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• Problèmes de la mobilité urbaine
• Evolution des attentes des citoyens• Evolution des attentes des citoyens
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• Organisation institutionnelle des TP

Financement des TP• Financement des TP



L’Union Internationale des 
Transports Publics



L’UITP

Créée en 1885, UITP est une Association Internationale 
à but non lucratifà but non lucratif…

Représentant les transports collectifs de voyageurs…Représentant les transports collectifs de voyageurs...

Co rant to s les modes (métro b s tram a s...Couvrant tous les modes (métro, bus, tramways, 
métros légers, chemins de fer, ferries)...

…Exploités à l ’échelle locale et régionale.



Les missions de l’UITP

• Le Réseau international des professionnels du 
transport publictransport public

• La Référence pour le secteur des transports publicsLa Référence pour le secteur des transports publics

• Le Forum international des politiques de mobilité• Le Forum international des politiques de mobilité

• Le Défenseur des transports publics• Le Défenseur des transports publics



Les membres de l’UITP

2000 membres dans 80 pays représentant tous les 
acteurs de la mobilité locale et régionale notamment:acteurs de la mobilité locale et régionale, notamment:

• les Autorités Organisatrices• les Autorités Organisatrices
• les Exploitants de transport public

les Ind striels et fo rnisse rs de ser ices• les Industriels et fournisseurs de services
• les Consultants et chercheurs

l A i ti ti l d t t• les Associations nationales de transport



Les bureaux de l’UITP



Les structures de travail de l’UITP



Les problèmes de la mobilité 
urbaine





La densité urbaine a baissé de 6% en Europe entre 1995 et 2001



Les coûts de la congestion 
représentent 2% du PIB de 
l’UE soit 4 fois le montant 
des dépenses en TP.













Le taux de motorisation des ménages continue 
d’augmenter (+11% entre 1995 et 2001)d augmenter (+11% entre 1995 et 2001)

… mais tout le monde n’a pas une voiture… mais tout le monde n a pas une voiture
à sa disposition



Les accidents de la route tuent chaque année 
45.000 personnes en Europep p





L’évolution des attentes/besoins
des citoyens



Changements des rythmes urbains



Changements démographiques



D l l d dé l tDe plus en plus de déplacements
pour d’autres motifs que le travail



La chaîne des déplacements
de plus en plus complexede plus en plus complexe

OCTOBER - OCTOBRE

21   THURSDAY - JEUDI

8.    Crib
9.    Office
10.
11.   Meeting
12.
13.   Lunch - shopping
14.
15.
16.   Crib
17.   Swimming pool
18.18.
19.   Restaurant
21.   Cinema





Comment satisfaire ces besoins tenant compte des 
problèmes de mobilité et de l’état de saturation du 
réseau routier ?
L’évolution du marché des déplacements fait que 
les citoyens attendent une offre de mobilité y
complète, de porte-à-porte et flexible.
Seule l’intégration peut répondre à cette attente.g p p





La ville dense est plus efficace
l é i b i tique la périurbanisation

Coût du transport pour la communauté (% du PIB)
vs Part modale des TP, marche et vélo

12,5%

6,3%
8,8%

10,2%
,

> 55% 40 to 55% 25 to 40% < 25%



La ville dense est plus efficace
l é i b i tique la périurbanisation

Modal share of public 
transport (mechanized and 

motorized trips)

Cost of transport 
to the Community 

(% of GDP)

1995 2001 1995 2001

Geneva 18,8 21,7 10,2 9,4

London 23,9 26,8 8,5 7,5London 23,9 26,8 8,5 7,5

Madrid 23,4 29,1 12,2 10,4

Paris 27,1 27,5 6,8 6,7

Vienna 43,2 46,6 6,9 6,6





Densité, utilisation des transports publics
t ibilité

D it % lki M t i d A b PT

et accessibilité

Cities

Density
(inhab/ha)

% walking +
cycling + PT

Motorised
mobility (km
per year and
per inhab)

Access by PT
to 500,000

jobs
per inhab)

Houston 9 5 % 25,600 70 mn

M lb 14 26 % 13 100 57Melbourne 14 26 % 13,100 57 mn

Paris 48 56 % 7,250 31 mn

Munich 56 60 % 8,850 26 mn

Tokyo 88 68 % 9,900 21 mn

Singapore 94 48 % 7,850 27 mn

Hong Kong 320 82 % 5,000 21 mn



Impact de la densité urbaine

Quand on divise la densité par 3 (20 hab/ha au lieu de 60):

• La part de trajets à pied, à vélo ou en transport public 
est divisée par 3 ou 4

• Le coût des déplacements pour la communauté 
augmente de plus de 50%
L ti d’é i t l é i i d à• La consommation d’énergie et les émissions de gaz à 
effet de serre sont multipliées par 3

• Le nombre de décès dus à des accidents de la route• Le nombre de décès dus à des accidents de la route 
augmente de 50%



Restriction de la circulation urbaine et 
ti d d lt tifpromotion des modes alternatifs

Pl d dé l t b iPlan de déplacements urbains
de Strasbourg:
- 3 lignes de tramway3 lignes de tramway
- Réseau bus complémentaire
- Restriction du trafic 

automobile (pas de transit)
- Politique de stationnement

Voies cyclables- Voies cyclables



Nombre de véhicules: 
18%-18% 

80% des automobilistes 
sont allés vers les TP etsont allés vers les TP et 
les taxis
Fréquentation des bus: 
+17%
Accidents: -18%
CO 19%CO2: -19%
Carburant: -20%







Choix modal et disponibilité de places de 
stationnement sur le lieu de travailstationnement sur le lieu de travail

Part des TP en fonction du nombre de places

40%

Part des TP en fonction du nombre de places
pour 1000 emplois en CBD

19 5%
27%

40%

9,5%

19,5%

> 500 250 to 500 100 to 250 < 100



Choix modal et disponibilité de places de 
stationnement sur le lieu de travailstationnement sur le lieu de travail

City Automobile Public 
Transport  

Other Mode Total 

Besançon 
Guaranteed parking 
No guaranteed parking 

90% 
46% 

6% 
29% 

4% 
25% 

100% 
100% 

Grenoble 
Guaranteed parking

 
94%

 
3%

 
3%

 
100%Guaranteed parking

No guaranteed parking 
94%
53% 

3%
29% 

3%
18% 

100%
100% 

Toulouse 
Guaranteed parking 
No guaranteed parking

 
99% 
41%

 
1% 
24%

 
0% 
35%

 
100% 
100%No guaranteed parking 41% 24% 35% 100%

Bern 
Guaranteed parking 
No guaranteed parking 

 
95% 
13% 

 
3% 
55% 

 
2% 
32% 

 
100% 
100% 

GenevaGeneva 
Guaranteed parking 
No guaranteed parking 

93% 
36% 

3% 
25% 

4% 
39% 

100% 
100% 

Lausanne 
Guaranteed parking 

 
94% 

 
3% 

 
3% 

 
100% 

No guaranteed parking 
 

35% 35% 30% 100% 

 
Source: Les citadins face à l’automobilité; les déterminants du choix modal (City dwellers and driving; 
th f t d t i i d l h i ) (UTP ADEME CERTU CTB SEMITAG SEMVAT)the factors determining modal choice) (UTP, ADEME, CERTU, CTB, SEMITAG, SEMVAT).



La densité du réseau de TP est déterminante 

Part des TP en fonction de la densité du réseau
(veh. x km / hectare)

19 5% 24%

42,5%

6,5%

19,5%

< 1500 1500 to
2500

2500 to
5000

> 5000





Le Transmilenio de Bogota

• Capacité: 45,000 
pax/heure/directionpax/heure/direction

• Réduction de 32% des 
temps de parcours pour les p p p
usagers

• Jusqu’à 40% de réduction 
de polluants 
atmosphériques

• 93% d’accidents en moins
• Niveau de satisfaction:98%



L’ i t d’ l d d TP i tL’existence d’axes lourds de TP a un impact 
sur tout le réseau 

Part des TP en fonction de la part de l’offre ferroviaire

25,5%

34%

9,5%
15,5%

< 10 % 10 to 40% 40 to 70% > 70%



Intégration au niveau institutionel à Madrid
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Pour réussir l’intégration, il est 
indispensable de définir un cadre p

institutionnel transparent qui définit les 
responsabilités des différents acteurs,responsabilités des différents acteurs, 
notamment autorités organisatrices et 

exploitantsexploitants. 



Les trois niveaux d’organisation des 
t t blitransports publics

STRATEGIQUE

Politique

STRATEGIQUE
Quels sont les objectifs?

TACTIQUETACTIQUE
Quels services faut-il développer

pour atteindre ces objectifs?

OPERATIONNELOPERATIONNEL
Comment produire ces services?

Management



Les différents modèles d’autorités

1. Autorités organisatrices créées par les autorités 
politiques: eg. GB (« PTA/PTE »), Allemagne 
(« Verkehrsverbund »), France (« AO »), 
Espagne (« Consorcio de Transportes »)

2. Exploitants publics “historiques” transformés en 
autorités en charge du niveau tactique (agencesautorités en charge du niveau tactique (agences 
de mobilité, intégrateurs) 

3 Autorités publiques en charge de diverses3. Autorités publiques en charge de diverses 
affaires urbaines dont le transport public



Accroissement du nombre d’autorités TP 
(source: EMTA)

PTA Date of creation PTA Date of creation 
Amsterdam (ROA) 1993 London (TfL) 2000 
Athens (OASA) 1977 Lyons (SYTRAL) 1983Athens (OASA) 1977 Lyons (SYTRAL) 1983
Barcelona (ATM) 1997 Madrid (CTM) 1985 
Berlin (VBB) 1996 Manchester (GMPTE) 1968 
Bilbao (CTB) 1975 Munich (MVV) 1975( ) ( )
Bremen (VBN) 1989 Newcastle (Nexus) 1968 
Cologne (VRS) 1987 Paris (STIF) 1959 
Copenhagen (HUR) 2000 Prague (ROPID) 1993 
Dublin (DTO) 1995 Rhine-Ruhr (VRR) 1990
Frankfurt (RMV) 1994 Sevilla (CTS) 2001 
Glasgow (SPT) 1973 Sheffield (SYPTE) 1968 
Hamburg (HVV) 1996 Stuttgart (VVS) 1978Hamburg (HVV) 1996 Stuttgart (VVS) 1978
Helsinki (YTV) 1996 Valencia (ETM) 2000 
Leeds (Metro) 1985 Vienna (VOR) 1984 
Liverpool (Merseytravel) 1968 Zurich (ZVV) 1990Liverpool (Merseytravel) 1968 Zurich (ZVV) 1990
 



Compétences des Autorités TP

• Compétence territoriale (totale ou partagée)
• Compétence modale (intégration)• Compétence modale (intégration)
• Compétence pour des services spécifiques
• Compétence pour d’autres aspects de la 

mobilité urbaine (trafic urbain gestion dumobilité urbaine (trafic urbain, gestion du 
stationnement, taxis, péage urbain)  (car 
t ffi ki t t itraffic, parking management, taxi 
regulation, road charging) et pour les 
questions d’urbanisme



Le droit d’initiative

Initiative
de l’Autorité

Initiative
du Marché

é èGestion Directe Gestion Déléguée

Exploitants Publics Exploitants privés

Régime de Licence Accès libre

Exploitants Publics Exploitants privés



L i d é l iLe niveau de régulation
Marché réguléMarché régulé
• Le TP est associé aux objectifs d’intérêt collectif et ne 

peut être laissé au marchépeut être laissé au marché
=> Les autorités publiques régulent et définissent les 

règles: elles organisent planifient et contrôlent le TPrègles: elles organisent, planifient et contrôlent le TP

M hé dé é léMarché dérégulé
• Le TP est considéré comme un service commercial
=> Les autorités publiques se limitent à promouvoir le 

TP et à assurer la fourniture des services non-
t blrentables



Trois modèles

• Royaume-Uni: dérégulation et initiative du 
marchémarché

• Allemagne: Initiative du marché et régime 
d’ i i ôléd’autorisation contrôlée

• France: Initiative de l’autorité et régime de a ce: t at ve de auto té et ég e de
concurrence contrôlée



Q ll l ti t t ité tQuelles relations entre autorités et 
exploitants?p

• La tendance est à la généralisation desLa tendance est à la généralisation des 
contrats

• Contrats à attribution en directe ou 
suite à une procédure d’appel d’offressuite à une procédure d appel d offres

• Libéralisation ≠ dérégulation



Les types de contrats classiques
• Le contrat définit la répartition des risques 

entre les différentes parties et le type de 
rémunération en accord avec les objectifs 
définis conjointement

• Risque industriel vs. risque commercial
• Contrat de gérance (M t t t)• Contrat de gérance (Management contract)

• Contrat à prix forfaitaire (Gross cost contract)

• Contrat contribution financière forfaitaire 
(Net cost contract)

• Incitations financières
• “Quality partnership agreement”



Risques et contrats
Contrat de Contra à pri Contrat àContrat de 

gérance
Contra à prix 

forfaitaire
Contrat à 

contribution 
financièrefinancière 
forfaitaire

Risque Risque Risque Risque Risque Risque 
pris 
par 

l’AO

pris par 
l’Op.

pris par 
l’AO

pris par 
l’Op.

pris par 
l’AO

pris par 
l’Op.

Risque 
industriel

X X X

Risque 
commercial

X X X



Financement des transports publics



Nécessité d’un financement 
é iextérieur

• La nécessité de recourir à des fonds autres que les 
recettes commerciales ne veut pas dire que p q
l’exploitation est inefficace

• C’est une conséquence directe des objectifs 
politiques:p q
- rétablir un équilibre entre VP et TP et favoriser un 
transfert modaltransfert modal
- assurer à tous les citoyens un accès aux services 

i lessentiels



Financement des investissements
G d é h ll t l t• Grande échelle et long terme

• La décision de construire une grandeLa décision de construire une grande 
infrastructure de TP répond à des objectifs 
politiques et d’intérêt publicpolitiques et d’intérêt public

• Financement en général par des fonds publics a ce e t e gé é a pa des o ds pub cs
et souvent pas différents niveaux d’autorités

• Le secteur privé est généralement peu 
impliqué parce qu’il recherche les résultats à p q p q
court terme



Financement de l’exploitation

• Recettes tarifaires

• Autres recettes commercieals (publicité• Autres recettes commercieals (publicité, 
opérations immobilières ou foncières, 
maintenance pour tiers, etc)

• Compensation pour les tarifs sociaux• Compensation pour les tarifs sociaux

• Autres rémunérations de la part des autorités p
en réponse à des services spécifiques



Sources de financement alternatives
En plus des recettes commerciales, d’autres principes

de financement existent:de financement existent:

• Le principe du Pollueur payeur: ceux qui causent un 
d l ié é d i ldommage pour la société doivent le compenser.
Exemples : Taxe sur les produits pétroliers, péage urbain

• Le principe du Bénéficiaire payeur : Ceux qui bénéficie 
du service doivent le payerp y
Exemples : les employeurs (Versement transport), les 
promoteurs immobiliersp



Merci pour votre attention.Merci pour votre attention. 

mohamed.mezghani@uitp.com
www uitp comwww.uitp.com


