forme corzrachuellz IDSPME) avas une
urireprisa (SEM, association de ransponews, GLLL.)

4% Le pancspe gu idgine tnancior gst i paricipation & la couverture d2s frals dinslallation et 4es dépenses o6 leestanremart das panes
rouliéres par leurs uiisaleurs, Les redevarces pour Nudlisalian des instalzsons sont pargues: par Fexploitant de fa game sur les
frarzpariaurs, 2u prarata du nombre da leus sénicuies qui an uliiser las inslzllations. Ellas se dacampasert an une 1axe d'slabissemant
¢l e lee d'axploitation, dont k2 monant est fixg gar le cahigr ces charges paticuicres. La question du maintien da lz possblité
d'apalization dung surixg 5u les voyageurs perles ranspotears sous cefanas condSans (2l Pebjet de decussiones

De l'encousagament des collectiies publiques a coopérer en vue de la création de gares rouliéres allractives et
conforables, dependra le succés et 2 pérennité du dispesiti.

Aussi, une premigre mesure devea corainement consister & remetlre & plat la réglementation applicable aux
Qares routieres de maniére a rendre incitalive leur création sur le plan juridique mas aussi financior, & o8 fite,
linztauration. par la Loi Granells |, d'une taxe sur ‘ez plus-values immobiliges leos & la réalization duna
infrastructure de lansport coflechl, pouradl. sous réserve dun aménagement wvisant 2 Fdlendre aux
infraztructures financées par les ADTU et ADTNU. constituer un levier facilitaleur 2 leur créalian.

Les gares leroviaires onl par aillzurs vocation par nahire 4 occuper une place centrale dans la chaine des
transports. Leur gestion ol les conditions dacces des autres modes de fransport conditicnnent le succés de
ligres régulisres nalionales par autocar.

Comme en matiers lemovizire, (2 SMCF devea permeths lacchs aux gares des opsrateurs routiers alin que ces
dornizrs puizsent A la fois les desserr 2| bénalicier dun cerain nembre de prestations. La larfcalion de cet
aooss eb de oss preslations sera notamment un élémenl délerminant pour |&s autres opsrateurs. tout comma
lallocation despace dans les garss,

Comma le souligne ['Autorite de la concurrence dans son rapport publig le 4 novernbre 2008, |2 fait que la SNCF
nait pas rendu Gares & Connaxions plus indépendant des zotivites concurentizlies de IEPIT &1 que catle antilé
soil placde sous lautonie directe du Président de la SNCF, rappargil pas de nature & offir des garanties
suffisanies de transparence de la gestion des garss reposant sur d'autres facieurs gue fa seule benne volonlé de
l'epéralaur hislangue.

La larfication apphocatle aux entreprises uhlisant les senices en gare est un 2lément essentiel des conditians
dacces au marché. La justiication de ces tanifs doil powoir &tre vérfiée de manigre indépendants aln d'evaluer
la sincerlé des colts exposés par lopérateur historigue, ef de garantic pour les nouveaux entrants a
transparance des sommas (qui lsur seront laciurdes.
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Position de I'Union des transports publics et ferroviaires

Suite aux discussions de la loi ORTF en
décembre 2009, le Secrétaire d'Etat aux
Transports, Dominique Bussereau a souhaité
lancer une étude sur une expérimentation de
la libéralisation des ftransports routiers
nationaux par autocar. L'UTP observe que
certains pays voisins de la France ont
d’ailleurs déja libéralisé ce marché (Royaume
Uni) ou s’apprétent a le faire (Allemagne).

L’UTP tient tout d'abord & rappeler la grande
modernité du transport par autocar et ses
avantages collectifs, notamment en termes
environnementaux grace a l'application des
normes européennes. Elle souligne en outre
que [absence de lignes routiéres nationales
peut sembler en décalage avec la qualité du
réseau routier et autoroutier francais.

L’'UTP est donc favorable au principe de la
pluralité d'offres modales concernant le
transport des voyageurs. Elle estime en effet
quil est important de développer une offre
complémentaire ou alternative pour permettre
de mieux se déplacer sur le territoire national.

Le cabotage qui est permis a l'intérieur d’'un
Etat membre dans le cadre de la libéralisation
des lignes internationales routiéres, pourrait
servir de  laboratoire  préalable au
développement d'offres sur les lighes
nationales. La configuration géographique de
la France reviendrait toutefois de facto a
écarter de nombreux territoires d'une offre
routiére sur la seule base du cabotage
international.

Aussi, 'UTP souhaite t'elle aller au-dela par
le lancement dune expérimentation de
l'ouverture & la concurrence des lignes
routiéres nationales, d’'une duree suffisante
pour permettre d’en évaluer les effets et dont
le bilan serait rendu public. Selon les
résultats de I'expérimentation, des mesures
pourraient
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étre prises pour libéraliser le marché routier
national sur I'ensemble des segments du
marché ou sur certains seulement.

L'UTP souhaite présenter ses
recommandations sur les trois segments
de marché qui pourraient étre concernés
par cette expérimentation :

Les lignes conventionnées :

Des services routiers pourraient &tre mis en
service sur des lignes conventionnées
« interrégionales » ou nationales. Il existe
actuellement des trains d'aménagement du
territoire, dont le conventionnement est en
cours d’étude par 'Etat.

Il est essentiel pour TUTP que les services
routiers conventionnés soient organises par
une Autorité  Organisatrice  clairement
identifiée, que ce soit I'Etat ou un syndicat de
régions, pouvant étre élargi a des collectivités
départementales ou communales.

Par ailleurs, ces lignes conventionnées
constituant des services publics, elles doivent
étre attribuées dans le respect du reglement
1370/2007 sur les obligations de service
public . mise en concurrence des lignes ou
attribution directe a un opérateur interne dans
le respect des conditions fixées.

Les régles d'affectation et de proportionnalité
des compensations versées par rapport aux
obligations de service public fixées doivent
également étre respectées.

Les lignes non conventionnées :

L'expérimentation pourrait porter sur la
création de lignes routiéres non
conventionnées, c'est-a-dire sur des services
exploités aux risques et périls de I'opérateur.
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Le développement de ces lignes pourrait
permettre le développement de services aux
voyageurs sur des troncons qui ne sont pas
pour linstant exploités par le train (exemple
des nouvelles dessertes d’aéroports ou de
gares ou des services ou il n'existe pas de
lignes ferroviaires directes).

L’UTP souhaite que dans ce cas, le systeme
mis en place soit comparable a celui qui
existe dans «lopen access» pour les
chemins de fer. A savoir, dés lors qu'une
entreprise  remplit les conditions pour
exploiter des transports de voyageurs en
France : conditions d’honorabilité,
compeétence professionnelle et capacités
financiéres, elle puisse exploiter le service
quelle estime étre rentable. Un systéme
déclaratif devrait donc étre mis en place
auprés de I'Etat (uniquement) pour vérifier
ces conditions.

Les liaisons par autocar concurrentes de
dessertes ferroviaires non conventionnées :

L’expérimentation pourrait enfin porter sur la
création de lignes routieres commerciales et
non conventionnées, qui seraient en
concurrence avec des lignes commerciales
ferroviaires, de type TGV ou Lunéa par
exemple.

La mise en place de ces lignes pourrait
permettre, comme dans de nombreux pays
europeens, d'offrir des services différents ou
complementaires de ceux actuellement
offerts par le train. Elles devraient satisfaire
des voyageurs sensibles aux avantages
spécifiques de lautocar, notamment en
termes de codts. En diversifiant I'offre aux
voyageurs, la libéralisation contribuerait a
une mise en ceuvre plus dynamique et
diversifiée du droit au transport et pourrait
constituer un é€lément de réponse aux
tensions pesant actuellement sur le pouvoir
d’achat.

- LUTP, a l'exception de la SNCF,
préconise comme pour les lignes routiéres
non conventionnées, qu’un systéme déclaratif
soit mis en place auprés de [I'Etat, qui
informerait les autorités organisatrices
concernées, qui permette aux entreprises
remplissant les conditions nécessaires
d’exploiter les lignes de leur choix.

De méme, pour ne pas nuire aux services
conventionnés locaux et régionauy, il devrait
étre prévu, que ces services ne puissent pas
porter atteinte a I'équilibore eéconomique des
contrats de service public effectués par
chemin de fer ou par route.

Le dossier de l'ouverture des lignes routiéres
nationales a la concurrence doit étre examiné
de pair avec celui de l'ouverture des lignes
ferroviaires d'aménagement du territoire, pour
lesquelles des modéles économiques
alternatifs  (offres par des operateurs
ferroviaires  nouveaux-entrants)  peuvent
influer sur les deécisions des autorités
responsables des conventionnements et sur
les prévisions commerciales des exploitants
routiers.

<> La SNCF, sur ce créneau, est ouverte
dés lors que l'efficacité socio-économique et
ecologique de l'autocar par rapport au mode
ferroviaire est démontrée au cas par cas,
compte tenu des effets possibles sur la
consistance du réseau et sur l'optimisation
des financements publics.

En effet, il est loin d'étre demontré que la
clientéle sensible au prix du TGV, importante
en volume, n'est pas la méme que celle
potentiellement intéressée par l'autocar. La
complementarite de l'autocar par rapport au
TGV n'existe réellement qu'a condition
gu'une ligne soit saturée. Elle générera une
forme de « cannibalisation » et nécessitera
donc que l'offre de TGV soit réduite, non
sans conséquences sur les clients et le
marché d'une part, les péages et donc
l'optimisation des fonds publics et Ia
consistance du réseau ferré national, d'autre
part.

Une expérimentation n'est donc pas
acceptable par la SNCF, puisqu'elle ne
permettra pas de revenir en arriére. C'est
bien au préalable que, sur la base de critéres
objectifs et économiques, les pouvoirs publics
doivent décider au cas par cas d'autoriser le
développement des lignes d'autocar en
concurrence avec les dessertes ferroviaires
existantes et non conventionnées.

25 juin 2010
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Premiére synthese des travaux du SETRA
CETE Nord Picardie et SETRA

CSTR-ADJ-10-077

Le 6 octobre 2010
Etude sur la pertinence des liaisons interurbaines par car du point de vue de I’usager :
Premiére synthése des travaux
1. Démarche

Dans le cadre de la mission d’étude conduite par le CGEDD, I’objectif de cette présente étude menée par le
CETE Nord Picardie sous le pilotage technique du SETRA, est de fournir un éclairage sur les enjeux de
développement de services routiers interurbains d’autocars en se situant du point de vue des usagers, appelés
a comparer, dans leurs choix de mobilité, des offres de service ferrées existantes, et de possibles services
routiers réguliers. La finalit¢ de 1’étude est donc de caractériser les principales origines / destinations
interrégionales en fonction de 1’écart des colits généralisés entre les deux types de services. La notion de cout
généralisé, agrégeant le tarif payé par 1’usager, le temps passé dans les transports, ainsi qu’en attente ou en
correspondance, et éventuellement, des parametres de confort relatif entre ces deux modes, est en effet
considéré comme un indicateur permettant de refléter au mieux le choix modal des usagers entre deux types
de transports collectifs.

Il est important de souligner que cette étude ne préjuge en rien ni du cott pour les entreprises de ces services,
ni du coft pour la collectivité, ni du cofit environnemental.

La notion de services interurbains fait référence aux services d'intérét national organisés a l'échelle d'au
moins deux régions. Sont donc exclus dans 1’étude, les services régionaux TER et les services
internationaux. Les liaisons interrégionales francaises ont été définies sur la base d’une origine (ou une
destination) correspondant a une préfecture de Région ou de département desservie par une gare ferroviaire.
Elles représentent un volume d’un peu moins de 5 100 origines / destinations (deux sens confondus).

L'approche a été construite a partir de quatre principales étapes :

¢ la caractérisation des origines / destinations (O/D) interrégionales, afin de proposer une typologie de
celles-ci faisant apparaitre des classes homogénes d’O/D. La finalité de cette analyse est de pouvoir
aider au choix de quelques O/D sur lesquelles faire porter une comparaison fine des cots
généralisés.

* la proposition d’hypotheses sur les tarifs respectifs du mode ferré et du mode routier, payés par
I’usager, a prendre en compte pour la comparaison des cofits généralisés.

* la simulation des temps de parcours en modes ferré et routier, en tenant compte pour ce dernier des
phénomenes de congestion aux différentes heures de la journée.

* I’analyse comparative du colit généralisé entre un service ferré et un service routier sur quelques O/D
choisies parmi les 5 100 OD recensées.

2. Caractérisation des O/D interrégionales

La typologie des OD interrégionales a été construite a partir d’une méthode d’analyse statistique de données
sur la base de différentes variables permettant de préciser la nature de la liaison sous [’angle de
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I’aménagement du territoire, 1’offre actuelle ainsi que les flux ferroviaires recensés.

| offie globale de trains ‘

niveau de service

de I'offre ferroviaire type de service (directiavec
correspondance)
origines-

4‘ vitesse ‘
) (leS‘ll_lli:llIOIlS ‘ f flux TC (département a
interrégionales ‘ ux departement

ferrées

| € desservies ‘
nature de la liaison péles uthains desservis ‘

—| distance de la liaison ‘

Figure 1 : référentiel d'indicateurs établi pour la typologie des OD interrégionales - source : CETE Nord Picardie

Elle a mis en avant une classification des OD interrégionales en six groupes caractérisés de la fagon
suivante :

* une 1% classe d’OD correspondant aux liaisons fortement fréquentées depuis (ou vers) les gares
parisiennes vers les grandes agglomérations francaises et les agglomérations situées dans un
bassin étendu autour de Paris (Amiens, Beauvais, Chartres, Laon, Le Havre, Evreux, Rouen, Tours
et Orléans).

De maniére globale, ces liaisons proposent une offre de trains de trés bon niveau (moyenne de 18 trains
quotidiens en moyenne) et concentrent des flux de voyageurs trés élevés (en moyenne, pres de 3,8 M
voy/an). La proportion de trains directs assurant ces liaisons interrégionales est plus forte que la
moyenne : elle s’établit & 21% contre 5% si ’on considére 1’ensemble des OD interrégionale. Si on
exclut les liaisons avec les grandes agglomérations, les relations avec les agglomérations « limitrophes »
sont caractérisées par une distance moyenne courte de I’ordre de 170 km. Cette classe regroupe moins de
2% des OD étudiées.

* une 2°™ classe concerne les autres liaisons fortes et rapides avec Paris.

Sur ces liaisons, le flux de voyageurs est plus élevé que la moyenne et s’établit a pres de 740 000 voy/an,
soit un rapport de 1 a 5. Mais il est plus faible que la classe précédente. 1l s’agit de liaisons pour laquelle
la vitesse moyenne est supérieure a la moyenne globale et élevée (voisine de 100 km/h), pour une
distance de I’ordre de 400 km voisine de la moyenne observée sur I’ensemble des OD. En volume le
nombre d’OD rattaché a cette classe représente 9,5% des OD étudiées.

* Les liaisons depuis ou vers les gares d’Ile de France (hors gares parisiennes) constituent un 3™
groupe d’OD. Ces gares d’lle de France sont : aéroport Charles de Gaulle, Evry, Melun, Nanterre,
Pontoise, Versailles, Marne la Vallée Chessy et Massy TGV.

La fréquentation de ces liaisons est inférieure a 50 000 voy/an. Les voyageurs ont au moins une rupture
de charge (changement de trains) sur ces liaisons de moyenne distance (de I’ordre de 360 km). La vitesse
des trains est Iégérement supérieure a la moyenne globale (85 km/h contre 76 km/h). Cette classe
représente 11% des OD étudiées.

*  Un 4°™ groupe rassemble les liaisons directes province-province entre les grandes agglomérations
(Lille, Lyon, Marseille, Bordeaux,...) et les agglomérations moyennes (Agen, Amiens, Avignon,
Carcassonne, Colmar, le Mans, Limoges, Mulhouse,...).

Elles se caractérisent par une offre assurée majoritairement par trains directs (proportion de 65%). Il
s’agit de liaisons rapides avec une vitesse moyenne de 1’ordre de 100 km/h.
Le nombre d’OD rattaché a cette classe représente 3,5% des OD étudiées.

* Les deux derniéres classes regroupent les liaisons d’aménagement du territoire de moyenne et de
longue distance. Ces OD assurent la desserte entre les agglomérations de taille moyenne et petite et
connaissent actuellement une fréquentation trés faible (moins de 8 500 voy/an).
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Sur les liaisons de moyenne distance (de I’ordre de 330 km), la vitesse moyenne des trains est la plus
faible (voisine de 60 km/h). Elle est plus élevée sur les liaisons de longue distance (600km) et dépasse la
valeur de la moyenne globale pour atteindre 90 km/h en moyenne.

Ces deux classes représentent les trois quart des OD : part de 51% d’OD de moyenne distance et de 24%
d’OD de longue distance.

3. Hypothéses tarifaires

S’agissant du mode ferré, en 1’absence de connaissance fine des recettes unitaires kilométriques, et afin de
refléter la diversité des tarifs aujourd’hui proposées aux usagers, trois familles d’hypothéses sont retenues :

une 1°¢ hypothése basée sur I’approche des tarifs nominaux du fer,

une 2°™ hypothése tenant compte des réductions ferroviaires relativement peu contraignantes quant au choix
des horaires (grille « loisirs »; réductions tarifaires jeunes, étudiants et/ou personnes agées ;
abonnements);
la troisiéme plus proche des tarifs promotionnels (Prem’s).

Tarif d'un trajet en autocar

pour distance >250 km
100 €

S’agissant du mode routier, de

méme, deux familles d’hypothéses e o
sont établies : 1’'une reflétant les
prix observés sur les marchés
(frangais et européens), dans
I’hypothese d’une certaine
unification de ce marché, ’autre
reflétant une tarification routiére
lice a la tarification ferroviaire.
Dans le but de déterminer le lien
entre prix et distance parcourue
sur les marchés observés, 1’étude a

tarif usager

ainsi recueilli les tarifs payés par 10€
les usagers pour des services de
7 0€
bus sur les marchés d’autres pays 250 350 450 550 650 750 850 950 1050 1150 1250 1350 1450
européens (Espagne, Italie, Distance (km)
ROyaume—Uni) ainsi que sur le [ tarif sur lignes interna - ¢ tarif lignes interurbaines B Régression linéaire Euro - » Colonne A
2 tionales (Eurolines) benchmark européen lines

marché des llgnes intemationales m régression linéaire Euro- @ Régression linéaire

K lines +vmarchés nationaux benchmark européen
depuis la France. européens

Figure 2 : tarif payé par l'usager sur des lignes d'autocar — source :
benchmark européen et Eurolines CETE Nord Picardie

Au total, ceci conduit aux hypothéses tarifaires suivantes :

- Services ferroviaires : 3 hypothéses
e Tarif loisir normal
e Tarif loisir réduit: -35% sur tarif loisir normal (correspondant au taux moyen de réduction)
e Tarif promotionnel : tarif « prem's »
- Services d'autocars : 2 familles d'hypotheses de tarifs
e Tarification basée sur les tarifs usagers du marché observé
e Tarification basée sur le prix d'un billet ferroviaire (tarif loisir)
» affecté d'une décote de 20%
» affecté d’une décote de 50%.
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4. Simulation des temps de parcours sur les OD interrégionales

Les durées des trajets réalisés en fer ont
été évaluées a partir d’un utilitaire
développé par le CETE Nord Picardie
permettant de calculer sur la base de la
grille horaire des services le temps
global incluant les temps de
correspondance ainsi que les temps
d’acceés ou de diffusion en marche aux
gares. Pour une OD donnée, trois types
de temps ferroviaires sont fournis :
temps minimum correspondant a 1’offre
la plus rapide, temps maximum et temps
moyen.

durée

Répartition de I'offre ferroviaire
en fonction de I'heure d'arrivée et de la durée
08h 00min

07h 30min

07h 00min

06h 30min

06h 00min

05h 30min 3

05h 00min

04h 30min

04h 00min

03h 30min

03h 00min
10h 30 11h 30 12h 30 13h 30 14h 30 15h 30 16h 30 17h 30 18h 30 19h 30 20h 30 21h 30 22h 30 23h 30 00h 30

heure d'arrivée

@ DUREE = DUREE MINIMALE m DUREE MAXIMALE @ DUREE MOYENNE

Figure 3 : Durée de trajet pour une liaison Nancy-Lyon -
source : CETE Nord Picardie a partir de la grille horaire hiver
2009

Temps de trajet d'un service routier d'autocar

sur I'OD Nanterre - Rennes

06h 00min

L’évaluation des temps de
parcours sur la route a été
réalisée a partir de simulations
intégrant les conditions de

05h 30min .
L 4

05h 00min

durée

04h 30mi
m ce? S
°

o ® ¢ circulation au moment de
I’horaire de passage du car
(présence ou non  de
congestion). Les temps de
pause réglementaires ainsi que
les temps d’arrét
intermédiaires éventuels ont

04h 00min

été intégrés.

06h 00 07h 00 08h 00 09h 00 10h 00 11h 00 12h 00 13h 00 14h 00 15h 00 16h 00 17h 00 18h 00 19h 00 20h 00 21h 00 22h 00 23h 00 00h 00

heure d'arrivée

9 DUREE

= DUREE MINIMALE ® DUREE MAXIMALE @ DUREE MOYENNE

Figure 4 :Durée d'un trajet Nanterre - Rennes par un Sservice routier

d'autocar - source : CETE Nord Picardie
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A titre illustratif, un test de sensibilité sur ’OD Lyon-Toulouse a été réalisé afin de mesurer 1’effet d’un
départ (ou arrivée) d’un service d’autocar depuis une gare routiere implantée a proximité du réseau
structurant (proximité de I’A61) et en dehors de la zone de congestion routiére urbaine. Pour cette OD, sans
toutefois considérer le temps d’accés nécessaire pour atteindre la gare routiére, il a mis en avant un gain
potentiel moyen de I’ordre de 15min pouvant atteindre prés de 25 minutes en heures de pointe (pour un
temps de trajet de prés de 7h20).

valeur du temps

(€/q 92009)

La monétarisation des temps de trajet ol
obtenus pour chaque OD a été réalisée il
en considérant la valeur proposée par le 161
rapport Boiteux pour le fer (valeur fer 2° 15+
classe) et en prenant cette valeur “r , ~ Route

. . , 13 4+ e Fer 2e classe
diminuée de 2€ pour le car, sur la base i s utocar
des références constatées sur al ~
I’international  (enquétes préférences w0l
déclarées). ol

8 t t t t t t t t t t t

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600

distance (km)

Figure 5 : valeurs du temps selon les modes - sources :
Rapport Boiteux et références internationales

5. Résultats : comparaison des coiits généralisés

L’évaluation des cots généralisés a été menée sur une sélection de 17 OD interrégionales.

L’offre de service routier d’autocar correspond a une liaison directe. Toutefois, quelques OD ont fait 1’objet
d’une analyse complémentaire en intégrant un ou plusieurs arréts intermédiaires.

Les deux graphes ci-dessous représentent synthétiquement les résultats de ces évaluations selon le temps de
trajet, celui-ci pouvant fluctuer fortement pour un méme mode.

Ils sont construits par ordre décroissant de la distance de ’OD. Le choix a été fait de conserver, pour chaque
mode, les hypothéses tarifaires prises en compte. Aussi, I’amplitude du cotit généralisé refléte 1’incidence de
ces hypothéses.

Parmi les OD interrégionales étudiées, cette analyse met en avant quelques OD pour lesquelles un service
ferré restera plus intéressant pour l’usager, selon 1’approche du coiit généralisé, qu’un service routier
d’autocar (Lyon — Toulouse, Caen — Rennes — Nantes — Poitiers — Bordeaux, CDG — Brest, Nanterre -
Rennes). De méme, elle permet d’identifier que sur les OD de distance faible (moins de 330 km), le car
pourrait se révéler intéressant pour 1’usager, en particulier face a une offre ferrée dont le temps de parcours
serait relativement long.

Plus globalement, face a une offre ferrée dont le temps de parcours serait relativement long, le cot
généralisé pour un service routier peut s’avérer plus faible que celui d’un service ferré alors méme que cela
n’était pas aussi évident dans des conditions de durées de trajet minimalistes (ex : Pau — Marseille, Nancy —
Lyon).

Par ailleurs, une attention mérite d’étre portée aux OD pour lesquelles les cofits généralisés du fer et de la
route sont comparables, avec des fourchettes (liées aux hypothéses tarifaires) se recoupant. A titre d’exemple,
on peut citer le cas de la liaison Grenoble — Strasbourg pour laquelle I’amplitude du colit généralisé d’un
service ferré est si importante qu’un service routier semblerait s’avérer plus intéressant pour un usager.

De méme, sur certaines OD pour lesquelles les colits sont proches et l'offre ferroviaire réduite, la liaison par
autocar peut constituer une alternative intéressante et complémentaire dans les périodes creuses de 1'offre
ferroviaire, notamment lorsqu'il n'est pas possible de se rendre a sa destination avant le début de l'aprés-midi.
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768 CAEN - RENNES - NANTES - POITIERS - BORDEAUX -
624 AEROPORT CHARLES DE GAULLE — BREST -

606 CAEN — BORDEAUX -

587 PAU - MARSEILLE -

587 LYON PART DIEU — BORDEAUX —

570 GRENOBLE - STRASBOURG -

570 GRENOBLE - LYON SAINT EXUPERY - STRASBOURG -
539 LYON — TOULOUSE (GARE A GARE) -

529 LYON — TOULOUSE (GARE POINT PROCHE DE L A61) —
464 RENNES - NANTES - BORDEAUX ~

461 RENNES — BORDEAUX —

426 TOURS - DIJON-

409 NANCY — LYON PART DIEU -

406 CLERMONT - BEZIERS - MONTPELLIER -

384 ROUEN — NANTES -

357 AMIENS — METZ -

354 NANTERRE — RENNES -

333 CLERMONT — MONTPELLIER ~

276 NICE — NIMES —

267 MARNE LA VALLEE — BOURGES ~

256 LILLE — ROUEN-

232 LILLE — ORLY-

118 VERSAILLES — ORLEANS - *
B Route [ | Fer 50 100 150 200

Figure 6 : Amplitude des cotits généralisés fer/route sur la base du temps minimum de trajet - conception : CETE Nord
Picardie
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354 NANTERRE — RENNES - y —
333 CLERMONT — MONTPELLIER - I I
276 NICE — NIMES—
267 MARNE LA VALLEE — BOURGES — —

256 LILLE - ROUEN- —
232 LILLE — ORLY~ ‘
118 VERSAILLES — ORLEANS — q

B Route B Fer 50 100 150 200

Figure 7 : Amplitude des cotits généralisés fer/route sur la base du temps maximum de trajet - conception : CETE Nord
Picardie
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6. Limites et perspectives d’approfondissement

La présente étude vise a apporter un éclairage sur les enjeux du développement de services de transports
interurbains de voyageurs par autocar en se positionnant sous 1'angle d'un usager face a un choix modal entre
un service ferré existant et un potentiel service routier régulier.

Elle permet d'illustrer a partir de I'analyse du colt généralisé de l'usager intégrant le tarif payé et le temps de
transport, 1'écart de pertinence pouvant se révéler pour cet usager entre les deux modes.

Cette analyse ne prend toutefois pas en compte d’autres facteurs pouvant entrer en ligne de compte dans le
choix modal tels que le motif du déplacement ou le profil socio-économique de ['usager (age, sexe, CSP, ...).
Dit autrement, la spécificité de la clientéle ou du déplacement, qui pourrait conduire a préter un intérét
particulier & une offre de cars interurbains, n’est pas abordée dans cette étude (en termes de revenu
notamment).

De plus, les OD sélectionnées au sein de chaque classe conservent chacune leurs spécificités au sein de cette
classe. Aussi, les comparaisons de pertinence sur la base des cofits généralisés ne peuvent étre transposées a
I’ensemble de la classe dont elles sont extraites.

11 est également important de rappeler que cette étude ne tient pas compte des enjeux pour les autres acteurs,
en particulier pour les collectivités et les transporteurs (SNCF, entreprises de services routiers), ni méme des
enjeux environnementaux (effet sur les GES). Aussi, les éléments conclusifs cités dans ce présent document
méritent d’€tre considérés comme partiels.
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Liste des personnes rencontrées

Parlementaires

Hervé Mariton : Député rapporteur du budget de transports
Francis Grignon : Sénateur, président du comité de réflexion sur l'ouverture a la concurrence des TER

Administration du ministére de 1'écologie, de I'énergie, du développement durable et de 1a mer

Xavier Piéchaczyk : Adjoint au directeur des services de transport

Loic Charbonnier : Sous-directeur des transports routiers

Daniel Crochemore : Chef du bureau de 1'organisation des transports routiers de voyageurs

Martin Landais : Chef du bureau des services et des opérateurs ferroviaires

Annette Gogneau : Chef du bureau des politiques de déplacements

Christian Marie : Directeur adjoint de la direction régionale de 1'environnement, de I'aménagement et du logement de
Champagne Ardennes et Virginie Da Silva responsable des transports

Damien Siess : Directeur adjoint de la direction régionale de 1'environnement, de I'aménagement et du logement de
Bretagne

Collectivités territoriales

Conseil régional de Bretagne

Gérard Lahellec : Vice-président en charge de la mobilité et des transports

Gilles Ricono : Directeur général des services

Pierre Jolivet : Directeur général adjoint en charge du pole de compétence politiques territoriales-aménagement-
transports

Fabrice Girard : Chef de service des transports terrestres

Conseil général d'llle et Vilaine

May-Jeanne Thai-Van : Chef du service des transports

Yannick Le-Pajolec : Responsable des transports interurbains

Conseil régional de Champagne-Ardenne
Pierre Mathieu : Vice-président en charge des transports

Jean Paul Angers : Conseiller technique au cabinet du président de la région
Bernard Lefort : Directeur des infrastructures et des transports

Conseil général de la Marne
Guy Carrieu : Directeur général des services

Conseil régional de Provence-Alpes-Céte d'Azur

Jean-Yves Petit : Vice-Président en charge des transports publics régionaux et de I'éco-mobilité
Bertrand Wolkowitsch : Directeur général adjoint « Pdle Aménagement »

Claudia Venier : Chargée de mission

Conseil général des Bouches-du-Rhéne

Robert Bourdarel : Directeur des transports

Conseil régional de Rhéne-Alpes

Bernadette Laclais : 1¢ére Vice-présidente déléguée aux transports, déplacements et infrastructures
Philippe Dhenein : Directeur général adjoint des services

Lionel Catrain : Chargé de mission

Entreprises de transports voyageurs

Fédération nationale des Transports de Voyageurs (FNTV)

Michel Seyt : Président

Eric Ritter : Secrétaire général

Bernard Lavoix : Membre du bureau. Directeur général VEOLIA Transport

Morgane Chusseau : Responsable des questions réglementaires et des contrdles publics
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SNCF

Guillaume Pépy : Président

Jean-Pierre Farandou : Directeur Général
Claude Solard : Directeur du TER

Union des transports publics et ferroviaires (UTP)

Michel Quidort : Administrateur, directeur des relations extérieures et des affaires européennes & VEOLIA Transport

Bruno Gazeau : Délégué général
Valérie Beaudouin : Directrice du département 1égislation et affaires européennes

EUROLINES
Antoine Michon : Directeur Général
Bernard Lavoix : Directeur général VEOLIA Transport

KEOLIS

Michel Bleitrach : Président du Directoire
Jean-Michel Ferraris : Directeur général France

Anne Lieure : Directrice des relations Institutionnelles

TRANSDEV
Dominique Gauthier : président Transdev Espagne
Francis Chaput : Directeur France, directeur délégué France Nord

Association d'usagers
Fédération nationale des associations d'usagers des transports (FNAUT)

Jean Lenoir : Vice-président national
Jean Louis Camus : Président Limousin, membre du conseil national de la FNAUT

Opérateur routier

COFIROUTE

André Broto : Directeur général adjoint
Vincent Fanguet : Directeur de la prospective
Benjamin Cohen : Chargé de mission
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