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RESUME

Présentation

L’étude menée par ADETEC pour le compte de la DATARIa DTT et de 'ADEME s’est déroulée
d’avril a novembre 2004. Elle a recensé les expées qui, hors lignes réguliéres, visent & mieux
répondre aux besoins de transport dans les zonas deeses du territoire francais, plus
particulierement en milieu rural. Elle a fait unenalyse de l'existant et des principales
problématiques, pour déboucher sur des recommandati

Analyse de I'existant

Au total, 401 services innovants de transport eé@tigentifiés, dont 354 TAD, 32 préts/locations de
véhicules, 5 centrales de covoiturage et 10 castidé mobilite.

89 départements comptent au moins un TAD en zonedpase sur leur territoire. Les 363 TAD
recensés cumulent 1 million de voyages par an, dont

- environ 400 000 pour les TAD ruraux tous publics,
- environ 300 000 pour les TAD périurbains tous ps)li
- environ 300 000 pour les TAD destinés a une caiéguoécise.

Seulement 20 a 30 000 personnes, soit 0,2 % dedalation rurale francaise, utilisent les TAD
ruraux tous publics, du fait d’'une couverture fpagtielle des zones rurales, mais aussi du failegie
personnes agées constituent pres de 90 % dedediales TAD ruraux existants.

De leur coété, les services de prét/location de oudbs (mobylettes, vélos et voitures) s'adressent
presque exclusivement aux publics en insertiongéréral seulement pour des déplacements liés a
'emploi ou a la formation. Gérés le plus souveat ples associations, ils s'inquiétent sur leur
pérennisation, du fait de I'incertitude quant anowvellement des subventions publiques et des dates
de versement de ces subventions.

En matiére de covoiturage, les expériences soes trpeu probantes, notamment en milieu rural.
Enfin, les centrales de mobilité, encore peu nood®s, articulent leur offre autour d’au moins deux
des trois services suivants : transport colledAD ou ligne réguliere), location de mobylettes et

centrale d’informations sur les transports.

Quasiment toutes les expériences de transport ami@nvisagent une stabilité ou une extension de
leur offre, tant leur utilité est avérée.

DATAR /DTT / ADEME
Services a la demande et transports innovants le@umiral : de l'inventaire a la valorisation degériences
Rapport final
ADETEC — novembre 2004



11 expériences, sélectionnées notamment a partiewds résultats chiffrés, ont fait I'objet d’'une

analyse approfondie :

e TAD: SIVOM de la Viadéne (Aveyron), Communauté demmunes du Pays de Massiac
(Cantal), Lamballe Communauté (Cotes-d’Armor), Dégaent de I’Aveyron, Département de
la Mayenne et taxis TER Bourgogne.

» Préts/locations de véhicules : Locamob (ArdecHeréme) et Landes-Mains (Landes).

» Centrales de mobilité : Soissons (Aisne), Actiomsirpla Mobilité vers I'Emploi (Alpes-de-
Haute-Provence) et Le Tacot Bievre Valloire MoBiljtsere).

Principales problématiques et recommandations

Beaucoup de territoires ruraux n’ont aucune ofeedrdnsport. Quand offre il y a, celle-ci s’adresse
généralement a une population spécifique (ex opeess agées, avec le TAD).

Afin de répondre a la diversité des besoins ddérdifites populations sans voiture (personnes agées,
publics en insertion, enfants et adolescents.. ppksibilité de développer une centrale de moklité
I'échelle de chaque bassin de vie ressort commeiste intéressante.

Au sein de telles centrales, le TAD, trop souvancemme la panacée, peut constituer une solution
de transport parmi d’autres, solution pour lagudde améliorations suivantes devraient étre
recherchées, le cas échéant :

- choix plus éclairé des modalités de fonctionnenflemrtaires libres, ligne virtuelle ou autre),
- ameélioration de I'information,

- développement d’'une tarification sociale et ddgate fidélité (carnets, abonnements),

- prise en charge éventuelle des réservations p&2,Aour les TAD ruraux.

D’autre part, la réglementation devrait étre ada@tn d’augmenter I'offre de transport sans pour
autant fragiliser les taxis et les transporteunslgpaconcurrence déloyale d’acteurs n'ayant pas les
mémes contraintes qu’eux (particuliers indemnisésr passurer du transport avec leur propre
véhicule, notamment).

Enfin, 'aménagement du territoire et I'organisatides services et activités doivent étre pensés de
maniere a ne pas faire supporter toutes les catgsaau systeme de transport.

Il ressort de I'étude que I'Etat a un rdle impottarouer, principalement a travers les axes stsvan

- définition d’'un cadre réglementaire a la fois seugl équitable,

- incitation a la création de centrales de mobilité,

- développement de la recherche et de I'expérimemdgtiovoiturage, analyse comparée TAD /
ligne virtuelle / ligne réguliere, centrales d’infieations multimodales...),

- prise en compte de la question de la mobilité damies les politiques territoriales.
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1.SYNTHESE

1.1. ELEMENTS DE CADRAGE

1.1.1. Territoires

L’étude concerne les zones peu denses de Francapoldtine, définies de la maniere suivante :

- toutes les communes des «espaces a dominant@ suidéfinis par 'INSEE apres le
recensement de 1999, quelle que soit leur densiogdulation ;

- les communes périurbaines de densité inférieur® Babitants par kfry 67 périmétres de
transport urbain sur un total d’environ 250 somtagynés par ce critere.

Ces zones peu denses se trouvent dans 92 dépadam&ropolitains sur 96 (exceptions : Paris et sa
petite couronne).

Toutes les expériences fonctionnant dans au maiescammune peu dense entrent dans le cadre de

'étude, méme si la zone peu dense ne représentmegpartie de leur territoire (cas des TAD
périurbains, notamment).

1.1.2. Date de création

Ont été prises en compte les expériences crééaslavl janvier 2004.

1.1.3. Nature du service

Sont prises en compte toutes les expériences entan la logique du transport public, celui-cinéta
défini de maniére moins restrictive que dans la LOT

Ainsi, sont pris en compte des services tels que :

- les services s’adressant a une catégorie de papulapécifigue (personnes ageées,
chémeurs...), s’ils sont ouverts a tous les membeesette catégorie de population et non aux
seuls adhérents d’une association donnée,

- lestaxis TER.
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1.1.4. Types de service

Les services appartiennent aux catégories suivantes

- transports a la demande,

- services de prét ou de location a prix attractivéleicules,
- covoiturage,

- centrales de mobilité.

Nous n’avons en revanche identifié aucun serviautdpartage, les rares expeériences francaises
existantes étant confinées aux zones urbaines.

1.1.5. Mode de comptage

Nous comptons autant d’expériences qu'’il y a d’orggteurs différents. Ainsi, pour le TAD :

- nous comptons comme un seul et unique TAD les esvorganisés directement par un
Conseil général, quels que soient le nombre ezrthie de leur(s) zone(s) de desserte (ex :
Mayenne, Calvados) ;

- dans les autres cas, nous comptons autant de TADOJ'qutorités organisatrices de second
rang (ex : 34 TAD en Aveyron).

1.2. RECHERCHE BIBLIOGRAPHIQUE PREALABLE

Les principaux points ressortant de I'analyse bipaphique, réalisée au début de notre étude, sont
les suivants.

1.2.1. TAD francais

* Les services de transport a la demande en mili@l sant définis pour I'essentiel par :

- larticle 29 de la LOTI (Loi d’Orientation des Trgports Intérieurs), modifié par l'article 20
de la loi 2001-43 du 16 janvier 2001,

- le décret du 16 aolt 1985 relatif aux transportaims et aux transports routiers non urbains
de personnes, précisé par le décret du 31 déceh®d@® relatif aux services publics a la
demande de transports routiers de personnes efiénpali le décret du 3 juillet 1992.

 Les enquétes sur le TAD ne sont pas exhaustivesoure, les analyses, le plus souvent
monographiques, reprennent souvent les mémes erpeés. Par ailleurs, le TAD en milieu rural
a été moins souvent traité que le TAD urbain oiupéain.
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* Les recensements réalisés avant la présente BART, UTP, CERTU, Caisse des Depots)
faisaient apparaitre I'existence de TAD dans un pkis de la moitié des départements,
desservant au total environ 4 000 communes. Notgaiéte a montré que ces chiffres étaient
largement sous-évalués.

1.2.2. TAD européens

* Les TAD sont surtout développés en Europe du Ndildnverse, malgré I'importance des zones
peu denses, peu de TAD ont été mis en place ergispau Portugal et en Grece, le maintien
des solidarités familiales et de voisinage rendarels services moins indispensables.

* Les TAD de nos voisins européens présentent desctéaistiques assez proches des TAD
francais, en terme d’objectifs, de modalités defiomnement et de publics touchés.

1.3. RECENSEMENT ET ANALYSE DES SERVICES EXISTANTS

1.3.1. Recensement
1.3.1.1 Méthode

Afin de garantir un taux de réponse de 100 %, ¢emsement a été effectué par téléphone. Dans un
souci de qualité, il a été réalisé par des chadggades en transports, tous titulaires d’'un DEAS.
total, environ 400 contacts ont été pris, dansQesseils régionaux, les Conseils généraux, les
AOTU, les Chambres régionales de commerce et dsiimguet auprés d’acteurs nationaux (GART,
UTP, associations, grands groupes de transport.e)travail d’'une doctorante de I'Université
d’Avignon, Elodie Castex, nous a ensuite permisajlauter une trentaine d’expériences a notre liste.

1.3.1.2 Résultats

401 organisateurs de services innovants ont éghseés. lIs se répartissent de la maniére suivante :

Nombre de services de transport innovants
en zones peu denses
5 10

\‘ Otransports a la demande

Olocation/prét de

véhicules .
Ocentrales de covoiturage
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Pres des 2/3 de ces organisateurs se situentalartié sud du pays, plus particulierement en Midi
Pyrénées, en Rhone-Alpes et en Auvergne.

1.3.2. Questionnaires

Tous les organisateurs d’'un systeme innovant desp@at ont été destinataires d'un questionnaire,
accompagné d'une lettre de recommandation de laARATDu fait de l'identification tardive de
certaines AO2 (pour le TAD), nous n'avons pu envaye questionnaire qu’a 340 organisateurs de
services sur 401.

Le taux de retour des questionnaires a été de 50 %.

1.3.3. Transports a la demande

1.3.3.1 Répartition géographique

89 départements sur les 92 étudiés comptent ausnuoiriransport a la demande en zone peu dense
sur leur territoire. Ces chiffres sont nettememésieurs a ceux de tous les recensements précgdents
alors méme que nous n'avons étudié que les zonedgreses, ce qui confirme la pertinence de notre
meéthode de recensement.

Prés du tiers des TAD se situe en Midi-PyrénéesleoGonseil régional, suivi par les Conseils

généraux, a mis en place une politique forte degpluis de 20 ans.

1.3.3.2 Autorités organisatrices

Organisation des TAD

8% 4%

10% 12%

O Conseils régionaux
O Conseils généraux
O Intercommunalités

O Communes

O Associations

66%

Les TAD sont organisés majoritairement par deséotemunalités (intercommunalités rurales, par
délégation du Conseil général, ou AOTU).

Pour les TAD relevant de leur compétence, les Déprants choisissent les modalités suivantes (voir
carte page 70) :
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- un quart en assure directement I'organisation,

- la moitié délégue cette organisation a des AO2,

- le dernier quart assure l'organisation de certdiAB et délegue a des AO2 I'organisation
des autres TAD.

1.3.3.3 Historique

Les TAD ont en moyenne 9 ans. Les plus anciensmeanbau début des années 80. La création des
TAD s’est accélérée depuis 1999, avec la mise esepdes Communautés de communes ou
d’agglomération.

Cette création se fait généralement a linitiatdes élus locaux, parfois encouragés par le Conseil
général, voire par le Conseil régional. Le plusveot, les TAD pallient a I'absence de lignes

réguliéres, tant dans les zones rurales que darbtamunes périurbaines récemment intégrées aux
périmetres de transports urbains.

1.3.3.4 Territoire

8 000 a 9 000 communes, représentant une populaiale d’environ 6 millions d’habitants, sont
desservies par des TAD effectuant au moins unéeiatleur service dans des zones peu denses.

1.3.3.5 Publics concernés

80 % des TAD s’adressent a tous les publics, sestsation. Les 20 % restants sont destinés a des
publics spécifiques (personnes en insertion ouibapées, le plus souvent).

1.3.3.6 Organisation et gestion

La gestion et le suivi du service sont assuréd’@aiorité organisatrice dans les % des cas, awec u
taux encore plus élevé en milieu rural.

Le transport proprement dit est réalisé par lesuastsuivants :

Qui réalise la prestation de transport ?

52%

34%

18%

3% 1%
T
Transporteurs Taxis En propre Opérateur Autres
privés public

Total > 100 en raison des réponses multiples

11
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Les véhicules utilisés sont généralement des vigdsale moins de 9 places (64 % des TAD) et/ou
des minibus (51 % des TAD). Seulement 14 % des TAli3ent des cars ou des bus.

1.3.3.7 Destinations proposées

Les TAD ruraux desservent systématiqguement lesgsecgntres et, dans 40 % des cas, les villes. La
desserte des bourgs-centres se fait généralement 2 fois par semaine. La dépose se fait
généralement en centre-ville. Les motifs de dépieces sont les achats (notamment au marché), les
démarches personnelles (médecin...) et, plus largetesirencontres et la vie sociale.

Les TAD périurbains desservent la ville-centrepligs souvent directement (centre-ville et/ou gare,
en général), parfois en correspondance avec lesdiggguliéres urbaines.

Hormis quelques cas (taxis TER, principalement, TAD n’ont pas pour vocation premiere de

rabattre sur les gares et encore moins sur leedige cars interurbaines. La desserte de la gdagé se
toutefois assez souvent, dans le cadre de la destela ville ou du bourg.

1.3.3.8 Types de services

Les TAD peuvent étre classés en 3 grandes catégdada plus a la moins souple :

O Horaires libres
O Horaires imposés, prise en charge au domicile
M Lignes virtuelles

Les TAD a horaires libres sont les plus souplessraassi les plus colteux, du fait d’'un faible taux
de remplissage des vehicules. lls s’apparenteasdakis subventionnés.

Formule intermédiaire d’'offre, les TAD assuranptée en charge a domicile a des horaires imposeés
répondent bien aux besoins des personnes agéese&nuzale.

Enfin, les lignes virtuelles constituent les TADOnstrivant le plus dans la logique du transport
public. On les rencontre surtout a I'intérieur &a3J.
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1.3.3.9 Réservations

Les réservations se font presque uniquement pgwhéhe. Dans plus de la moitié des TAD, elles se
font directement aupres du taxi ou du transportegrgqui empéche une bonne connaissance de la
clientéle par la collectivité et peut générer desides (facturation de courses fictt)edans 90 %

des cas, cette réservation doit se faire au pls léaveille du déplacement, ce qui offre peu de
souplesse a l'usager.

La plupart des TAD se gerent trés facilement « @dan ». Pour cette raison, mais aussi du fait du
colt des logiciels, seulement 1 TAD sur 6 utilisdagiciel de gestion.

1.3.3.10Tarification

Dans prés de 90 % des cas, la tarification estifgpdée au TAD. Les tarifs moyens sont de :

- pour les TAD ruraux : 4,30 € A/R vers un bourg-cemt 5,60 € A/R vers une ville,
- pour les TAD périurbains : 2,20 € A/R.

Moins d’'un TAD sur trois a mis en place une tadfion sociale (tarifs réduits, gratuités) en faveer
certains publics.

1.3.3.11Fréquentation

Les TAD fonctionnant au moins pour partie danszieses peu denses cumulent environ 1 000 000
voyages par an, dont :

- environ 400 000 pour les TAD ruraux tous publias $ain de ces derniers, I'Aveyron est le
département leader, avec 36 000 voyages annuels),

- environ 300 000 pour les TAD périurbains tous msli

- environ 300 000 pour les TAD destinés a une catégoécise.

Les personnes ageées représentent I'essentielatieritéle des TAD ouverts a tous les publics.

Typologie de la clientéle des TAD ruraux tous pubtis

autres
5a10%
enfants et

personne
agées
85 a 90%

Typologie de la clientéle des TAD périurbain:
tous publics

) autres
publlcg e env.5%
insertion

env. 10%

enfants et
adolescent$
env. 20%

personne

! Ce phénomeéne, sans doute minoritaire, ne remegrpaause I'honnéteté de la grande majorité desgsionnels.
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Pour les TAD tous publics, la fréquentation moyeasede 0,18 voyage par habitant et par an, aussi
bien en milieu rural qu’en zone périurbaine.

Dans les communes desservies, le TAD est utilisgéegral par seulement 1 a 2 % de la population,
soit un total national de 50 000 a 80 000 persgra@st 20 000 a 30 000 pour les TAD ruraux tous

publics. Sachant que la population rurale de lan¢ganétropolitaine est de 14 millions d’habitants,

seulement 0,2 % de la population rurale utilisé un TAD en 2003

Enfin, la fréquentation des TAD créés avantdgdnvier 2001 a connu une hausse moyenne de 7 %

entre 2001 et 2003. Les évolutions sont cependasitdifferentes entre les TAD ruraux tous publics
(-2 %) et les TAD périurbains tous publics (+ 45 %)

1.3.3.12Financement

Du fait du recours a des entreprises privées pourahsport (transporteurs et/ou taxis), la mise en
place d'un TAD nécessite en général peu ou pasebiissements.

En matiére de fonctionnement, les principaux raimst les suivants

TAD ruraux TAD périurbains
tous publics tous publics
Taux de couverture 25% 9%
Déficit par habitant et par an 2,30 € 6,90 €

Les TAD ruraux organisés par une AO2 bénéficiemégélement de subventions de fonctionnement,
principalement du Conseil général. Apres subventierdéficit restant a la charge de 'AO2 est en
moyenne de 1 € par habitant.

1.3.3.13Bilan socio-économique

Seulement 56 % des organisateurs dressent un pdsitif de leur TAD. Les principaux points
faibles mentionnés sont :

- une clientéle trop faible ou trop peu diversifipeépondérance des personnes agees),
- un taux de couverture financier insuffisant.

1.3.3.14Evolutions envisagées

La majorité des TAD envisage un service stable pesirdeux années a venir. Néanmoins, 22 %
envisagent une extension de l'offre et 20 % uneresibn des zones desservies. Enfin, 3 % des
services prévoient une transformation en ligneueité et 7 % une transformation en ligne réguliere.

% Les % des TAD ne prennent en compte que le cofitathsport et ne comptabilisent ni I'organisationirterne ni les
frais annexes (ex : édition de documents), quiésgmtent en moyenne plus de 30 % du codt du trenspo
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1.3.4. Prét/location a prix attractifs de véhicules
1.3.4.1 Historique et organisation

Les services de prét/location de véhicules ontegpdus souvent créés a l'initiative d’'une assacrat
et/ou des services sociaux (Conseil général, Dine@épartementale du Travalil...).

lls couvrent généralement des zones étendues (roaxirdrdeche + % de la Dréme pour Locamob).
lls ont tous moins de 10 ans, pour un age moyenates.

Enfin, ils sont quasiment tous gérés par une assogi

1.3.4.2 Services proposés

23 des 25 services ayant répondu au questionnaittemh a disposition des mobylettes. 10 proposent
des vélos et 6 des voitures.

24 services sur 25 s’adressent a un public entioseprincipalement pour des déplacements liés a

I'emploi ou a la formation. Le Z5oue des voitures a des personnes handicapéeant’pgs les
moyens d’acquérir un véhicule aménage.

1.3.4.3 Tarifs

Pour les mobylettes, qui représentent 84 % du fpesdarifs moyens sont les suivants :

- 2,10 € par jour,

- 8,40 € par semaine,

- 33 € par mois.
Les personnes ayant les revenus les plus bas biénéfassez souvent de tarifs réduits ou d’aidss de
organismes sociaux.

1.3.4.4 Statistiques d’utilisation

A I'échelle nationale, les 41 services de prétAimrade veéhicules recensés touchent environ 4 000
personnes chaque année, pour pres de 200 000 gsud®e prét/location par an. Les mobylettes
représentent environ 95 % de l'activité.

Les habitants des zones rurales représentent erlgirooitié des usagers.
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1.3.4.5 Financement

Les dépenses moyennes sont de 11 800 € au lancetdst 10 900 € pour les investissements
ultérieurs (extension du parc de vehicules et rapgshent de véhicules non restitués,
principalement). Les subventions en couvrent seeiiéita moitié.

Pour le fonctionnement, les montants moyens sarguevants :

Recettes Charges

Recettes commerciales 7 600 €
Subventions 22 800 €
Déficit commercial : 25 000 €

Taux de couverture : 23 %
Déficit restant a la charge de I'organisateur2 200 €

32 600 €

Les principaux subventionneurs sont les DépartesnéRtat et les Régions.

1.3.4.6 Evolutions prévues

Les associations ont du mal & envisager I'avenimeaiére sereine, en raison de l'incertitude planan
chaque année quant a la reconduction des subvenaom difficultés de trésorerie qu’entraine le
versement tardif de celles-ci et, pour la plupghtie elles, a la part de déficit restant a léharge.

Pourtant, en raison de la forte utilité socialdale activité, plus d’'un service sur deux envisage
hausse de son offre pour les 2 ans a venir, lessasgrvices prévoyant une stabilité de celle-ci.

1.3.5. Centrales de covoiturage

7 expériences ont été recensées, dont 2 spécifeptean zone rurale. La plupart d’entre elles
obtiennent des résultats faibles, voire nuls. SeuMlostop Bretagne (Rennes) et Stop Plus
(Grenoble) obtiennent des résultats significatifajs la population rurale ne représente qu’unddaib
part de leur clientéle (1 000 voyages annuels 50D, pour Stop Plus).

1.3.6. Centrales de mohilité

10 centrales de mobilité ont été identifiées, @ah Rhone-Alpes.

7 d’entre elles s’adressent a des publics en ingeltes 3 autres sont ouvertes a tous les puliics.
I'exception de 2 centrales tous publics (Soissdan&bdeville), toutes ces centrales sont gérées par
des associations.

Elles ont toutes moins de 10 ans, pour un age mogehans %.
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Enfin, les principaux services proposés par cefraes sont les suivants :

Principaux services proposés

location de mobyletteq ] 8
location de vélos] 2
location de voitures ]2

transport a la demand ]9

lignes régulieres de transpofilnl 3

covoiturage [ 2

centrale d‘information_ 6

1.4. MONOGRAPHIES DE 11 EXPERIENCES

1.4.1. Expériences sélectionnées

Les principaux critéres de sélection des expérgnuenographiées ont éte les suivants :

- résultats en terme d'utilisation,

- originalité,

- exemplarité,

- transposabilité,

- qualité des données existantes,

- diversité des publics viseés,

- variété, notamment en terme de zones géographiquesrnées.

Sur ces bases, les expériences sélectionnéesdas&uivantes :

Opérations sélectionnées Total

SIVOM de la Viadéne (Aveyron)
Communauté de communes du Pays de Massiac (Cantal)
Lamballe Communauté (Cotes-d’Armor)
! , 6
Département de I'’Aveyron
Département de la Mayenne
Taxis TER Bourgogne
Locamob (Ardeche et Drome) 5
Landes-Mains (Landes)
Soissons (Aisne)

TAD

Préts/locations

Centrales de

mobilité Actions pour la Mobili.té vers I’Emploi (A!pes-de-HProvence) 3
Le Tacot Biévre Valloire Mobilité (Isere)
Covoiturage Présentation rapide de_: 2 expérience_s _(Stop Plasgroble, et hors _
Conseil général du Finistere) monographies
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En détaillant les services inclus dans les cergrdée mobilité, les 11 monographies représentent au
total 8 TAD, 4 préts/locations et 1 covoiturage.

Elles sont bien réparties sur le territoire natiopaisqu’elles se situent dans 9 régions et
14 départements différents.

Enfin, & notre connaissance, 9 de ces 11 expédenewaient jamais fait I'objet d’'une analyse
approfondie avant la présente étude.

1.4.2. Transports a la demande
1.4.2.1 Présentation

8 services de transport a la demande ont été maploigs. Ces services sont représentatifs de la
diversité existante, avec :

- 1taxi TER (Bourgogne),

- 2 politiques départementales ambitieuses : Aveyd#iégation a 34 AO2, avec un fort
soutien, notamment financier, du Département) etydvine (organisation TAD par le
Conseil général a I'échelle de tout le département)

- 2 TAD ruraux délégués a des AO2 (Viadéne et Majsiac

- 1 TAD rural destiné aux publics en insertion (ledt@Bievre Valloire Mobilité),

- 2 TAD périurbains (Lamballe et Soissons).

Soissons et Le Tacot proposent également d’autreices de transport, dans le cadre d’'une centrale
de mobilité (voir aussi page 22).

1.4.2.2 Fonctionnement et codt

Il s’agit de TAD tous publics, sauf pour les taXisR, réservés aux usagers de la SNCF, et le Tacot,
réserveé aux publics en insertion.

La gestion et I'organisation du service sont digerd.e Département de I'’Aveyron, par exemple,

délégue I'organisation du service (définition dasf$, choix des jours de fonctionnement) aux AO2,

alors que le Département de la Mayenne gere sedriéce. Les réservations s’effectuent aupres de
la gare de rabattement pour les taxis TER, aupne®ébartement pour la Mayenne, et directement
aupres du transporteur ou du taxi dans tous lessachs.

Le financement du service differe également d’ungecture a l'autre : le Département de la Mayenne
prend en charge & 100 % le codt du service, sauhsiCommunauté de communes désire une
journée de fonctionnement supplémentaif@ans I'Aveyron, le déficit est partagé entre Rég
(40 %), Département (30 %) et AO2 (30 %). A Massixegion et Département se désengagent au fil
des ans pour gu’a terme la Communauté de communaexé la quasi totalité du déficit du service.

% Dans ce cas le surco(lt est financé & 70 % pantian@inauté de communes et & 30 % par le département.
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DATAR /DTT / ADEME
Services a la demande et transports innovants kgumiral : de I'inventaire a la valorisation degériences
Rapport final
ADETEC — novembre 2004



Les expériences monographiées présentent aussiaste panel des possibilités offertes par le
transport a la demande : du plus « flexible » aus pt contraint ». Les services mis en place a
Lamballe et en Mayenne sont multidirectionnelsrsalque dans tous les autres cas les points
d’arrivée sont prédéfinis. A Soissons, le TAD fooehe sous forme de lignes virtuelles. Les jours et
horaires de fonctionnement sont également tresblas : 6 jours sur 7 pour Lamballe et Soissons,
4 demi-journées par semaine pour la Mayenne, Jarigblon les AO2 en Aveyron, 2 jours par
semaine + jours de foire & Massiac. Seuls les &R ont un fonctionnement quotidien, puisqu’ils
completent/suppléent I'offre ferroviaire.

Les tarifs pratiqués sont également tres différe@t€ aller-retour a Soissons et 1,10 € par trarmzh

12 km au Tacot, jusqu'a 10 € aller-retour dansadest secteurs de I'Aveyron. Lorsqu’il existe des
tarifs particuliers, ils ne sont pas fonction deitaation sociale de I'usager, mais de son agéomso
toutefois le cas particulier des taxis TER, quilapent la gratuité aux cheminots et aux abonnés
grandes lignes et domicile-travail.

Les moyens mis en ceuvre pour gérer le serviceiségaux : depuis le simple appel au transporteur
la veille de son départ, a la mise en place d'sutié gestion des réservations beaucoup plus
sophistiqués. Le logiciel utilisé a Lamballe etMayenne, permet selon les fonctions choisies, de
planifier des trajets longtemps a I'avance et,unaserveur vocal, offre la possibilité de résesan
voyage a n'importe quelle heure du jour ou de & nu

Avec I'utilisation de ces technologies, la connais® des usagers est trés disparate d’'un service a
lautre. Les services dotés d'un logiciel peuvemsiaconnaitre de facon assez fine leurs usagers,
leurs habitudes, les catégories socioprofessiameéll laquelle ils appartiennent... et ainsi ajuster
I'offre en fonction. En revanche, certains transpars de I'Aveyron ou de Massiac n’ont aucune
trace des publics transportés ni aucun élémenistiae a fournir en dehors des chiffres de
fréquentation.

1.4.2.3 Impacts / Evaluation

Les expériences de TAD monographiées présentetdstales colts élevés pour la collectivité. Ces
codts sont d’autant plus élevés que la fréquemtass importante, comme a Lamballe, Soissons ou
dans la Mayenne.

Ces expériences, choisies pour leur bonne frégtiemtafonctionnent toutes grace a un portage
politique fort. Il apparait que plus la collect&iinvestit en termes de dépenses et de commumicatio
plus le service rencontre du succés. Cette volpalifique se traduit par une tarification attraetiv
(Soissons, Lamballe, Mayenne, le Tacot), une gféne contrainte (Lamballe, Mayenne) ou un grand
nombre de territoires desservis (Aveyron).

Les TAD plus anciens (Aveyron, Viadéne, Massiac} das caractéristiques qui les orientent
clairement vers un public agé : choix des joursniirché ou de foire pour le fonctionnement,
communication reposant essentiellement sur le aebreille... En revanche, les TAD plus récents
tels Lamballe ou la Mayenne s’efforcent de sédumepublic plus large : fonctionnement moins
contraint, adaptation aux activités extrascolaitasfication spéciale « jeunes », communicati@s tr
active...
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Ces deux exemples montrent aussi que I'acquisdion logiciel n’est pas la panacée : a Lamballe,
I'utilisation du serveur vocal n’est pas un autasrae. En Mayenne, le serveur vocal n’est pas mis
en place et les aléas du logiciel impliquent deirechaque soir les réservations enregistrées. La
gestion informatique peut donc s’avérer efficacaisnelle ne peut s’adapter a tous les territoieekad
méme facon. Le périmetre d’'une Communauté de corams@mble ainsi beaucoup plus propice a ce
type de gestion que celui d’'un département entier.

Ces TAD, proposant une offre trés large et tresqoerainte, sont souvent victimes de leur succes :
demandes trop importantes les jours d’activitésaskblaires, manque de véhicules pour répondre a
la demande. Nous avons pu sentir, a travers lestiquneaires remplis par les usagers, qu’une logique
consumeériste s'’installe parfois. Ainsi, les usaghebitués a un service trés souple et peu chet, so
demandeurs d'une offre toujours plus large, tolggnlus adaptée a leur situation particuliere. En
cela, ces TAD s’éloignent de plus en plus d’'unégog de transport public.

Les TAD plus anciens, ruraux, ont eux parfois temdaa s'essouffler. L'offre n’est pas toujours
revue en fonction des évolutions démographiquasainoe TAD de I’Aveyron n’ont ainsi enregistré

aucun voyage au cours des 6 derniers mois. L'@fftedonc parfois obsolete, et I'imbrication des
différents acteurs n’est pas forcément favoralda eestructuration.

Enfin, dans tous les services étudiés, nous avonseptir 'importance du relationnel chez les
usagers. Dans les territoires ruraux notammentusegiers attachent beaucoup d’importance a la
personnalité du conducteur, s'il est « aimable causant »... Et lorsque I'un d’entre eux vient & étr
remplacé, cela peut étre la cause d'une défecteomadclientéle, comme c’est le cas parfois en
Aveyron. Cette importance du relationnel se reteoaussi dans les modalités de réservation : a
Lamballe, malgré la mise en place d’'un serveur qo&s de la moitié des usagers continuent a
passer par I'hétesse pour faire enregistrer leéservations. La vocation sociale du TAD dépasse
donc parfois sa seule fonction de transport deopeess.

1.4.2.4 Perspectives

Soissons, Lamballe et le Département de la Mayeapparaissent comme les TAD les plus
ambitieux : acquisition d’'un logiciel de gestionnttionnement en centrale de mobilité ou évolution
vers cette formule... Les autres services ten@emaintenir leur offre.

La mise en place d’'un service de transport a laatel® est donc pensée selon deux logiques : une
logiqgue a minima de maintien d’'un service de tranispour les publics les plus captifs, et une

logique plus ambitieuse visant a faciliter les dépments de tous les publics sur I'ensemble du
territoire.

1.4.3. Services de prét/location de veéhicules
1.4.3.1 Présentation

Parmi les monographies, 4 services proposent teoprka location de véhicules.
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Expérience Départements  Veéhicules mis a disposition
AME (Actions pour la Mobilité vers 'Emploi 04 Mobylettes et vélos
Locamob 07 et 26 Mobylettes
Le Tacot Biévre Valloire Mobilité 38 Mobylettesatlos
Landes-Mains 40 Mobylettes, vélos et voitures

AME et Le Tacot proposent également d’autres sesvite transport, dans le cadre d’'une centrale de
mobilité (voir aussi page 22).

1.4.3.2 Fonctionnement et colt

Les mises a disposition de veéhicules se font seémnmodalités différentes. Dans le cas d’AME, qui
ne possede qu’'un seul dép6t de mobylettes, lexwéki sont mis a disposition des usagers a leur
domicile. Dans les autres cas, les usagers doseenéndre vers le dép6t le plus proche de chez eux.
15 des 16 dépbts de Locamob sont gérés par demaaes locaux (associations, services publics...).

Pour I'entretien du parc de véhicules, Locamob @@ sur un réseau de garagistes locaux, tandis
gue les autres associations ne font appel qu'auhgaragiste voire, dans le cas de Landes-Mains,
assurent elles-mémes cette tache.

Ces différences de fonctionnement impliqguent degems humains et matériels tres variables, et par
conséquent des colts de fonctionnement eux adf&iedits. En fonctionnant avec un seul salarié,

Locamob affiche le colt de fonctionnement le pliblé (68 000 € en 2003). A I'opposé, Landes-

Mains a des besoins matériels (locaux de plus 6604m2...) et en main d’'ceuvre (19 personnes)
nettement plus importants, avec en corollaire uiit giobal de fonctionnement prés de 5 fois plus

éleve (319 000 €).

1.4.3.3 Impacts / évaluation

Les services de prét/location de véhicules ont tataart un role social via I'acces a la mobilité pou
les personnes en difficulté et, dans le cas de ésiMhins, grace aux emplois créés pour ce méme
public (17 des 19 salariés sont en contrat d’irmext A I'échelle des territoires concernés, les
impacts restent néanmoins limités, étant donnaitldef nombre de bénéficiaires (de 60 personnes
pour AME jusqu’a 147 pour Landes-Mains).

Concernant l'aspect spécifiquement transport, si heobylettes apparaissent comme un bon
compromis entre colt et qualité de service, elmsfeent néanmoins de plusieurs inconvénients :
inadaptation aux longues distances, aux terraicgl@atés ou encore aux mauvaises conditions
climatiques et, de plus, ne sont pas toujours apgeé par le public féminin, surtout au-dela d'un
certain age. C’est pourquoi les mises a dispositienvoitures, voire de vélos, apparaissent tres
complémentaires des mobylettes, les premiers peiddngues distances et les seconds pour les
trajets urbains.

Au final, les mises a disposition de véhicules eovsnt une utilité essentielle, a savoir la réponse
aux déplacements domicile-travail (ou formation..ayxquels ne sont pas adaptés les TAD
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(contrainte de la réservation...). En cela, les sesside prét/location de véhicules sont tout a fait
complémentaires de I'offre de transport classiquendieu rural.

1.4.3.4 Perspectives

Il semble que les services de mises a dispositovétiicules étudiés trouvent petit & petit leunmy

de croisiéere. Les divers problémes liés au vol émeb), aux impayés de la part des usagers (AME),
etc. se solutionnent petit a petit. En outre, Idfcdltés financiéeres communes a chacune des
associations (incertitude quant au renouvellemees dubventions...) devraient elles aussi

commencer a trouver des issues favorables n'imaligpas une remise en cause des services
existants (optimisation du service de réparation Ld@mdes-Mains permettant de réaliser des

économies, obtention de préts sans intérét par AME...

D’'une vocation sociale affirmée au départ, les isess de location ont contribué a révéler

linsuffisance de l'offre de transport collectif rsdles territoires donnés. En cela, ils intéressent
aujourd’hui au premier chef les services transpa$ Départements et des collectivités rurales,
pouvant méme remplir une véritable mission de pospe sur le devenir de la mobilité en milieu

rural (Le Tacot).

Au final, malgré les difficultés financieres auxtes elles sont confrontées, ces associations sont

appelées a se développer dans les années a wvahipas le biais d’extensions géographiques
(Landes-Mains), soit en diversifiant leurs serviflescamob, AME).

1.4.4. Centrales de mobhilité

1.4.4.1 Présentation

Services proposes
Publics Transp(_)rt Prét/location - Central_e Covoiturage
collectif d’informations
S0issons Tous publics TAD Non Oui Oui
AME | Publics en insertion Ligne réguliérel Mobylettes, vélos Non Non
Le Tacot| Publics en insertion TAD Mobylettes, vélos| Outous publics) Abandonné

1.4.4.2 Fonctionnement et colt

Alors qu’AME et Le Tacot sont gérées par des as$iocis, la centrale de mobilité de Soissons reléve
de l'autorité organisatrice de transport urbainT($$). Dans les deux premiers cas, les services sont
assurés directement par I'association ; pour sia lea®ITUS s’appuie sur un opérateur pour exploite
le service de TAD et assure directement les as#rpsces.

D’aprés les questionnaires remis aux usagers, aie ple ceux-ci utilisent plusieurs services, tand
gu’une minorité ignore I'existence d’autres sersicele celui utilise.
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Le Tacot, tout en proposant des services divessétéde qualité, affiche le meilleur résultat fioi@n
(colt global de 115 000 € en 2003), grace notamraemes recettes plus élevées. A I'opposé, la
centrale de Soissons, qui propose une offre de TeBement plus développée et accessible a
guiconque, est logiquement la plus colteuse (20D0E)0

1.4.4.3 Impacts / évaluation

Le Tacot est la centrale de mobilité offrant lasptirande diversité de services, de surcroit avec un
recherche d’articulation de son TAD avec l'offretdensports collectifs départementale (rabattement
vers les arréts de car...), méme s'il n’existe patdécation combinée.

Les 3 centrales étudiées gagneraient a amélioréonietionnement de certains de leurs services
existants (covoiturage pour Soissons, centraldatiimations pour Le Tacot...) et & en créer d’autres
de facon a faire jouer au maximum la complémesétagittre les modes de déplacements et les
services.

Il faut noter enfin dans le cas d’AME et du Tacoteudémarche intéressante avec la recherche
d’articulation entre les horaires des stages etsdssions de formation professionnelle d’'une rt,
les contraintes de desserte en transport colleitifitre part. Ce travail permet d’optimiser le
fonctionnement du TAD (Le Tacot) et des navetteMEA et ainsi de limiter les codts, tout en
satisfaisant le plus grand nombre d’'usagers.

1.4.4.4 Perspectives

Les 3 centrales sont appelées a se développer,salais des modalités et un calendrier différents.
AME devrait prochainement connaitre une forte ca@m€e, aussi bien par un renforcement des
services existants que par la création de nouvearwices (covoiturage...). La centrale de mobilité
de Soissons pourrait a court et moyen terme créemadivelles dessertes a l'intérieur du PTU et
débordant de celui-ci. Enfin, Le Tacot réfléchiplas long terme a une évolution de ses services,
notamment par I'élargissement a d’autres clienteles

1.5. ENTRETIENS AVEC DES ACTEURS NATIONAUX

1.5.1. Présentation

Nous avons animé des entretiens ou des tabless@vee les organismes suivants :

- les associations de collectivités locales (GARAIRE),

- les principaux opérateurs de transport (SNCF, lsedlionnex, Transdev, Effia, Renault —
projet SARRASIN — ) et les fédérations national&ntleprises de transport (UTP, FNTV,
FNAT),

- les principales associations d’'usagers (FNAUT, @asions rurales, d’'insertion, de personnes
agées et de personnes a mobilité réduite) et ldd&mm de France.
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1.5.2. Principaux themes abordés

Les principaux themes abordés ont été les suivants

* Place du transport dans la problématique desdiedt peu denses.

« Comment se créent les TAD ?

» Stratégie des professionnels vis-a-vis des TADestalitres transports innovants.
* RoOle des taxis.

» Concurrence entre professionnels du transportrepnafessionnels.

e Coltdu TAD.

* Innovation et évolution des métiers.

» Suivi des données.

* Information interne et formation.

* Information de la clientéle.

1.5.3. Principaux éléments a retenir

Voici quelques points marquants ressortant degers.

1.5.3.1 Pubilics cibles

 Malgré de nombreuses lacunes, les personnes ageeswgourd’hui les moins mal loties en
terme d'offre de transport public. Les autres prsbbiaptifs (personnes a bas revenus, enfants et
adolescents...) ont encore peu de services adafgassadesoins.

e Au-dela du seul transport, en vieillissant, lesspanes agées ont de plus en plus besoin d'un
service daccompagnementavec prise en charge dans leur domicile, voireatdss connexes
tels que l'aide a la préparation des bagages.

1.5.3.2 Stratégie des professionnels

« Les taxis considérent le transport a la demandenmieur« 3 marché » aprés le transport
scolaire et le transport de malades assis.

» Les transporteurs cherchent eux aussi a se pasiticsur le transport a la demande, dans une
logique d’occupation du marché et afin de propasebouquet de services plus complet. Leur
stratégie est cependant opportuniste, dans la me&sute TAD représente généralement moins
de 1 % de leur chiffre d’affaires.

e Les transporteurs considérent que, dans la pluestcas, le transport a la demande est le

domaine naturel des taxis (NB : pourtant, notrestjoenaire a montré que les transporteurs
interviennent dans la moitié des TAD et les taxisgiseulement le tiers).
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1.5.3.3 Concurrence entre professionnels et non professiorls

Les transporteurs et les taxis peuvent se trounectomcurrence avec des acteurs tels que des
associations, des particuliers et des professiereftdctuant du transport a titre accessoire.

lls dénoncent cette situation, considérant qudlgs’ d’'une concurrence déloyale, puisque ces
acteurs peuvent pratiquer des prix plus bas, grates contraintes moindres.

Les associations et les élus locaux estiment dedei¢ que cette offre alternative permet de
répondre a des besoins non satisfaits, soit pauraigons de prix, soit du fait de I'absence ou de
l'indisponibilité des transporteurs ou des taxis.

1.5.3.4 Coltdu TAD

Le colt du TAD inclut le colt du transport, biem,stais aussi d’autres prestations telles que la
gestion des réservations et la mise a dispositiomEhicule et d’'un conducteur pour une course
hypothétique (aléa économique). L’'aléa économicué ptre minimisé en confiant le TAD a un
groupement de taxis.

Le codt fixe (c’est-a-dire qu’il y ait demande de spart ou non) du TAD est de I'ordre de :
- 80 % du colt d'un fonctionnement en ligne réguliésiela réservation peut se faire 30 ou
60 minutes a I'avance,

- 40 a 50 % du codt en ligne réguliere, si la rédamae fait au plus tard la veille.

Quand le TAD est confié a des taxis, ceux-ci nd pas toujours rémunérés des prestations hors
transport.

1.5.3.5 Innovation, formation et évolution des métiers

Les innovations portent essentiellement sur lesraes d’informations multimodales, qui
tendent & se développer mais demandent encorenargarg qualité.

1.6. RECOMMANDATIONS

1.6.1. Avertissement

Les recommandations qui suivent découlent du tralisé lors de I'étude. Elles sont de la
responsabilité du cabinet ADETEC et n’engagentigmsommanditaires de I'étude.
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1.6.2. Synthese des besoins et de I'existant

1.6.2.1 Pubilics cibles

Les

principaux publics cibles sont les personnas motorisées, €galement appelées « captives ».

Celles-ci se répartissent en 3 catégories :

personnes dont le ménage ne possede pas de voiture,

personnes n'ayant pas le permis de conduire,

personnes ne disposant pas d’'une voiture a un nmtamoe@née, la ou les voitures du ménage
étant déja utilisées par d’autres membres du ménage

A ce titre, 4 publics cibles principaux apparaissen

les inactifs, dont les retraités (surtout les fermme plus de 70 ans),
les personnes en situation de précarité,

les enfants et les adolescents,

les personnes handicapées.

1.6.2.2 Réponses aux besoins

La mobilité est un élément majeur de l'insertioniale et économique des individus.

Les

différentes solutions de transport mises eneplians les zones peu denses ne répondent que

partiellement aux besoins :

Le transport a la demande touche essentiellemenpeesonnes agées. Son activité est encore
sans commune mesure avec les besoins. Ainsi, da®hes rurales, 20 000 a 30 000 personnes
ont emprunté les TAD tous publics, alors que leslipsi cibles représentent environ 4 millions
d’habitants : les TAD ont donc touché moins de tié% captifs.

Le prét et la location a prix attractif de véhiaukEadressent presque toujours aux personnes en
insertion et parfois aux handicapés. La encoretiVaé (4 000 usagers pour 200 000 journées de
prét/location, dont la moitié dans les zones r&)agest bien en deca des besoins, puisque moins
de 0,3 % des population cibles sont touchées.

Le covoiturage est encore balbutiant. En outrecahcerne encore peu les déplacements
guotidiens et les personnes sans voiture.

Pour les enfants et les adolescents, de gros lsesaistent sur les déplacements périscolaires
(activités durant le temps scolaire) et extrasoeai
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1.6.2.3 Les actions des collectivités locales

De nombreuses collectivités n'ont, a ce jour, afgaucune réponse aux besoins de déplacements
des captifs en zones peu denses et, malgré un actobséquent d’initiatives, aucune collectivité
n'arrive a toucher tous les publics cibles.

Mais le probléme de la mobilité est désormais peayuame prioritaire. Il est de plus en plus pris en
compte, notamment dans les plans départementangedion et dans les contractualisations entre
Conseils généraux (ou régionaux) et intercommuésalit

De ce fait, de nouveaux services se créent chagueeaet les services existants ont plutét tendance
développer leur offe

1.6.3. Principaux enjeux
1.6.3.1 Limiter les besoins de mobilité

Les principales alternatives au déplacement desopees sont les suivantes :

» Assurer par un bon maillage du territoire pardesvices et les commerces ; malheureusement,
les petites communes rurales ont perdu quasimastiéors équipements et services.

» Déplacer les services et non les personnes : tesirdés commercants, portage des repas a
domicile (présents dans la grande majorité des aamesrurales), bibliobus...

1.6.3.2 Favoriser les réponses individuelles aux besoins tlansport

Avant d’envisager une solution de transport pulgjielle qu’en soit la forme, il convient d’utilisau
maximum les modes de déplacements individuels :

- voiture individuelle, grace aux solidarités fam#® ou de voisinage ou au sein des
associations pour les activités qu'elles organts¢nbvoiturage dans la sphére privée)
- nécessité d’'organiser ce covoiturage,

- deux-roues (vélo, scooter ou mobylette), notamrpent les jeunes- nécessité d’améliorer
la sécurité routiere.

1.6.3.3 Ne pas faire peser toutes les contraintes sur leainsport

On veillera par exemple a :

* Seulement 5 % des TAD prévoient de diminuer ldtreptandis que le quart des TAD et la moitié gests/locations
envisagent de renforcer la leur.
® Ex : covoiturage pour amener les enfants aux iéésiculturelles ou sportives.
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 Pour les personnes en insertion : organiser lesg@nces sociales le jour du marché, afin
gu’elles puissent utiliser le TAD pour s’y rendre.

» Pour les enfants et les adolescents : harmonisdrdeaires des activités sportives et culturelles
du mercredi aprés-midi, pour organiser un seul ssage a 'aller et au retour ; le ramassage de
I'aller peut méme étre réalisé a moindre codt sidetivités commencent en tout début d’apres-
midi, car :

- les collégiens participant aux activités ont egstale matin et sont déja sur place,
- les écoliers peuvent venir avec le car scolairaniagasure le retour des autres collégiens a
leur domicile.

1.6.3.4 Développer des centrales de mobilité a I'échelle sibassins de vie

Afin de répondre aux besoins de chaque populatiptive, il apparait nécessaire de développer des
centrales de mobilité proposant, suivant les teres et les publics :

- des lignes régulieres de transport public,

- du TAD et/ou des lignes virtuelles,

- du prét ou de la location de véhicules,

- du covoiturage,

- de l'autopartage,

- des informations multimodales sur les transports,

Ces centrales de mobilité devraient se développééchelle des territoires vécuslesquels ne
s’inscrivent pas forcément dans les limites adnmaives. Elles pourraient étre portées par les
Communautés de communes, les Communautés d’agglbomépu les Pays, appuyés si nécessaire
par le ou les Conseils généraux et régionaux cagser

Toutes ces centrales devraient bénéficier dimancement sdr et pérenneau lieu de se retrouver
chaque année dans l'incertitude, comme c’est lgpoas les expériences menées par les associations.
Cela passe notamment par une prise en charge aollectivités locales, au méme titre que les
TAD ou les lignes régulieres de transport. Se @dses la question des ressources des collectivités
rurales, qui n'ont pas le versement transport fioancer le service.

A I'échelle de chaque territoire vécu, deshémas de déplacementsntégrant 'ensemble des
solutions possibles, devraient étre élaborés etamisir régulierement. Pour les Départements et les
Régions, ces schémas de déplacements remplacel@enplutét completeront) les schémas
départementaux (ou régionaux) des transports.
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1.6.3.5 Mieux organiser le transport a la demande

Quelle place pour le transport a la demande ?

Depuis 20 ans, le transport a la demande a soéérntonsidéré comme la panacée, permettant de
répondre a colt modéré aux besoins de mobilitéedpartie des personnes non motorisées. De ce
fait, il a suscité et suscite encore un grand @&teant au plan local qu’au niveau national.

Or, il ne constitue pas la seule solution possibl@insi, des lignes réguliéres dites «lignes de
marché » peuvent rendre un service équivalent, éaus’inscrivant davantage dans la logique du
transport public (meilleur remplissage des véhgulatégration a un réseau de transport...).

En outre, le transport a la demande touche possditiel les personnes agées.

Enfin, si le déficit total du TAD est faible, leftlét par voyage est souvent élevé, du fait d'wnxtde
remplissage faible (surtout dans le cas des TADraites libres, qui s’apparentent plus a des taxis
subventionnés qu’a du transport public) et le seregoncerne un faible nombre de personnes.

Il convient donc de s’interroger au cas par cas, d@ la mise en place d’une offre de transportlasu

ou les clienteles cibles et sur les besoins sjpg&f a satisfaire. Le TAD pourra alors faire paités
solutions, au méme titre que les services de podtifion ou qu’une ligne réguliere, par exemple. En
tout état de cause, il conviendra de rechercheomaplémentarité des services, une méme personne
pouvant avoir des besoins différents suivant lgdad@ments.

TAD existants : principaux points a ameéliorer
Pour les TAD existants, les principaux points al&orgr sont les suivants :

* L’intervention des Conseils généraux ne devraitgealimiter a la prise en charge d’une partie du
déficit commercial. Les Conseils généraux devraignier un rble en matiere détudes
préalable de suivi, de capitalisation des expériences (misgseau des AO2) et d’expertise

e |l faut éviter d’organiser des TAD dont tout ou fmardu parcours coincide avec une ligne
réguliére, surtout sur de longues distances. Alexeeplutbt a assurer une complémentarité entre
les deux offres (intermodalité entre les deux sewou horaires radicalement différents).

* Linformation et la communication sont a améliordrimporte notamment de dépoussiérer le
TAD de I'image tenace de « transport pour les vieuk est également nécessaire de toujours
associer l'information sur les lignes régulierescélles sur le TAD (logique de réseau,
intermodalite).

» Dans la majorité des cas, tout au moins pour lpgstudes TAD ruraux, il est préférable que les
réservations soient réalisées en interne, plutétdjétre confiées aux transporteurs ou aux taxis.

® Plusieurs Départements, dont I'’Aveyron et le Carftaancent la totalité du co(it des études denitédn des TAD
organisés par les AO2.
" Les AO2, surtout les communes et les syndicagsénmmunaux, ont peu ou pas d’expertise interne.
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Cela permet de mieux relier le TAD aux autres fupliés de la collectivité et d'éviter la
facturation de courses fictives.

« Enfin, la tarification doit é&tre améliorée, surteut milieu rural, avec les axes suivants :

- développement de la tarification sociale (tarif$uiés, gratuités, bons transports),

- mise en place de tarifs de fidélité, comme surlitpzes réguliéres (carnets de 6 ou de 10
tickets, voire abonnements mensuels),

- création de titres intermodaux (correspondance kegelagnes réguliéres).

1.6.3.6 Organiser le cadre réglementaire

Contexte juridique
Voir page 37.
Point de vue des transporteurs et des taxis

Les professionnels, au premier chef les taxis, idénsnt que la concurrence avec les non
professionnels ne se fait pas de maniere équitdlbles la mesure ou ils ont des contraintes plus
fortes, en terme de réglementation, de matérieé efualification.

lls veulent donc limiter le transport a titre acmge a deux situations :

- absence de transporteur et de taxi sur le tegitmncerné,
- non réponse des éventuels transporteurs ou té#agpel d’offres.

Point de vue des associations et des collectivdésales

La problématique du transport est de plus en phassentie comme cruciale dans les zones peu
denses. Or, les transports assurés par les pafes$s présentent deux inconvénients majeurs :

- leur colt éleve,
- I'indisponibilité desdits professionnels (absents tdrritoire concerné ou occupés par une
autre prestation de transport).

La Fédération Familles Rurales, 'ADF et TADSTDrdandent que soient rendus possibles, dans les
zones de faible densité démographique (notammerzdees de revitalisation rurale), de nouveaux
dispositifs de transport, pouvant notamment congreen
- Iindemnisation de «bénévoles » pour des transpa@pécifiques a Iattention des
populations captives effectués a l'aide d’'un vél@@ersonnel,
- le recours pour les autorités organisatrices dmjgreou de second rang a des collaborateurs
occasionnels pour assurer du transport public.
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Commentaire

Remarques générales

La question fondamentale est : comment permetiiceds de tous a la mobilité, dans des conditions
economiques supportables pour les ménages et poucollectivité et éequitables pour les
professionnels (concurrence, tarification de |astatgon) ?

Remarques spécifiques en réponse... (paragrapheé&@digle service juridique de la DTT)

...au point de vue des transporteurs et des taxis

Au-dela de préoccupations déontologiques et écaqaesi tout a fait legitimes, les transporteurs et
les taxis veulent garder un certain monopole.

Sur la question de la limitation du transport eeticcessoire a deux situations, le décret du i6 ao
1985 ne prévoit pas ces situations.

Par contre, la non réponse du ou des transporbeutaxis a I'appel d'offres est prise en comptesdan
le cadre du projet de loi relatif au développemdas territoires ruraux, dont larticle 11 F
prévoit d’'ajouter a l'article 29 de la LOTI, qu'eas de carence de l'offre de transports, notamment
suite a une mise en concurrence infructueuse, ut gére fait appel a des particuliers ou des
associations inscrits au registre des transpoms das conditions dérogatoires aux dispositions de
l'article 7 prévues par décret, pour exécuter, asyen de véhicules de moins de dix places,
conducteur compris, des prestations de transpofttise visées a l'article L. 213-11 du code de
'éducation ou des prestations de services a laaddm Il est précisé que cette disposition a été
adoptée en deuxiéme lecture par 'Assemblée Ndépta 14 octobre 2004. Le projet de loi a été
transmis en seconde lecture au Sénat, le 15 oc20iove

...au point de vue des associations et des collegtilocales

Aucune disposition, existante ou en projet, ne @téNidée d’'un « agrément transport » pour les
associations.

Sur la demande de mise en place de nouveaux difpols transports dans le cadre du projet de loi
relatif au développement des territoires ruraum, @té précisé ci-dessus, que l'article 11 F pramby

la possibilité de faire appel a des particuliersdes associations pour exécuter des prestations de
transport scolaire ou des prestations de servicks demande, en cas de carence de l'offre de
transports, notamment suite & une mise en conagriefructueuse, a été adopté en seconde lecture
par 'Assemblée Nationale, le 14 octobre 2004. t¢ep de loi a été transmis, en deuxieme lecture,
au Sénat, le 15 octobre 2004.
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1.6.3.7 Diffuser les expériences

De grosses attentes existent quant éafaitalisation des expériences existante€ette attente s’est
fortement exprimée lors des différentes phases atee nétude, tant de la part des autorités
organisatrices de droit (Conseil généraux, notantnegre des AO2 et des associations.

1.6.4. ROle de I'Etat
1.6.4.1 Préambule

L’Etat, commanditaire de la présente étude, n’est bntendu pas le seul concerné par les actidns qu
suivent, pour lesquelles la participation des ctiNéés locales, notamment, est essentielle.

1.6.4.2 Favoriser la création de centrales de mobilité

Pour favoriser le développement des centrales d®litdoau niveau des territoires vécus, I'Etat doit
notamment :

- favoriser la mise en place de financements pérefsoéspar un financement dircsoit par
la mise en place d’'une taxe transport pour leectilités locales rurales),

- mettre en place des outils techniques et |égislatifiptés,

- approfondir la réflexion et renforcer les soutieasx solutions aujourd’hui encore peu
abouties (en premier lieu les centrales de coveniel,

- favoriser la diffusion de l'information, a I'échellnationale et aux échelles locales (via les
DRE et les DDE, par exemple).

1.6.4.3 Subventionner les études de schémas de déplacements

Etant donné leur importance dans I'élaboration desures adaptées, les études des schémas de
déplacements (schémas locaux, départementaux mnaég) devraient bénéficier d’'un financement
de I'Etat.

1.6.4.4 Définir un cadre réglementaire souple et équitable

Le cadre réglementaire a mettre en place doit ¢arkn droit au transpott en proposant des
alternatives pour les territoires ou les situatioilestrouvant pas de solution aujourd’hui, tout en
garantissant un professionnalisme dans I'acte alesport et une concurrence équitable (voir pages
précédentes).

8 Dans le cadre des politiques de transport et/sipdéitiques sociales.
° Afin de ne pas rester lettre morte, ce droit angport devra étre défini par des seuils quariitgi l'instar de la
Belgique, ou il est prévu que tout habitant saii@ns d’'un kilomeétre d’une station de transporteif).
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1.6.4.5 Développer la recherche et I'expérimentation

Six axes de recherche et d’expérimentation nousgsant prioritaires.
Evaluation des services de mobilité existants

Les services de mobilité ont des impacts non négbes, notamment en matiere sociale et
économique. En particulier, les TAD favorisent laintien a domicile des personnes agées et le
maintien du commerce local et les préts/locatianséhicules rendent plus facile 'acces a I'emploi.

Toutefois, aucun service ne semble avoir fait Eblojune évaluation complete et rigoureuse. Afin de
quantifier les impacts directs, mais aussi indg€tien social...), il apparait nécessaire de meesr d
études d’évaluation s’appuyant sur les résultatquddques services de méme nature. Par exemple,
pour le TAD, il conviendra, entre autres, de corapée colt du TAD aux économies réalisées par la
collectivité (notamment le Conseil général) avembntien a domicile.

De telles études d’évaluation permettront de founni argumentaire solide en faveur des différents
services et, plus largement, des centrales de it#obil

Covoiturage

Le covoiturage esa priori porteur d’'un potentiel important. Pourtant, il parvient guére a se
développer en dehors du cadre privé et de cellied&eprise (plans de déplacements d’entreprise).
Il faut tout d’abord voir dans quelle mesures aissquelles conditions le covoiturage est viable en
zones peu denses. Il convient ensuite de trouveodtls favorisant le développement des centrales
de covoiturage, lesquelles se heurtent aujourd’huides problemes de financement, de
communication, de colt d’adhésion...

Définition des domaines de pertinence respectifs déférentes formules de transport public

Afin de donner aux décideurs locaux des élémentshdix objectifs, il est souhaitable de définir les
domaines de pertinence respectifs des transpdasiamandestricto sensudes lignes virtuelles et
des lignes régulieres, au regard des territoidssaervir, des clienteles potentielles, du semandu

et du rapport service/codt.

La premiere recherche a mener s’appuierait sueXpsriences de territoires ayant fait évoluer tmut
partie de leurs services de I'une & l'autre detasis formule$? et sur les évolutions de clientéles en
ayant découlé, afin de déterminer, a situation \&deinte, la clientéle a attendre lors de la
transformation ou lors de la création d'un serviaat sur le plan quantitatif que pour les publics
touchés.

Une seconde recherche porterait sur le cas spéeitigs taxis TER. A ce jour, aucune évaluation n'a
été faite ni par la SNCF ni par les Conseils région suite a la fermeture de gares SNCF, avec
rabattement des usagers par un taxi TER. |l condvéed’'évaluer et d’analyser les éléments suivants :

évolution de la clientéle des arréts restant dessgeffets des gains de temps de parcours),

10 Exemples : Communauté de communes des Sablons @@®munauté de communes de Montrichard (41), Alld
Minicar Transbigorre (65), Saint-Brieuc, Montlugon...
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- évolution de la clientéle de la commune dont leegaété fermée (part de clientéle perdue
par la nouvelle contrainte de correspondance),

- évolution de la clientele dans la zone de chalandesla gare qui a été fermée (en général,
les communes autres que I'ex commune-gare ne lo@mdfpas du taxi TER).

Actions en faveur de certains publics cibles

Si les personnes agées trouvent avec le TAD urensépsatisfaisante a leurs principaux besoins de
déplacements, d’autres publics cibles sont aujbuiddeaucoup moins bien traités.

Il convient notamment de soutenir les opérationistamtes, de développer I'expérimentation et de
favoriser le retour d’expérience sur les solutiaes transport mises en place pour les publics
suivants :

- personnes en insertion,

- enfants et adolescents,

- jeunes non motorisés.
Les axes de recherche envisageables sont les &iivan

- quantifier chaque public et établir sa typologie,

- déterminer les besoins de chaque catégorie,

- définir des réponses adaptées aux besoins de dapats de chaque catégorie.
Centrales d’informations multimodales
Aujourd’hui, les centrales d’informations se metten place au coup par coup, a la demande d'une
autorité organisatrice. De I'aveu méme de leurgaipéars, elles présentent bien des lacunes (voir
page 247).
Il apparait indispensable de rassembler 'enseméteacteurs concernés (Etat, GART, ADF, UTP,
FNTV...) autour d’'un projet a grande échelle : laati@n d’'une centrale d’informations nationale sur
les transports.
Une telle centrale permettrait a un usager d’oganiin déplacement entre deux points du territoire
national, par les transports en commun (dont lesitéels TAD), bien sir, mais aussi, comme mode
de rabattement, la marche, le vélo et la voiturkbe Eeprésenterait, a I'échelle multimodale,
I'équivalent des services tels que Via MichelilMgtppy pour la voiture.
Elle serait déclinée au niveau local par des clvstidiinformations régionales et départementales.
Un des enjeux de telles centrales d’'informatioma k=ur mise a jour réguliére.
Evaluation des logiciels de gestion des TAD
Plusieurs logiciels de gestion des TAD existentlsunarché. D’apres leurs concepteurs, qui ménent

une politique commerciale tres active, ces logiciplermettent, entre autres, d’optimiser le
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remplissage des véhicules et les circuits, de #iemples réservations et de disposer d’'un outil de
suivi fiable et performant.

Dans la pratique, il semblerait que ces logicietajvent concus au départ pour des TAD urbains, ne
soient pas suffisamment adaptés aux caractéristiges TAD ruraux. En outre, le co(t de ces
logiciels est élevé. Enfin, la gestion et I'orgaien de la majorité des TAD ruraux peut se faire
facilement « a la main », rendant ces logicielssilys.

Il apparait donc souhaitable de définir le domailee pertinence de tels logiciels et d'évaluer
spécifiquement chaque logiciel du marché, afinuidey les décideurs locaux dans leur cfbix

1.6.4.6 Intégrer la question de la mobilité dans toutes lepolitiques territoriales

L’Etat intervient de maniére diverse dans les mplas territoriales, notamment via la DATAR.

La question de la mobilité apparaissant comme aleicdans les zones peu denses, il est
indispensable qu’elle soit prise en compte dans kesiprojets et toutes les démarches.

11 Dans le cadre du rappd@ystéemes de transport a la demandééc. 2002), le CERTU a effectué une premiere
analyse de 3 logiciels. Ce travail pourra servipdmt de départ a un travail comparatif plus afgordi.
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2.RECHERCHE BIBLIOGRAPHIQUE
PREALABLE

2.1. PREAMBULE

Cette premiére partie, rédigée en juillet 2004 chatria premiere phase de I'étude, dite de recleerch
bibliographique et documentaire concernant lesagas et travaux divers (articles...) consacrés aux
thématiques du transport a la demande (TAD) esgetemes de transports innovants.

Grace aux apports des difféerents membres du codat@ilotage, aux recherches effectuées sur
internet et aux contacts établis avec un certambre d’autorités organisatrices, d’associations et
organismes intervenant dans le domaine des trassgdDETEC a pu collecter un grand nombre
d’'informations et de documents, dont les plus arcremontent a 1992. Cette masse d’'informations,
de par la diversité des sources et des approché#®dudogiques, nous permet de poser un premier
regard critique sur I'état de la connaissance edrdsser un bilan de 'importance et de la diffasio
des services de TAD, en France ainsi que dansalesguropéens a densité faible ou moyenne.

Enfin, méme si les sources bibliographiques redgtiaux systemes de transport innovants sont
nettement moins nombreuses, nous faisons égalemeremier état des lieux de I'existant.

Ce chapitre insiste davantage sur I'état de la @issance et sur les aspects qualitatifs. En ralson
travail de recensement et d’analyse de I'ensemdsecatpériences francaises qui a été réalisé dans le
phases suivantes, les aspects quantitatifs omteéitéis avec une précision bien meilleure a l'isdee
notre étude. Nous avons donc fait le choix de psenter ici que les points essentiels, sachant qu
plusieurs des données qui suivent se sont finaleave&mées caduques ou erronées.

2.2. ETAT DE LA CONNAISSANCE

2.2.1. Le transport a la demande : définition

On appelle transport a la demande (TAD) un semcansport public ne fonctionnant que sur appel
préalable d’'un ou plusieurs clients. Le transpda demande peut prendre des formes différentss, le
plus courantes étant le service en porte a potteligine virtuelle.
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Ligne réguliere Ligne TAD
9 9 virtuelle stricto sensu
Zone de desserte Oui Oui Oui
Plage(s) horaire(s) de Oui oui Oui
fonctionnement
Tracé Oui Théorique Non
Réservé a certaines Oui, en général Oui, en général
L . Non e L.
catégories de population (résidents) (résidents)
Réservation préalable Non Oui Oui
Horaires prédéfinis Oui Oui AU moins un des 3
Point de montée imposé Oui Oui criteres n’e;st pas
Point de descente imposé Oui Oui imposé

2.2.2. Contexte juridique

Paragraphe rédigé avec l'aide du service juridiqde la DTT.

2.2.2.1 Transport public

Les services de transport a la demande sont défarid’article 29 de la loi du 30 décembre 1982
d’orientation des transports intérieurs (LOTI) coenntes services organisés par le Département, a
I'exclusion des liaisons d’intérét régional ou patl. lls sont assurés par le Département ou gar le
entreprises publiques ou privées qui ont passélavane convention a durée déterminée.

Le décret n° 85-891 du 16 aolt 1985 d'applicatiedalLOTI donne une définition plus spécifique
des services a la demande dans son article 26rviess_collectifofferts a la place, déterminés en
fonction des besoins des usagers et dont les rgglesales de tarification sont établies a I'avance

La loi n° 2000-1208 du 13 décembre 2000 (SRU) niaxlifi'article 7-11 de la LOTI a eu I'ambition
de confier a I'Etat et aux collectivités territdea ou leurs groupements, dans la limite de leurs
compétences, I'organisation des services de tranapga demande.

Toutefois, en 'état actuel des textes, I'orgamnisatde ces services résulte de la combinaison des
articles 7-1l et 29 de la LOTI. Pour les départetnest les autorités organisatrices de transports
urbains ou leurs autorités organisatrices secoesléx0?2), il n’y a pas de difficulte.

En revanche, il n’en va pas de méme pour I'EtdegtRégions. Pour I'Etat, il n’est pas dans sa
vocation d’organiser des services de transportrdrimpité. Pour les Régions, la mise en ceuvre de

12 Exemples :
- horaires, points de montée et de descente libF&®:de la Communauté de communes du Poher (Bretagne
- horaires libres, point de montée libre (domicilepeint de descente imposé : TAD de la Ville deld.ul
- point de montée libre (domicile), horaires et paiatdescente imposés : Bus des Montagnes (Puy-adeDé
- horaires libres, point de montée imposé, point egcente imposé : TAD de la Communauté d’agglon@@rate la
Rochelle.
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cette compétence passerait par un toilettage dutitie 29, qui ne prévoit que I'exploitation des
services réguliers inscrits au plan.

Pour les autorités organisatrices de transport (A&/&nt compétence pour organiser des services a
la demande (départements et AOTU), ces autoritégeme confier I'exécution de ces services a une
entreprise (ou a une association) ayant passe effeeune convention a durée déterminée, a l'issue
d’'une procédure de marché public ou de délégatmrsatvice public. La convention prévoit les
conditions de financement de ces services.

Deux types d’acteurs existent :

- les opérateurs ayant le transport comme activit@cipale, inscrits au registre des
transporteurs et régis par la LOTI (environ 2 O6feprises au niveau national),

- les opérateurs effectuant du transport a titre ssmiee a une activité principale autre que le
transport public de personnes, limités a un véhicohximum, également inscrits au registre
des transporteurs et régis par la LOTI (envirorD@ 6ntreprises) parmi lesquels se trouvent
les taxis (dont l'activité n’est pas assimilée atrawsport public » du fait de la loi du
20 janvier 1995 qui définit cette activité) et kessociations (dont I'objet principal est une
activité a but plus souvent social).

Cette catégorie d’'opérateurs pourrait étre comg]é&id’avenir, dans le cadre du projet de loi iElat
au développement des territoires ruraux.

En effet, I'article 11 F de ce projet prévoit d'ajer a I'article 29 de la LOTI, qu’en cas de caeede
I'offre de transports, notamment suite a une miseancurrence infructueuse, il peut étre fait agpel
des patrticuliers ou des associations inscrits gistre des transports dans des conditions déragatoi
aux dispositions de l'article 7 prévues par dégreyr exécuter, au moyen de véhicules de moins de
dix places, conducteur compris, des prestationsatesport scolaire visées a l'article L. 213-11 du
code de I'éducation ou des prestations de serait@slemande.

Cette disposition a été adoptée en seconde legtureAssemblée Nationale, le 14 octobre 2004. Le
projet de loi a été transmis, en deuxieme lecaueSénat, le 15 octobre 2004.

2.2.2.2 Transport privé

Au sens de la LOTI, ce sont les transports qu’dsgant pour leur propre compte, des personnes
publiques ou privées pour leurs besoins de fongeorent et a I'exclusion de tout déplacement a
caractere touristique (décret n° 87-242 du 7 al®87). Ainsi, les transports de leur personnel
organisés par les collectivités publiques, lesegmises et les associations, sont des transporespr

Les transports organisés par les associations, lpats adhérents (transport non rémunéré c’est-a-
dire bénévole et sur la base de cotisations faifed versées a I'association), sous réserve gue ce
déplacements soient en relation directe avec tddiputaire de I'association et qu'il ne s’agipss
d’'une association dont I'objet principal est lengsport de ses membres ou 'organisation de tratspor
touristiques, sont des transports privés. Il enagsti des associations généralistes d’'assistamce a
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personnes en difficulté proposant leurs servicdsuas adhérents (Familles Rurales, Les Ainés
Ruraux ...).

De méme, les transports organisés par les étailesds publics départementaux ou communaux
accueillant des personnes agées, les établisserd&dscation spécialisée, les établissements
d’hébergement pour adultes handicapés et pers@yses et les institutions de travail protégé, pour
les personnes accueillies dans ces établissensentsjes services prives.

2.2.2.3 Autres catégories ne répondant pas a la définitiodu transport de personnes au sens de
la LOTI

- I'activité de taxi, transport particulier de perses prévu par la loi n° 95-96 du 20 janvier
1995,

- l'activité d’aide a domicile et les services degmmes prévus par l'article L. 129-1 §1 du
Code du travail. Aux termes de ce texte, les agtoos et les entreprises qui consacrent
exclusivement leur activité a des services auxgoerss physiques a leur domicile ainsi qu’a des
services favorisant le maintien a leur domicile pessonnes agées, handicapées ou dépendantes,
doivent étre agréées par I'Etat. Cet agrément ng @ge délivré qu'aux associations et aux
entreprises, dont les activités concernent lesekaménageres ou familiales, et, obligatoirement,
soit la garde des enfants, soit I'assistance ausopees agées, handicapées ou a celles qui ont
besoin d'une aide personnelle a leur domicile awn€’aide a la mobilité dans I'environnement
de proximité favorisant leur maintien a domicile

- le covoiturage, assimilable a un systéme d’entraittee des particuliers,

- 'autopartage qui consiste en la mise a disposili®nehicule, sans chauffeur.

2.2.3. Les auteurs de travaux et de recherches sur le traport a la
demande

Depuis le début des années 1990, un grand nomimmevrdges, de documents, d'articles, de
colloques et de rencontres a été consacré a lépnabque du transport a la demande. L'intérét pour
le TAD s'est accru depuis 1999, avec le développgntes Communauté de communes ou
d’agglomération. Ces travaux ont éte initiés etonduits par de nombreux acteurs et organismes :

Parmi les auteurs d’études ou organismes commaudedaritavaux, on trouve :

1. différents services d’Etat ou administrations cales : DTT®, DATAR, Caisse des Dépots et
Consignations, Conseil Général des Ponts et ChesisedEME, services techniques du
Ministere de 'Equipement (CERTU, CETE),

2. les Autorités organisatrices de transport par déskde différents groupements : GART, AMF,
APCG...,

3. des techniciens des collectivités territoriales GNID),

13 voir signification des acronymes dans le glossaire fin du document.
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4. des agences d'urbanisme (IAURIF...),

5. les ORT,

6. les opérateurs de transport (Transdev, Kéolis..groupements (UTP, FNAT, FNTV),

7. les constructeurs automobiles : PSA Peugeot-Citno@nl'lVM (Institut pour la Ville en
Mouvement) et Renault (projet Sarrazin),

8. des médias, spécialistes de la thématique degpbteagrevues « La vie du rail », « Transport

public »...) ou généralistes (La Vie, France Info...).
Par ailleurs, I'Etat a financé ou cofinancé plussemavaux de recherche dans le cadre du PREDIT.

Enfin, plusieurs bureaux d'études spécialisés dasstransports ou la sociologie (ADETEC,
CODRA, Fors Recherche Sociale, IDF Conseil, ISIS.upjversitaires et chercheurs (Eric
Lebreton...) ont participé a différentes missionsxgertise et de recensement.

En définitive, la problématique du TAD mobilise gnand nombre d’acteurs et de compétences,
n'appartenant pas systématiquement au milieu desports de personnes.

2.2.4. Contenu des travaux
2.2.4.1 Travaux spécifiques TAD

Enquétes et recensements aupres des organisatauides opérateurs

Ces enquétes constituent le moyen le plus effipace obtenir le maximum de données a I'échelle
nationale. Elles sont menées en général par lesrit#st organisatrices (via le GART) et les
opérateurs de transport (via 'UTP, la FNAT et NIWV).

Tous les services, loin s’en faut, ne sont pasisEepar ces enquétes, et ce pour plusieurs raisons
- tous les organisateurs ou opérateurs de servicesone pas membres des organismes
organisant les enquétes,
- le taux de retour des questionnaires n’est jamaisad % (par exemple, I'enquéte menée en
1997 aupres des Conseils généraux a donné lieu atamx de retour de
73 %, lequel peut cependant étre considéré comnteurirés élevé pour ce type d’enquéte).

Les informations apportées par les enquétes pogtegEenéral sur des aspects quantitatifs : nombre
de communes desservies, de véhicules utilisés)demaent...

Etudes de cas

Les études de cas constituent une part élevéeaaesix portant sur le TAD. Elles sont organisées
par TADEME, par le CERTU, dans le cadre de rechescPREDIT, etc. et garantissent une approche
gualitative des services.

La problématique du TAD est également abordée grukation avec un cadre plus général (avenir

du monde rural...), ou alors a partir d'un aspech bparticulier de ce type de transport (cadre
réglementaire...).
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2.2.4.2 D’autres études incluant la problématique du TAD

Rapport transports publics / spécificités du mondeal

L’ouvrage de la CDC et TRANSDEVransports publics et avenir des zones rurahssrit le TAD
dans une chaine de transport allant du TAD lui-m@megu’a la desserte ferroviaire, en lien avec la
problématique spécifique du monde rural (évolutd@mographique...). De méme, Rilan des
transports a la demandetalisé par le CETUR en 1992 définit et localisécigément les zones
rurales avant d’en analyser l'offre de TAD.

Complémentarité avec I'offre de transport départemede

Le Livre Blanc des Transports Départementaeglace la problématique du TAD dans celle plus
large de l'offre départementale, mais sans forcémmeaontrer toutes les complémentarités et
interactions possibles avec I'offre réguliere.

Aspect contractuel

L'examen des conventions entre les autorités osgdnies et les transporteurs fait I'objet de
plusieurs travaux ou études, notamment de |la jgald BENAT.

Adaptation du service a un type d’'usagers

Les catégories des personnes ageées et a mobditéeebeaucoup plus que d’autres catégories pas
ou peu motorisées (jeunes, personnes socialemfavodigées...), font en général I'objet de travaux
spécifiques.

2.2.5. Etat des lieux des connaissances
2.2.5.1 La spécificité du TAD en milieu rural est peu priseen compte

Le TAD est souvent analysé comme une réponse anede de déplacements en milieu urbain et
périurbain, permettant de compléter les lacune$afiee réguliere de transport public. Méme le
travail de 'ADSTD, réalisé en 2003 dans le cadigotbjet de loi sur le développement des territire
ruraux, reprend un certain nombre d’exemples de T#BDctionnant en milieu urbain et/ou
périurbain.

2.2.5.2 Certaines expériences sont régulierement analysées

Des services de TAD ayant fait preuve de leur aité (qualité du service propose, performance du
mode de gestion...) reviennent frequemment dansuesages et articles. Les auteurs ont tendance a
reprendre des expériences déja analysées plutat fgire un véritable recensement. Parmi les

données collectées, les expériences suivanteasalysées au moins deux fois :

* En milieu urbain et périurbain :
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- Abraysie Bus a Orléans,
- Autoplus a La Rochelle,
- Créabus a Dieppe,

- Pti'Bus a Paoitiers,

- Taxitub a Saint-Brieuc,

- etc.

* En milieu rural :

- Bus des Montagnes dans le département du Puy-deeDém

- Taxicars dans le département de la Haute-Vienne,

- Lignes a la demande dans le département du Rhone,

- Taxicom sur la Communauté de communes du Poheretadgde.

2.2.5.3 D’autres expériences intéressantes peu étudiées

Curieusement, certains services, méme exemplaueantitieux et fonctionnant de longue date,

n’'ont pas de véritable reconnaissance au niveaonat Citons par exemple le service a la demande
« Transdréme », qui fonctionne depuis 1985 sur d&@munes de la Drome, et le transport a la
demande de I'Aveyron, qui couvre les ¥ du départgme

Par ailleurs, les services organisés par des as®od, sortant il est vrai du strict cadre de @I,
mais remplissant souvent une véritable missiontéfé& général, sont pour la plupart méconnus.
Quelgues-uns cependant parviennent a émerger, cqggamexemple les actions menées par Age
d’'Or Services dans le département de I'Aube, owenpar 'ADMR en llle-et-Vilaine prés de
Fougeres.

2.2.5.4 Les systémes de transport innovants peu analysés

Nous entendons par « systemes de transport inrowales services de préts ou location a prix
attractifs de vélos, mobylettes et voitures, lewises de covoiturage, d’autopartage et les cesdral
de mobilité regroupant différents services (infotimades usagers, covoiturage...), etc.

L’étude de I'I'VM relative aux aides a la mobilitétda principale source d’information relative aux
systemes de transport innovants. Ceux-ci font @opigori I'objet de beaucoup moins de travaux que
le TAD, tout au moins dans le milieu des acteurstdmsports (CERTU, GART...). Cela est
probablement lié au fait que nombre de systemesatsports innovants sont davantage connus et
soutenus par les acteurs du développement sodTl$Cservices sociaux des départements...).

Toujours est-il que la complémentarité entre sevitAD et systémes de transport innovants n’est

guasiment jamais abordée en tant que telle, qusoited’'un point de vue théorique ou en relation
avec un territoire particulier.
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2.2.5.5 Le mangue d’ouvrages de synthese

La question du TAD en France n’a pas encore éteehppdée de facon synthétique et globale, faute
d'une connaissance exhaustive de I'ensemble desdceser Différentes synthéses ou essais de
typologie ont pourtant été réalisés. Mais, soit ¢emvaux l'ont été a partir d’échantillons
d’expériences limités en nombre, et ne pouvanttpaséquent pas étre représentatifs de la diversité
des approches TAD, soit leurs approches étaientrpprthématiques, portant sur tel aspect bien
particulier du TAD (logiciels d’exploitation, conmgons...).

Les conséquences en sont notamment l'absence déseemtion géographique des communes
desservies par un TAD.

Quelgues explications peuvent étre avancées acatace : la masse d’informations a collecter, la
difficulté a recenser linformation du fait de laernpétuelle évolution des services (disparitions
fréquentes, renaissances sous différentes formes.dgs territoires (aires urbaines de plus en plus
diffuses...), la multiplicité des acteurs, etc. Ajms a ce propos que les acteurs eux-mémes ne sont
pas toujours au fait des services existants. Ranpbe, les services transports des Conseils générau
peuvent méconnaitre certains services « pirateaganisés par des communes ou des EPCI ou des
services a vocation sociale organisés par leurologues du service « insertion ».

2.2.6. Le TAD, sujet a la mode

Le TAD est un sujet a la mode qui focalise I'atiemtdes auteurs et des chercheurs et qui recueille
'adhésion des élus.

Dans le méme temps, la création de services éagmitgalen lignes réguliéres fait I'objet de peu
d’intérét, alors méme que le service rendu est emuneilleur et le colt par personne transportée
moindre, dés lors que le service est effectiveneenprunté. On assiste ainsi a un paradoxe : la
création de lignes régulieres, par exemple poupoles de marché, n’intéresse personne, hormis ceux
qui les empruntent.

De par le cahier des charges de notre enquéte,seooiss, a notre grand regret, amenés a ignorer de
telles expériences, alors que de nombreux dépantsmaraux maintiennent avec succes des lignes
de marché et que d’autres en créent (ex : Ardéche).

2.3. LE TAD EN FRANCE

2.3.1. Organisateurs de TAD
2.3.1.1 Collectivités locales

Les services de TAD en zones rurales et périurbgra denses sont organisés par plusieurs types de
collectivités :
43

DATAR /DTT / ADEME
Services a la demande et transports innovants kgumiral : de I'inventaire a la valorisation degériences
Rapport final
ADETEC — novembre 2004



- Conseils généraux,

- Conseils régionaux,

- EPCI (SIVOM, Communauté de communes...),
- Communes,

- AOTU.

AOTU

67 agglomérations réparties dans toutes les régans§ I'lle de France possédent au moins une
commune dont la densité est inférieure a 50 hab/km#il définissant dans le cadre de la présente
étude les communes périurbaines peu denses: paa®e de I'étude nous renseignera sur le nombre
exact de services organisés dans ces 67 aggloorérati

Pour l'instant, il faut nous contenter des réesslti 'enquéte du GART menée en 2002. Sur les 107
agglomérations adhérentes ayant répondu (sur @ah det 166), 50 organisaient un ou plusieurs
services de TAD, soit 47 %. Toutefois, il faut biine conscient que les services ne concernent pas
systématiguement les communes périurbaines lessna@mses : la ville-centre seule peut étre
concernée (c’était le cas dans 12 agglomeératiMerseille, Gap, Cherbourg...), voire la ville-centre

et les communes de premiere couronne, les comnélimignées restant dans ce cas-la desservies par
les lignes du Conseil général (Aix-en-Provence...).

Conseils généraux

Les Conseils généraux organisent prioritairemest skvices de TAD dans les zones rurales, en
général en rabattement sur des arréts de lignesodas réguliéres ou sur les gares SNCF.

Les résultats de I'enquéte 2002 du GART sont diffiment extrapolables a I'ensemble des

départements, étant donné que 19 Conseils généealement ont répondu aux questionnaires. On
retiendra pour mémoire que 11 d’entre eux ont dé@eganiser des services de TAD.

L’étude Transports a la demande et avenir des zones rurglé88) recensait 277 systemes de
transport a la demande dans 49 départements, satefois préciser I'organisateur de ces TAD

(Département ou AO2, voire Région). En 2000, le TBRrecensait 3 800 communes de 53

départements desservies par un TAD.

Régions, EPCI et communes ruraux

Ces 3 collectivités jouent un role croissant damghnisation de services de TAD, la Région pour
agrandir I'aire de chalandise des gares SNCF, RSl et les communes pour combler les lacunes de
I'offre réguliere départementale sur leurs terrésirespectifs.

Signalons de plus que les services organisés paireEPCI ou communes ne font pas I'objet d'une
délégation de compétences de la part des Consedrayéx, et que ces derniers peuvent par
conséquent ignorer leur existence.

Quant aux Régions, si elles organisent directememombre limité de services, elles sont de plus en

plus partie prenante dans I'offre de TAD grace &nancements qu’elles peuvent apporter lors du
montage des services (Contrats Globaux de Dévetoppieen Rhéne-Alpes, par exemple).
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2.3.1.2 Associations

Avant que les Conseils généraux ne deviennent Evé©TI de jure autorités organisatrices des
services de TAD, les associations (Familles Ruralesnt souvent été a l'origine des premieres
expériences (Minicars en Midi-Pyrénées, Taxibus Lemraine...), les financements émanant
notamment de la Fondation de France, des DDASS, etc

Les associations intervenant dans le transporpeesonnes sont :

- des associations généralistes d’'assistance augnpers en difficulté proposant entre autres
services le TAD pour leurs adhérents (Familles Rsrd.es Ainés Ruraux...),

- des associations créées spécialement a cet effiet ¢fr Service pour les personnes agées,
Ulysse pour les personnes a mobilité réduite...),

- des associations assimilables a des centrales d#itth\proposant différentes prestations de
transport dont le TAD.

Ainsi, les associations interviennent dans le domaiu transport privé. L'importance du tissu
associatif en milieu rural et la prise de consagede I'importance de la mobilité dans I'autonomie
des personnes créent un contexte favorable auapperhent d'initiatives. Apportant un véritable
complément a l'offre de transport public et bériéfit d’'une bonne couverture médiatique (France
Info, journaux télévisés, presse écrite...), cesiseswoient leur utilité reconnue et bénéficiertip
certains, de financements publics.

Se pose néanmoins la question du cadre juridiques dequel ces services sont organisés.
Aujourd’hui, certains départements conventionnertcades associations pour le besoin ponctuel du
transport scolaire, mais dans la majorité dessmppse la question du montant de I'indemnisation d
co(t du transport, du statut de cette indemnitéwss des services fiscaux, ou encore de I'assaran
Résultat : les transporteurs comme les transpddig®nt étre membres des associations, et celles-ci
hésitent encore a développer leurs services.

2.3.2. Types de services

2.3.2.1 Fonctionnement

Les services organisés en milieu rural et périurlpgu dense couvrent la plupart des possibilités de
TAD :

- lignes virtuelles (horaires et points d’arréts g@féds) dans la majorité des cas : départements
du Rhoéne, des Alpes-Maritimes...

- point de montée, point de descente et horairegdibiPays du Poher (Bretagne), service
Transdrome...

- point de montée libre, horaires et point de descanposés : Bus des Montagnes (Puy-de-
Dbéme)...
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2.3.2.2 Territoires et destinations

Chaque service de TAD est organisé selon une @iepits des logiques de desserte suivantes :

1. rabattement vers un point précis (gare SNCF, diugie ligne d’autocar départemental, bourg
centre...),

2. desserte d’'un territoire donné (Communauté de camesyucanton...) a partir de points
prédéfinis ou totalement libre en « porte-a-porte »

3. desserte, a l'extérieur du territoire donné, delesil importantes (préfecture, sous-
préfecture...).

2.3.3. Fréquentation et clientele

La fréquentation reste globalement limitée, av@5 @oyage/an/habitant en moyenne en zone rurale,
mais avec dimportantes disparités selon les dépmmts, et parfois a lintérieur méme des
départements. En I'état actuel des connaissaredé®duentation maximale observée en zone rurale
est de 1,5 voyage/an/habitant pour le TAD orgapeeun SIVOM du nord de I'Aveyron (étude
ADETEC pour la DRE Auvergne).

Quant au remplissage moyen des véhicules, il es®,Hepersonnes dans les départements ayant
répondu a 'enquéte 2002 du GART.

La fréquentation varie en fonction de I'ancienngés services, ayant tendance a plafonner voire a
régresser au-dela d’un certain nombre d’annéedéfieit d'information peut expliquer cette érosion.
En effet, si 'information est généralement de gaadvant le lancement d’'un service (distributien d
guestionnaires dans le cadre du Bus des Montagnedle. st souvent déficiente (absence de fiches
horaires...) par la suite. De la méme maniére, opodis rarement de données fiables sur la typologie
de la clientele, ses usages et son degré de stitisfainsi, a fortiori, que sur les usagers pagéstiu
TAD.

Ainsi, c’est toujours le méme groupe de personngsutlise le service, sans que de nouveaux
utilisateurs potentiels ne soient informés, et damgne a plusieurs personnes agées viennent a
décéder, la fréquentation peut devenir quasi nuMar ailleurs, un certain nombre de services
n'évoluent absolument pas, les conventions étanbueelées tacitement, alors que les besoins
évoluent progressivement.

Par ailleurs, la clientéle reste le plus souvenitée aux personnes agees ou handicapées. Lespubli
non motorisés aux besoins de déplacements plugsvéaidolescents, publics en insertion) sont
généralement peu, voire pas du tout, touchés. Ipetitmnement rigide des services (desserte
uniquement les jours de marché, réservations as falid la veille...) explique largement cette
lacune, mais c’est aussi parfois le reglement léw@a qui n'autorise I'acces au service qu’aux
personnes d’'un certain age. Le réglement peut iagaielimiter la fréquentation globale en fixant un
guota de déplacements mensuels de facon a liregerddts pour I'autorité organisatrice.
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Enfin, pour la plupart des TAD ruraux, les motifs déplacements sont majoritairement liés aux
achats (marché notamment) et aux démarches petisnfmaédecin, coiffeur...). L'organisation de
TAD hebdomadaires, le jour de marché répond a eseils, a condition que les rendez-vous
meédicaux ou autres puissent se prendre ce jogelgui est généralement le cas. Toutefois, une tell
offre ne satisfait que les personnes agées, lesegewet les précaires ayant des besoins de
déplacements plus fréquents et les permanencedeso(ANPE...) n’ayant pas forcément lieu le jour
du marché.

2.3.4. Exemples de difficultés rencontrées
2.3.4.1 Bilan de 'Assemblée des Départements de France

Le bilan réalisé par 'ADF en 2003 met I'accent gda raréfaction préoccupante des opérateurs de
transport public en milieu rural et la difficultéraissante pour les collectivités a organiser un
transport public en accord avec un cadre |égislatif réglementaire offrant peu de possibilités

dérogatoires [...] »

Afin de favoriser le maintien ou le développemees transports en milieu rural et d’améliorer leur
organisation, I'’ADF propose notamment les actiangastes :

- définition d’un statut de « collaborateur occaselrate transport public », limité & 3 véhicules
de moins de 10 places, bénéficiant d’exonératimusiles,

- pour les intercommunalités, possibilité de créer tdgie communautaire de transport public,

- mise en place d’'un fond d’aide en faveur de ceedgrde mobilité et/ou de covoiturage,

- conception de guides pédagogiques (« Mettre ere placsysteme de TAD » et « Mettre en
place une action solidarité — transport »),

- mise en place de cheques transport bénéficianbdé&rations de charges,

- développement de Sociétés Coopératives d’'Intéerecid (SCIC) en transport.

2.3.4.2 Exploitants

Les organisateurs locaux ont de plus en plus nraluier des exploitants pour leur TAD. En effet, en
milieu rural, les artisans taxis sont de plus amsphres ce qui impose parfois de trouver un taxi a
20 km, voire plus, du territoire desservi, d'ou @wugmentation des codts.

En outre, de nombreux artisans taxis ne souhaiEenétre bloqués par une activité hypothétique (pas
de transport si pas de demande), qui plus estyseative (les déplacements assurés par le TAD sont
relativement courts) et perdre des opportunitésiearcourses plus longues, donc plus lucratives (ex
dialyse a I'hépital de la capitale régionale). Tedats, un tel raisonnement n’est pas partagé pa, to
certains taxis assurant le TAD reconnaissant vidmnigue cette activité leur améne de nouveaux
clients.

Enfin, surtout en milieu urbain et périurbain, iskence de groupements de taxis permet non

seulement de fédérer les moyens et donc d’amoimgsircontraintes, mais aussi de trouver un
interlocuteur unique pour la collectivité et de treeen place des délais de réservation plus sauples
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2.3.4.3 Communication et financement

Certaines collectivités locales limitent volontament I'offre de TAD ou la communication sur celle-
ci, par crainte gu’il ne soit victime de son sucdes effet, du fait du faible taux de remplissags d
veéhicules, le déficit par voyage oscille généraletantre 5 et 10 €. Pour maintenir le déficit arinue
dans des limites raisonnables, il est donc néaesgae le nombre de voyages reste faible.

La transformation en lignes virtuelles peut permeettle surmonter cet écueil en s’inscrivant
davantage dans la logique du transport public ssaiae », mais elle n’est pas toujours réalisable
dans les zones rurales peu denses et/ou avec gakfmns agées, donc a mobilité réduite, qui
constituent souvent la grande majorité de la ailendes TAD ruraux et préfere une desserte de porte
a porte.

2.3.4.4 Aspects juridiques

De nombreux systemes se mettent en place, notanpuentes publics en insertion, souvent sur des
bases juridiques peu claires. Certaines conventginscrivent dans le cadre de la LOTI (les
exploitants doivent alors étre inscrits au regisies transporteurs), les autres dans celui de la
réglementation des taxis (loi de janvier 1995). kaploitants se soucient fortement de ce cadre
juridique, ainsi qu’en témoignent les documentsgé&sipar leurs fédérations.

2.3.4.5 Organisation

En milieu rural, la gestion du TAD se fait génénadmt « a la main », sans difficulté majeure. Les
logiciels spécialisés, dans les rares cas ou iisgdisés, sont colteux et ils apparaissent s

au transport en zone rurale, dans la mesure antl€té concus au départ pour du TAD urbain ou
périurbain.

2.4. LE TAD EN EUROPE

2.4.1. Introduction

On compte un certain nombre d’expériences ayaittawatransport a la demande en milieu rural ou

péri-urbain peu dense en Europe. Bien entendu, nawsns analysé que les expériences localisées
dans des pays présentant des espaces ruraux ftihiredensité. Ainsi, les Pays-Bas ou encore les
Flandres, bien qu’ayant mis en place de tellesrépees n’ont pas été retenus en raison des densité
trop élevées des territoires sur lesquels se d&mblds expériences.

Méme si I'on ne dispose pas de chiffres précissigbun recensement des expériences de TAD pour
chaque pays d’Europe, le transport a la demande tr@s développé dans les pays situés au nord du
continent. La Suéde, la Finlande, les Pays-BaB3elgique, I'Allemagne offrent de nombreuses
expériences. Mais il faut aussi noter que I'’Angletea son lot de réussites dans ce domaine aimsi qu
I'ltalie septentrionale.
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En revanche, peu d’expériences concluantes onteénsées dans la péninsule ibérique, dans le
Mezzogiorno italien ou en Gréce alors que cestténes sont constitués d’'un certain nombre de
zones peu denses ou la réalisation de systemeartport a la demande pourrait apparaitre comme
pertinente. Cela s’explique pour partie par le mamdes solidarités familiales ou de proxirtité
alors que I'Europe du Nord fait davantage appéhéetvention publique. En outre, pour la Gréce, le
maintien d’un bon maillage de lignes régulieresdremins nécessaire le recours au transport a la
demande.

2.4.2. Expériences sélectionnées

Nos recherches ont été menées notamment en caltadyoavec les services de la Direction Générale
Transports, a Bruxelles. Elles font apparaitrelquéxiste pas de recensement européen des services
de transport a la demande. En outre, aucune congation d’éventuels recensements nationaux n’a
éte faite tant auprés des services de Bruxelleslgoe des congres internationaux. Tous les travaux
auxquels nous avons pu avoir acces portent uniquesug I'analyse d’expériences plus ou moins
exemplaires, dont certaines ont bénéficié de sulmreneuropéennes. On retrouve donc les mémes
lacunes que dans les travaux francais présentédetmpages qui précedent.

Nous avons fait le choix de présenter un panel eep@riences exemplaires, se situant dans des pays
aux politiques de transport trés différentes :

- Le systéeme « Service Line » de la municipalité denfarvi, a I'est de la Finlande,
- Le Kuxabussarna de I'agglomération de la ville k&lbo, en Suéde,

- le Pronotobus dans I'Alta Val Nure, dans la Progide Plaisance, en ltalie,

- une expérience associative a Preston, dans le slaineaen Angleterre,

- le systeme « Rural Lift », en Irlande,

- le Telbus de Bastogne, en Belgique.

2.4.2.1 Systeme « Service Line » de Siilinjarvi (Finlande)

La municipalité de Siilinjarvi, située dans I'est th Finlande, ne compte que 2 000 habitants pour
une densité de 38 habitants au km2. En 199%téalécidé de mettre en place 4 lignes de tranaport
la demande assurées par un minibus d’'une dizaipéades. Ce systeme fonctionne selon le principe
du porte a porte et concerne les personnes ageestielement. Celles-ci représentent en outre prés
de 60% de la population locale. La réservation elvise se fait 3 heures a I'avance, ce qui permet
une certaine souplesse d’utilisation.

Ce systeme de transport présente des chiffreegg@nts parmi les meilleurs de la Finlande en terme
de TAD, avec prés de 5 000 voyages par an pourpopelation concernée de 2 000 habitants.
L’objectif est aujourd’hui de cibler un public pliEune que celui qui utilise actuellement le « &&rv
Line ».

* D'aprés un sondage réalisé dans I'ex-Europe deslel®ourcentage de personnes déclarant que ldsesdyui
travaillent devraient s’occuper eux-mémes de |parents 4gés est trés élevé dans I'Europe du Saxirfram : 90% en
Gréce) et bas en Europe du Nord (minimum : 30% &¥d8), la France se situant plutét dans la secoatggorie, avec
45%.
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2.4.2.2 Le Kuxabussarna d’'Ockelbo (Suede)

La ville suédoise d’Ockelbo se situe a 300 km dealaitale Stockholm. Elle compte une population
d’environ 7 000 habitants dispersée sur différeateses rurales. Ockelbo présente ainsi une densité
de 20 habitants au kmz2.

Depuis 1995, 9 lignes virtuelles ont été miseslanep Les véhicules utilisés sont des monospaces du
type Chrysler Voyager. La réservation se fait 1@rbg a I'avance par téléphone. Le prix du trajet
aller/retour est de 3 Euros environ.

Cette expérience a largement fait parler d’ell&Seandinavie. En effet, avec plus de 20 000 voyages
par an pour 7 000 habitants, Kuxabussarna estaussite.

Elle traduit le volontarisme des pouvoirs publiaédois a offrir un niveau de service de qualite€gra
a une intervention publique forte capable de limi#ghénoméne de désertification de I'espace .rural

2.4.2.3 Le Prontobus de 'Alta Val Nure (Italie)

L’Alta Val Nure compte environ 10 000 habitantsadfs sur une cinquantaine de villages. C’est un
espace rural présentant une faible densité de @meplt. Les proportions de personnes agées et de
personnes ne possédant pas de voiture particyligoat relativement élevées. L’'objectif mené par la
Province en collaboration avec la communauté duN(ak était de maintenir un certain niveau de
transport public afin de prévenir une aggravaties ghénomenes de désertification. Apres plusieurs
essais, un service de transport a la demande miétén place deés la fin des années 80. C'est le
systeme de TAD le plus ancien et le plus aboutalid. C’est donc pour cette raison qu’il a été
décidé de le sélectionner.

Dés l'origine, le but a été de mieux relier 'emdde des villages dispersés entre eux ainsi qu' au
centre régional. Les minibus de transport a le adel@aomplétent I'offre existante qui s’appuie sur
une ligne de cars réguliers entre le plus grosgdlet Plaisance avec une fréquence de I'ordre de
trois allers et retours par jour.

Prontobus est en fait un systeme sans horaires fixec des parcours de porte a porte. Il faut appel
directement I'opérateur la veille au soir pour réseson voyage mais des voyages réservés quelques
heures avant restent possibles selon les dispiéshiLe colt d’'un voyage est plus élevé qu'undick
des transports urbains de Plaisance (1,5 foisghiag.

Malgré le vieillissement de la population, ce TARa@Nu un succes grandissant et a su séduire une
nouvelle clientele constituée de jeunes non maisriette expérience fait toujours figure de
référence au niveau italien. On compte en effetren\25 000 voyages par an en 2002. Ce qui est un
excellent chiffre pour 10 000 habitants.

2.4.2.4 L’expérience de Preston dans le Lancashirev (Angletre)

Tout comme en France, certaines expériences dsptietna la demande ont été lancées par des
structures non publiques. Cela est particulieremeaiten Grande-Bretagne ou de nombreuses lignes
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de transport considérées comme non rentables @du@primées. Face aux difficultés qui affectent
certaines zones rurales isolées ou certains qusaréecentrés et qui touchent des populations
spécifigues comme les personnes agées ou handicapge association nationale est née. La
Community Transport Association regroupe de nondeguassociations ayant mis en place des
systemes de TAD. Il nous est apparu judicieux desmpencher sur cette expérience, dans la mesure
ou celle-ci concerne a la fois des zones ruralekedes et périurbaines présentant une faible ensi
de population. La gestion du systeme par une agsmtien fait de surcroit une expérience originale
pour I'Angleterre.

Créé a Preston en 1999, ce systeme de TAD s’effeetuminibus et a pour objet d’amener les
personnes en centre-ville (pour faire des coursgsoar diverses sorties...).

Le bus prend les personnes a leur domicile etfeméne en centre-ville. En fonction des différentes
demandes exprimées, un parcours est organisé.ociaisn qui est propriétaire de 3 minibus de 16
places paie directement les chauffeurs. Elle dstesutionnée par la ville. Les personnes payent le
prix d’un ticket de bus ou utilisent leurs cartesrix est le méme que pour un ticket classiqaa)
abonnements et se doivent de réserver leur voyaeres a I'avance.

Avec 5 000 passagers par mois aujourd’hui au lieundins de 1 500 au départ, I'expérience de
Preston est un des plus beaux succés pour I'ensataldh Grande-Bretagne.

2.4.2.5 Le systeme Rural Lift (Irflande)

Rural Lift est le nom d'un projet de transport a damande réalisé par une Communauté de
communes située au nord ouest de I'lrlande. Né0&9,2ce projet s’est construit a partir d'une forte
démarche participative des habitants de la Comnténd& communes. La zone concernée par ce
programme présente une densité de 14 habitantsnadwakec plus de 50% d’habitants de plus de
65 ans. Environ un tiers de la population ne passed de voiture. La ville-centre, Manorhamilton,
ne compte que 1 000 habitants. Ajoutons égalementgtte expérience s’est faite remarquer tant au
niveau irlandais qu’européen en raison de la pamntia des mesures mises en ceuvre.

Dans les années 70 et 80, la région a été durdnag@pée par la désertification, le chémage, le sous
emploi et 'absence de transports adaptés. Lessi systeme sont les personnes agées, les,jeunes
les chdmeurs et les personnes ne possédant pastaie vLe comité d’expansion économique de la
région s’est également fortement impliqué car Benjle ce projet est a la fois social et économique.

6 lignes de TAD ont été mises en place. Les liggms® ponctuées d’arréts déterminés mais des
déviations sont possibles dans la mesure ou lelkeiamassage ne se trouve pas trop loin de la.lign
On a donc un transport a la demande flexible. lsark@tion pour chaque ligne se fait en appelant
directement I'opérateur du service avant 16h3Cifdevdu voyage. Cependant, pour une des 6 lignes,
la réservation peut étre faite au plus tard uneehavant le départ.

4,5 voyages par jour ont été effectués durant 8an2000, soit plus de 2 voyages par habitant et par
an, chiffre élevé comparé aux TAD francais. Pares 4,5 voyages moyens quotidiens, 2,5 ont été
effectués gratuitement par les détenteurs du «fawel pass ». Ce dernier a été mis en placelpsur
chémeurs et les personnes ayant des revenus madssten, le prix est plus élevé que pour un titre
de transport dans une ville irlandaise (1,3 fousmher).
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2.4.2.6 Le Telbus de Bastogne (Belgique)

Le Telbus de Bastogne est un cas de servicesdaméitile avec des horaires fixes. Ce systeme a été
développé dans une zone rurale faiblement peuglé® mhontagne ardennaise (moins de 50 habitants
au km?) comptant environ 8 000 habitants. Il étmihc opportun de sélectionner cette expérience
dans la mesure ou cela nous permettait d'avoirexpérience belge éligible a nos criteres de densité
de population.

L’offre de transport dans cette zone était tresléaien particulier aux heures creuses. L’orgainisat

du systéme est basée sur une transformation dessligyant des arréts fixes pour développer un
service qui prend les personnes a leur domicilestaméne a un des huit arréts fixes de la ville
voisine. 5 trajets par jour sont programmeés daasjeh sens (zone rurale/Bastogne ou Bastogne/zone
rurale). Les personnes appellent a 'avance auala@gtéphonique pour faire part de leur demantle, e
on leur indique I'heure approximative du passadeua domicile ; la réservation est inutile pour le
retour a partir de Bastogne. Le tarif est enviremdfois plus élevé que pour un ticket de transport
urbain.

Le systeme a vu son nombre de passagers croitisdspmise en service en 1998 avec de nouvelles
cibles comme les jeunes. Il est ainsi passé da fuasiment 5 voyages quotidiens aujourd’hui.

2.4.2.7 Synthése de ces 6 expériences

En milieu rural et périurbain peu dense, la priatpcible des différentes expériences européennes
citées ici reste les personnes agées et dans umelmnanesure les demandeurs d’emploi et les
jeunes. L'objectif poursuivi reste I'adaptation sigstéme ou 'amélioration de I'existant. Il s’algien
souvent de compléter un réseau existant plutotdgue remplacer sauf dans le cas particulier de
'Angleterre.

Le prix est dans la plupart des cas supérieur atfs tpratiqués par les transports reguliers. Cet
excédent tarifaire est en moyenne de l'ordre de.30systeme de réservation se fait quant a lui a
'avance et par téléphone.

Enfin, on peut noter qu’en ce qui concerne le fparsa la demande en milieu rural et péri-urbain pe
dense, l'utilisation d’outils technologiques dea@stion innovants ne semble pas étre la norme Cel
s’explique peut-étre par le fait que la cible piade demeure les personnes agées plutbt rétives
guant a l'usage de nouvelles technologies.

2.5. AUTRES TYPES DE TRANSPORT INNOVANT

2.5.1. Organisateurs de systemes innovants

Les systemes de transport innovants sont dans dadgr majorité des cas organisés par des
associations, parfois par des CLIE ou des Misslartales. Ces services sont en général destinés a
des publics en insertion (RMlstes, chdmeurs seamnslur un lieu de formation ou a un entretien
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d’embauche...) et sont financés par des organismemuwo (CCASS, CLIE, DDASS...), des
collectivités locales, des fonds nationaux (FNADU)européens (FEDER), des entreprises (Danone,
Renault...) ou des associations caritatives d’envergationale (Secours Catholique...).

La plupart des services sont implantés en miliebaiar dans des villes de taille moyenne
(Montélimar, Albi...) ou en milieu rural. Dans la maté des cas, y compris en milieu urbain, I'offre
de transport public est insuffisante (difficultétammment pour se rendre dans les zones d’activités
périphériques), et les services proposés sontphéiement utiles.

2.5.2. Préts ou locations a prix attractifs de vehicules

Les préts ou location de mobylettes sont les sesvies plus freguemment proposes, et ce dans un
grand nombre de départements. Plus rarement, tles véire des voitures sont mis a disposition des
personnes. Les véhicules sont prétés ou louépartzée (environ 1,5 €), a la semaine ou au mois.

Les parcs de véhicules sont le plus souvent déepeille : 5 a 10 unités, parfois quelques dizsine
Les colts d’entretien et les vols ne permettenttpapurs d’adapter le nombre de véhicules a la
demande.

2.5.3. Covoiturage

A la difféerence des services de location de motsdetles services de covoiturage ont parfois été
créés dans des grandes villes, avant d’étendrs Bmivices a I'ensemble du département ou de la
Région (Stop Plus a Grenoble). Ces services s’seineen général a des clienteles beaucoup plus
larges que les seuls bénéficiaires demima sociaux. Bien que souvent créés a l'origine pesr |
déplacements des chémeurs (Chom’Actif a ClermontalRe), les services se sont élargis a d’autres
clientéles et d’autres motifs de déplacement rigalae rendant sur leur lieu de travail, déplaceme
liés aux loisirs, etc.

2.5.4. Centrales de mobilité

Nous appelons « centrale de mobilité » les orgagssproposant au moins 2 services de transport
distincts et complémentaires. Dans le cas ou umdrate de mobilité est organisée par une
association, celle-ci s’attribue rarement le titie « centrale de mobilité », tout simplement parce
gu’elle n’en avait pas la vocation a l'origine, léi$férents services s’étant agrégés au fil du mp
De la méme facon, les centrales de mobilité onfomarvu leur territoire d’action s’étendre
progressivement, jusqu’a couvrir une partie imptdgal’un département.

Les offres de transport a proprement parler pragopér les centrales de mobilité sont les suivantes
» Préts ou location a prix attractif de vélos, motigke ou voitures,

* TAD (al'aide de minibus ou de voitures particuligy,
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» Covoiturage.

Par ailleurs, les centrales de mobilité peuvenpgser d’autres services d’aide a la mobilité :

* Mise a disposition d’'informations sur les possibgi de déplacements sur un territoire donné
(ce qui les rapproche des centrales de mobilitésres place par les AOTU dans le cadre de
leur PDU),

* Vente de titres de transport,

» Garages solidaires (mise a disposition de locawdeanatériel pour entretenir et réparer son
véhicule),

* Aide a lautonomie en matiere de mobilité : soutrméthodologique et psychologique au

passage du code et du permis de conduire, copseitd’acquisition d’un véhicule (quel type
de véhicule acheter, comment souscrire un contaasdrance..?).
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3.METHODOLOGIE ET RESULTATS
GENERAUX

3.1. ELEMENTS DE CADRAGE

3.1.1. Territoires

L’étude concerne les zones peu denses de Francapoldtine, définies de la maniere suivante :
- toutes les communes des «espaces a dominant@ suidéfinis par 'INSEE apres le
recensement de 1999, quelle que soit leur densiogdulation ;
- les communes périurbaines de densité inférieur® Babitants par kfn 67 périmétres de
transport urbain sur un total d’environ 250 somtagynés par ce critéere.

Ces zones peu denses concernent tous les dépaidemétropolitains, sauf Paris et sa petite
couronne, soit au total 92 départements sur 96.

Toutes les expériences fonctionnant sur au moiescommune peu dense entrent dans le cadre de

'étude, méme si la zone peu dense ne représentmegpartie de leur territoire (cas des TAD
périurbains, notamment).

3.1.2. Date de création

Ont été prises en compte les expériences crééaslavl janvier 2004.

3.1.3. Nature des services

Sont prises en compte toutes les expériences entxan la logique du transport public, celui-cinéta
défini de maniére moins restrictive que dans la LOT

Selon ces critéres, nous avons exclu des sengteque’ :

- les lignes réguliéres de transport en commun,

!> De tels services sont toutefois pris en compteldésqu'ils font partie d’'une centrale de mobilitémportant des
services rentrant dans nos critéres.
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- les services réservés aux membres d’'une assoc{atiarclub du 3age) ou aux participants a
une activité (ex : stage d’insertion),

- les ateliers associatifs de réparation de véhicules

- les actions d’aide a la préparation du permis aelgve.

En revanche, sont pris en compte des serviceguels
- les services s’adressant a une catégorie de papulapécifigue (personnes ageées,
chémeurs...), s’ils sont ouverts a tous les membeesette catégorie de population et non aux

seuls adhérents d’'une association donnée,
- les taxis TER.

3.1.4. Types de services

Les services recenseés ont pu étre regroupés eanBley catégories.

3.1.4.1 Transports a la demande

On appelle transport a la demande (TAD) un serdeetransport ne fonctionnant que sur appel
préalable d’'un ou plusieurs clients.

Le TAD se distingue du taxi par le fait gu’au moursdes trois aspects suivants est fixé :
- jours de fonctionnement,
- horaires de desserte,

- lieux de destination.

Le TAD peut prendre des formes différentes, les phurantes étant le service en porte a porte et la
ligne virtuelle.

. Transport a la demande
Ligne . Taxi
réguliére Ligne TAD
virtuelle stricto sensu

Zone de desserte Oui Oui Oui Non

Plage(s) horaire(s) de Oui Oui Oui, en généra} Non
fonctionnement

Tracé Oui Théorique Non Non

Réservation préalable Non Oui Oui Oui

Horaires Oui Oui AU moins un des Non

Point de montée imposé Oui Oui 3 criteres n'est Non

Point de descente imposg Oui Oui pas Impose Non
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3.1.4.2 Services de prét ou de location a prix attractif deéhicules

Les véhicules prétés et/ou loués sont, suivarddesdes vélos, des mobylettes, des scootersdssou
voitures. Ces services s’adressent dans la pldpartas a des publics en insertion.

3.1.4.3 Covoiturage

Les centrales de covoiturage mettent en relation gkrsonnes souhaitant covoiturer pour des
déplacements réguliers ou occasionnels et leurniggent des informations pratiques et
réglementaires pour la bonne mise en ceuvre dutcoage.

3.1.4.4 Centrales de mobilité

Dans toute notre étude, nous appelons « central@otddité » une structure proposant au moins deux
services de transport distincts et complémentaiaesii les suivants :

- transport a la demande et/ou ligne réguliére desprart,

- prét ou location a prix attractif de vélos, mobtgstet/ou voitures,
- covoiturage,

- autopartag®.

Nous avons fait le choix de ne pas inclure les reégg d'information§ (mise & disposition
d’'informations sur les possibilités de déplacemess un territoire donné, notamment par les
transports publics) dans la liste précédente, cals me sommes pas en mesure de déterminer la
réalité de telles centrales d’informations. En teffeertaines autorités organisatrices et certains
exploitants ont tendance a nommer ainsi de sing@psces de réservation de TAD.

Outre les 4 services cités ci-dessus, les centrddesnobilité, mais aussi certains services de
location/prét de véhicules, peuvent proposer désuservices d’aide a la mobilité, notamment :

- centrale d’'informations, bien sdr,

- vente de titres de transport,

- garages associatifs (mise a disposition de locaube enatériel pour entretenir et réparer son
véhicule personnel),

- aide a l'autonomie en matiére de mobilité : soutméthodologique et psychologique au
passage du code et du permis de conduire, copseitd’acquisition d’un véhicule (quel type
de véhicule acheter, comment souscrire un contaasdrance..?),

- vente de véhicules d’occasion a bas prix,

- efc.

16 Egalement appelé car-sharing. Les utilisateurgmmitts d’'un service d’autopartage paient un dnwitual qui permet
ensuite de réserver une voiture, tarifée au terhps &lometre. En France, 'autopartage n’existarg’instant que dans
quelques grandes villes (Paris, Strasbourg, CletsRerrand...), principalement dans les centres-villes

" Que certains organisateurs baptisent abusivemeantrales de mobilité. »
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3.1.4.5 Autopartage

Nous n’avons identifié aucun service d’autopartdges les zones peu denses, y compris au sein des
centrales de mobilité.

3.1.5. Mode de comptage

Nous comptons autant d’expériences qu’il y a d’'orggteurs différents.
Ainsi, pour le TAD :

- nous comptons comme un seul et unique TAD les ssvorganisés directement par un
Conseil général, quels que soient le nombre etrtite de leur(s) zone(s) de desserte, le
service pouvant méme concerner I'ensemble du d&parit, hors PTU (ex: Mayenne,
Calvados) ;

- dans les autres cas, nous comptons autant de TADOJ'qutorités organisatrices de second
rang (ex : 34 TAD en Aveyron).

Ce mode de comptage correspond a la réalité dgalfisation des TAD et de la collecte du
traitement des données afférentes. Le comptagequeas de desserte a été exclu pour les raisons
suivantes :

- beaucoup dorganisateurs de TAD, y compris parmi @G®nseils généraux, n'ont pas de
données détaillées a I'échelle des zones de dessmatte échelle territoriale n’était donc pas
pertinente pour les questionnaires,

- nous ne connaissons les zones de desserte quelgourAD ayant répondu a notre
guestionnaire, soit moins de la moitié,

- la notion de zone de desserte est tres hétérogivems les organisateurs, y compris entre
départements,

- elle aurait maintenu une grande disparité deetatfitre les territoires concernés (les zones de
desserte des TAD organisés par des AO2 sont généat plus petites que celles des TAD
départementaux), méme si I'on n'avait fait le dgmame en zones de dessertes que pour les
TAD départementaux (ainsi, la Mayenne n’a que &szsate desserte).

Afin de faire des analyses a des niveaux géograpkitpomogénes, nous avons aussi souvent que

nécessaire réalisé des comparaisons entre dépatteatecartographié les principaux résultats (voir
notamment pages 102 et 103).
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3.2. RECENSEMENT

3.2.1. Méthode de travall
3.2.1.1 Analyse bibliographique

L’analyse bibliographique a constitué la premietapé de notre travail de recensement. Elle est
présentée aux pages 36 a 54.

Certaines sources étant anciennes, nous nous soaumeséalable assurés que les expériences
mentionnées existaient encore.

3.2.1.2 Recensement téléphonique

Intérét de la méthode

Le seul moyen d’approcher l'exhaustivité¢ dans leensement était de réaliser une enquéte
téléphonique.

En effet, une enquéte par questionnaire écrit aiapas permis d’atteindre, ni méme d’approcher, un
taux de réponse de 100 %. En outre, le contaghhtéléque a permis une relation plus conviviale

avec les personnes ressources et la collecte ditorenation plus riche et plus complete, notamment
sur les aspects qualitatifs et sur les expérieimres/antes autres que le transport a la demand# (do

les formes peuvent étre tres variées et auxquédlgsersonne n'aurait pas forcément pensé en
remplissant un questionnaire écrit).

Dans un souci de qualité, ce travail a été réglaédes chargés d’études spécialisés en transports,
tous titulaires d’'un DESS.

Cibles

Pour les collectivités locales, il était prévu apdrt de ne contacter que le service des trans@mnts

il est apparu que ces services n'avaient pas taamnnaissance des expériences relevant de Hactio

sociale. Au sein des Conseils généraux et des A@dUs avons donc décidé de contacter également
les services sociaux. La qualité du recensementan@&@é que meilleure, méme si cela a alourdi notre
travail d’environ 60 %.

Au total, plus de 400 contacts ont été Pris
- 92 Conseils généraux : service transports + un losigurs contacts au sein des services

sociaux, soit plus de 250 contacts ;
- 67 AOTU : service transports + service politiqudaleille, soit 130 contacts ;

18 |intitulé des services peut varier d’'un organisénd’autre. Pour alléger I'écriture, nous employ@nshaque fois
I'intitulé le plus fréquent ou le plus parlant.
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- 22 Conseils régionaux : service transports ;

- 22 Chambres Régionales de Commerce et d’'Industesponsable aménagement (lequel s’est
occupé de faire remonter I'information de chaqud)GCC

- une quinzaine de fédérations nationales d’assoomt{rurales, de personnes agées ou de
chémeurs...) et des organismes pouvant étre appelfisaacer des projets associatifs
(Fondation de France).

La liste et les coordonnées des personnes congdajaes sur un CD Rom joint au présent rapport.

3.2.1.3 Sources complémentaires

Travail d’'une doctorante de I'Université d’Avignon

Concernant les transports a la demande, nous geoes outre fusionner notre base de données avec
celle d’une doctorante de I'Université d’Avignorpltie CASTEX, qui a recensé les TAD, y compris
urbains, a partir de sources différentes (GART, eAdsdlée des Communautés de France,
bibliographie, internet...). Cela nous a amenés atejB7 experiences a notre liste.

Contacts divers

Divers contacts et rencontres avec des représerdanttorités organisatrices, de grandes entreprise
de transport ou d’associations nous ont permisotepteter nos informations, notamment lors des
entretiens de la derniére phase de I'étude (vajep216 a 248).

3.2.1.4 Difficultés rencontrées

Lors du recensement téléphonique, la tres grangleritdéade nos interlocuteurs s’est montrée bien au
fait de l'offre existante. Toutefois, dans certagas, nous avons pu constater que des expériences
avaient été omises ou que l'organisateur du syste@tait pas la personne morale indiquée.

Parmi ces oublis ou imprécisions, on peut citer :

- omission des TAD dans quelques départements etraggations et dans 5 régions,

- dans une petite dizaine de départements, les Gemgiéraux nous avaient indiqué lors du
recensement qu’ils organisaient eux-mémes les TABYr nous dire ensuite dans le
guestionnaire que ces TAD étaient en réalité déggudes AO2 (autorités organisatrices de
second rand].

Les oublis et les erreurs mentionnés ici ont pa partiellement (totalement ?) réparés par les troi
démarches présentées ci-dessus.

9 pour 5 départements (23, 31, 32, 46 et 54), urdardif des questionnaires remplis par les Citsmgénéraux ne nous
a ensuite pas laissé le temps d’envoyer de nouvqaastionnaires aux AO2. Nous n'avons donc pu aga#g des
chiffres globaux, sans détail par opération.
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3.2.2. Reésultats
3.2.2.1 Nombre d’expériences recensées

401 expériences ont été identifiées, soit en moyamm peu plus de 4 par département. En tenant
compte des remarques ci-dessus, le chiffre réel@ss doute supérieur a 500, soit 5 a 6 par
département.

La liste et les coordonnées des organisateurssingwur un CD Rom joint au présent rapport.

3.2.2.2 Types de services

Nombre de services de transport en
zones peu denses

5 10
Otransports a
la demande
O location/prét

de véhicules
O centrales de

covoiturage
O centrales de

mobilité

Les transports a la demande sont largement majesta_es services de location/prét de vehicules
arrivent loin derriére. Enfin, les centrales de itigbet, surtout, les services de covoiturage sont
rares. Quant a l'autopartage, il est inexistans @eux derniers types de services sont plus adaptés
aux zones urbaines, dans lesquelles ils commeacantévelopper depuis quelques années.

3.2.2.3 Limites du recensement

Organisation du transport dans le cadre de la LO{Ttansport a la demande)

La comparaison de nos résultats avec ceux d’Elcdstex montre que tout recensement des TAD,
guelles que soient sa volonté d’exhaustivité eualité du travail fourni, laisse échapper un nanbr
significatif d’expériences. Ainsi, sur le total 864 TAD finalement identifiés dans cette étude,snou
en avions recensé 317 (soit 90 %) et Elodie Castexde 208

Au final, on peut considérer que le nombre de TAg@fficiels » est Iégérement inférieur a 400 et que
notre recensement a sans doute permis d’en recenseon 95 %. Parmi les TAD manquants,

20 Ce chiffre est approximatif, du fait qu’Elodie @ass'intéresse également aux TAD urbains.
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figurent sans doute certains services interurbasssirés a la demande en heure creuse et/ou lors des
vacances scolaires.

Manquent en outre a notre recensement, mais c'gtéwu, les TAD « pirates », c’est-a-dire
organisés par des communes, des groupements deuwrmamu des associations, sans délégation de
compétence du Conseil général ou de 'AOTU. L'eetise de tels TAD pirates résulte généralement
d’'une méconnaissance de la LOTI de la part deststes qui les organisent. Il n’est pas possible
d’estimer le nombre de tels services. En extrapotamtaines données locatesnous pouvons
cependant supposer que ce nombre est supérieuf.alll@evrait aller en diminuant, certaines
situations anciennes se régularisant avec la oréatles Communautés de communes ou
d’agglomération et I'arrivée de salariés qualifiéssein de ces collectivités.

Organisation du transport en dehors du cadre dd@TI (location de véhicules, covoiturage...)

Etant donné I'absence d'un cadre Iégislatif commaet fétre la LOTI pour les TAD et la diversité
des acteurs, le recensement des autres expérianocegantes de transport ne peut pas étre exhaustif,
notamment pour les services s'adressant a descpyiditiculiers tels que les personnes en insertion
ou les handicapés.

Ainsi, un travail trés poussé dans trois régionavigkgne, PACA et Rhone-Alpes) nous a permis
d’identifier un nombre significatif d’expériencesptamment pour les locations/préts de véhicules,
par un véritable « jeu de piste » téléphonique.

Une telle démarche n'a malheureusement pas pur@&nge a un niveau de détail suffisant, faute de
temps et de budgeA fortiori, elle n’a pas pu étre reproduite dans toutesdgmomns. Il faudrait en
effet appeler tous les comités locaux d’insertian [g@conomique (CLIE), toutes les circonscriptions
d’action sociale des Conseils généraux, toutesdssciations locales, tous les centres communaux
d’action sociale (CCAS), toutes les missions lceg@leur I'emploi des jeunes...

De ce fait, les deux tiers des expériences inn@gafitors TAD) recensées appartiennent a I'une des
trois régions susdites, avec :

- 23 locations/préts sur 32,
- 3 covoiturages sur 5,
- 5 centrales de mobilité sur 10.

La forte capacité innovante des acteurs rhonalfdindocations/préts, 1 covoiturage et 3 centrakes d
mobilité) ne suffit pas a expliquer de tels écaBis.'on se base sur le nombre d’expériences
recensées en Auvergne et en PACA, on peut suppodan travail aussi approfondi dans les 19
autres régions nous aurait permis de recenser imgaine d’expériences supplémentdifes'y
ajoutent les expériences que nous aurions pu fangar un recensement exhaustif aupres des
acteurs locaux cités ci-dessus, qu’il ne nous &stppssible de quantifier.

Concernant les expériences en faveur des perscamessertion, le programme « Mobilité et
exclusion » de ['Institut pour la Ville en Mouvemnignnitié en 2001, a recensé une centaine

2L ADETEC a eu plusieurs fois 'occasion de rencantie tels services lors d’études réalisées dangatess rurales ou
périurbaines.
2 Calcul par une régle de trois.
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d’expérienceS. Toute comparaison entre ces chiffres et les s&sepour I'instant impossible, car la
liste de ces expériences n’est pas encore diffes§ae probablement une bonne part d’entre elles se
situe en milieu urbain ou en secteur périurbairsden

3.2.2.4 Analyse géographique

Avertissement

Les comparaisons entre régions et entre départsnaemntent étre effectuées avec précaution, du
fait :

- de notre unité de comptage (voir page 58),
- d’'un recensement plus poussé en Auvergne, PACA@n&Alpes (voir page 62).

Résultats
Ces réserves étant faites, les observations sewaeuvent étre formulées :

» 3 régions, toutes situées dans la moitié sud, cdresg a elles seules plus de la moitié des
expériences recensées. |l s’agit de :

- Midi-Pyrénées (forte politique du Conseil régioealde la plupart des Conseils généraux en
faveur du TAD),

- Rhoéne-Alpes (1/ forte capacité innovante des astiwaux, 2/ nombreux TAD communaux
en Ardeche),

- Auvergne (actions de 2 Conseils généraux et du €laggional en faveur du TAD).

» Deux régions regroupent les 4 types de service®(Tdcation/prét, covoiturage et centrales de
mobilité) : PACA et Rhdne-Alpes. Deux autres régiogn ont 3 : Auvergne et Bretagne.
A linverse, dans 9 régions, nous n’avons recensedgs TAD.

e On peut répatrtir les régions en plusieurs grandtgories :

Nombre d’expériences innovantes

Plus de 40 11a21 3a9
Aquitaine, Bourgogne,
Bretagne, Centre, Champagne-Ardenne,
Elevée | Auvergne, Midi-Pyrénées Franche-Comté, Basse-Normandie, Poitoyu-
Superficie Langugdoc-Roussillon Charente
des zones Limousin .
peu denseg Moyenne Rhone-Alpes PACA, Eiﬁ;g la Loire Corse, Lorraine
Alsace, lle-de-France,
Faible Nord-Pas-de-Calais,
Haute-Normandie

2 Contact : Eric le Breton. Tél. 02 99 36 78 20 6108 47 48 14. Mail : eric.lebreton@uhb.fr
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» 29départements ont au moins 2 types de services pesmirecensé®armi eux, I'lsére semble
étre le seul département a avoir les 4 types décssret le Finistere et la Loire en ont 3.

A linverse, 2 départements sur 92 (tous les datneés en lle-de-France) semblent n’avoir
aucune expérience innovante de transport en zonadgese : Essonne et Yvelines. Dans les
deux cas, cette lacune est partiellement compepseene bonne offre de transport dans des
secteurs périurbains de densité supérieure a platieand.

« Parmiles 67 PTU entrant dans les critéres ded&t34 ont un ou plusieurs services innovants
de transport dans une ou plusieurs de leurs consmeedenses :

- 23 ontun TAD,

- 3 ontun service de location,

- 1 aun service de covoiturage,

- 7 ont deux services difféerents (3 ont une centlalenobilité et 4 ont deux services gereés par
deux structures différentes).

* Mis a part pour Rhéne-Alpes, cette cartographiedifsensiblement de celle des villes ayant des
politiques volontaristes de transport, situées dauplupart sur les bordures Est (Strasbourg,
Grenoble, Chambéry...) et Ouest (Nantes, Rennes,otzhdfe...) du territoire. Elle differe
également de celles des Régions expérimentalesI@dlER (Rhbne-Alpes, certes, mais aussi
Nord-Pas-de-Calais, Centre, Alsace, Pays de laeLojr Ces écarts peuvent s’expliquer de la
maniére suivante :

- les régions ayant peu de zones peu denses (eaceé)lent de facto peu de services innovants
dans de telles zones ;

- dans plusieurs départements et agglomérationgvelappement du TAD a coincidé avec la
régression de l'offre réguliere ; les départemeaytant le plus de TAD ne sont donc pas
forcément ceux ou I'offre de transport et 'usags dervices existants sont les meilleurs ;

- les services de prét de véhicules relevent davardag’action sociale que des politiques de
transport (mais les services transport des Départtsont de plus en plus parties prenantes
des projets).

En revanche, pour I'lle-de-France, ces écarts miett@ évidence I'existence de zones ou la
captivité automobile devient extrémement forte dge la densité de population décroit,

phénomene qui risque de s’accentuer tant que larpanisation ne sera pas mieux organisée
spatialement. La méme remarque peut étre faite gautres franges périurbaines ou pour des
espaces multipolaris&s

L’analyse par types de services est développéelzapitres 4 et 5, pages 67 a 133.

24 Communes dont plus de 40 % des actifs résidemtsittent dans plusieurs aires urbaines, sansdteice seuil avec
une seule d'entre elles.
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3.3. QUESTIONNAIRES

3.3.1. Méthode de travall

4 questionnaires ont été rédigés. Ces questiosnfignerent en annexe de ce rapport. A chaque type
de service (TAD, location/prét, covoiturage, celetrde mobilité) correspond un questionnaire
spécifique.

Etant donné la nature et le nombre dinformation®hbdenir, ces questionnaires comportaient
4 a 5 pages. Les questions prioritaires figuraéentaracteres gras.

Tous les organisateurs d’'une systeme innovantatesport identifiés avant fin juillet 2004 ont été
destinataires d’'un questionnaire, accompagné diettee de recommandation de la DATAR (voir
annexe). Du fait de lidentification tardive de teémes AOZ2, nous n'‘avons pas pu envoyer de
guestionnaire a une soixantaine d’organisateurBAd® (voir page 60).

Deux relances téléphoniques ont permis d’amélitreretour des questionnaires, tant en terme de
délai que de nombre.

3.3.2. Retour des questionnaires
3.3.2.1 Taux de retour

Malgré la longueur des questionnaires, la compdedé certaines questions et les congés estijaux
le taux de retour des questionnaires a été tradasrant de 50 %, taux €levé puisque le taux moyen
observé pour ce type d’enquéte est de 30 %. Ledaurtour est meilleur pour les « autres transport
innovants » (70 %) que pour les TAD (48 %).

Ce bon taux de retour est le résultat des factuvants :
- la conception des questionnaires,

- laccompagnement de ces questionnaires par ume tittrecommandation de la DATAR,
- deux relances téléphoniques, environ 15 et 25 j@omras I'envoi de chaque questionnaire.

3.3.2.2 Fiabilité des réponses

La grande majorité des questionnaires a été coémléttégralement, y compris les questions
présentées comme facultatives.

Nous avons relu tous les questionnaires de madétedliée, afin de vérifier la qualité et la cohare
des réponses.

% L'enquéte s’est déroulée de juin & ao(t 2004.
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Les guestions ayant posé le plus de problemes agpréhension aux destinataires concernent la
tarification (confusion entre tarification a la ¢se et tarification au voyage), la fréquentation

(confusion entre course, voyage et aller-retourledbilan financier (confusion entre codt total et

déficit commercial, notamment).

Dans certains cas, les documents joints au questi@mcomplété (plaquette, bilan annuel...) nous
ont permis de compléter ou de corriger certainpsnges. Dans la majorité des cas (représentant au
total environ 60 % des questionnaires retournés)sravons appelé I'organisateur du service pour
corriger les informations erronées.

Enfin, lors du traitement des questionnaires, Igg®systématique des valeurs extrémes pour chaque
indicateur nous a permis de corriger des répormnsesées residuelles.
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4. RESULTATS DE 'ENQUETE POUR LES
TRANSPORTS A LA DEMANDE

4.1. REPRESENTATIVITE DES QUESTIONNAIRES

4.1.1. Nombre d’envois et de retours

Sur les 363 expériences identifiees (dont 9 TADusidans des centrales de mobilité), seulement 302
ont été destinataires d’'un questionnaire, certamggriences nous ayant été communiguées trop
tardivement (voir page 60).

143 questionnaires valides ont été retournés48di des questionnaires envoyés et 40 % du nombre
total d’expériences. 4 d’entre eux sont arrivép tard (octobre 2004) pour pouvoir étre traités.

4.1.2. Représentativité par type d’organisateur

Le taux de réponse au gquestionnaire est proch® ée Bour toutes les catégories d’organisateurs.

Envoi et retour des guestionnaires

1611 5 353117 282815
B e — S |—I_‘_I

Conseils Conseils Intercom- Communes Associations

régionaux généraux munalités

O Nombre d'expériences

O Nombre de questionnaires envoyés

Toutefois, les intercommunalités et les Conseilgiordgaux sont sous-représentés dans le panel,
puisque nous n‘avons envoyé un questionnaire qo& partie de ces catégories d’organisateurs.
Cette sous-représentation a bien entendu étégrisempte dans les extrapolations nationales.
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4.1.3. Représentativité geographique
Les principaux biais statistiques sont :

- la sous-représentation de Midi-Pyrénées (24 % desstopnnaires pour 31 % des TAD
existants) car, dans 3 départements, les AO2 éndéntifiés trop tard,

- la légere sur-représentation de I'’Auvergne (15 % @igestionnaires pour 11 % des TAD) et
de Rhone-Alpes (14 % des questionnaires pour 1@9d4D).

4.1.4. Analyse des données

Quelgues chiffres sont donnés par rapport a I'ebserde I'effectif des TAD recensés (363). lIs
concernent principalement les aspects géographiguiestype d’autorité organisatrice, les données
correspondantes ayant été obtenues lors du recensem

Dans la plupart des cas, les données présentégtenégiu traitement des 139 questionnaires. Nous
avons aussi souvent que nécessaire traité les dDA® gublics, en distinguant en leur sein les TAD
ruraux des TAD périurbains.

Enfin, chaque fois que cela était possible, nousnavapprofondi I'analyse a partir de sources
complémentaires.

4.2. REPARTITION GEOGRAPHIQUE

89 départements sur les 92 étudiés comptent ausnuoiriransport a la demande en zone peu dense
sur leur territoire. Ces chiffres sont nettemermiésieurs a ceux de tous les recensements précédents
(GART, CERTU...) qui n"avaient pas le caractere systiéque de celui que nous avons réalise, alors
méme que nous n'avons étudié que les zones pewesjers qui confirme la pertinence de notre
méthode.

Les 3 départements n'ayant, semble-t-il, pas de $aii le Morbihan, I'Essonne et les Yvelines.

3 régions (Midi-Pyrénées, Auvergne et Rhone-Alpegyoupent a elles seules 52 % des expériences.
Plus largement, la moitié sud du pays représentetali68 % des TAD.

Le TAD est réellement développé dans une vingtdmeépartements. Ces départements se situent
majoritairement dans le centre, I'ouest le sud-bdagays. A l'inverse, le transport a la demarste e
peu présent dans le Bassin Parisien et dans téranige nord-est du territoire.

En milieu rural, la forte présence des TAD réspliar une bonne part des politiques départementales
et/ou régionales. En Midi-Pyrénées, région pilapuds 1978, les aides aux TAD sont les suivantes :

- le Conseil régional prend en charge 30 % du défieihmercial pour les départements de
plaine et 40 % pour les départements de montagne,
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- de leur c6té, les Conseils généraux prennent engeleaviron 30 % dudit déficit,
- les organisateurs de TAD n'ont donc a leur chargee de tiers de ce déficit,
approximativemeft.

Si I'on s’intéresse de maniere plus restrictive adD ruraux ouverts a tous les publics, ce sont 82
départements qui sont concerneés.

Enfin, parmi les 67 PTU entrant dans les criteres'étude, 30 ont un ou plusieurs services de
transport a la demande (voir page 64).

Cette analyse sur le plan de la couverture géograplest tres partielle et réductrice. Nous verrons
avec lI'analyse des questionnaires que le développediun TAD ne se résume pas a I'étendue des
zones desservies. L'importance de I'offre et laliggide I'information rentrent également en ligree d
compte. Au final, le principal critere d’évaluatide I'importance d’un TAD est sa fréquentation.

4.3. AUTORITE ORGANISATRICE

4.3.1. Qui organise les TAD ?

Organisation des TAD

8% 4%
12%

0,
10% O Conseils

régionaux
O Conseils

généraux -
O Intercommunalités

O Communes

66%

Calculs sur le total des 363 TAD recensés.

Les deux tiers des TAD sont organisés par descoemunalités, le plus souvent des Communautés
de communes.

Le faible nombre de TAD organisés par les Dépansneu les Régions ne doit pas cacher le
nombre élevé de communes couvertes par une paggeTAD départementaux (Cher, Indre,
Mayenne, Rhéne...) et par quelques taxis TER (AuverBourgogne et Pays de la Loire).

% | e Conseil régional Midi-Pyrénées a réalisé en 2043 une évaluation de sa politique en faveurTd3 intitulée :
« Transports a la demande : lisibilité de l'intarifen régionale, perspectives d’évolution et idérdtion des moyens »,
étude dont la synthése nous a été transmise.
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Enfin, parmi la trentaine de TAD organisés par d@amunes, la moitié se situe dans I'Ardéche. Ces
TAD ardéchois représentent par ailleurs prés dediié des TAD rhdénalpins, tous organisateurs
confondus.

4.3.2. Organisation des TAD de compétence départementale

» Environ la moitié des Départements déleguent I'miggtion des TAD a des AO2, généralement
des Communautés de communes.

* Environ le quart d’entre eux organisent directenleatTAD. Il peut aussi bien s’agir de TAD
organisés a I'échelle de tout le département (@ayenne, Calvados) que de TAD tres localisés.

e Enfin, dans un quart des cas, il y a coexistencEAI2 organisés par le Département et de TAD
délégués a des AO2.

Ne sont pas pris en compte les TAD « pirates >3 dé&ntionnés page 62, qui sont théoriguement de
compétence départementale, mais n’ont pas puagarde des choses, étre recensés.

4.4. HISTORIQUE

4.4.1. Date de création

Cette question a été complétée dans 123 questiesrair 139.

Nombre de TAD en zones peu denses créés chaque an(i23 réponses)

9 1 |

8 || 1 |

7, —

6 || 1 |

5,

4 — —

3 || L 1 1 1

2 —
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Trés peu de TAD sont antérieurs a la LOTI (1982gk moyen des TAD est de 9 ans.
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On observe une nette croissance des créations Dealgartir de 1994, croissance qui s’est accélérée
avec la mise en place des Communautés de commungsseCommunautés d’agglomération,
consécutive aux lois Chevénement et Voynet (19883 particulierement depuis 2002.

Ces chiffres doivent toutefois étre regardés avécaution, en raison de la sous-représentatioa de |
région Midi-Pyrénées, ou la politigue en faveur d@sD est ancienne. Ainsi, dans I'Aveyron,
département présentant le plus grand nombre de TéAplupart des TAD ruraux ont été créés dans
les années qui ont suivi la LOTI et leur &ge mogsinde 17 ans.

Nombre de TAD en zones peu denses créés chaque andéns I’Aveyron (total : 34 TAD)

N R N B
O o N MM ¥ I O I~ 0 O O o N MO g I O© I~ 0 0O O A NN M <
O W W W W W W W W W O O O O O O O O oo O O O o o o
D O O O O O O O O O O O O O O OO o o oo oo O o o O o
I 4 4 4 d 9 d 94 d d d «d Hd d Hd «+H H +H «H <4 N N N N «

4.4.2. Origine de la création

L’origine de la création d’'un TAD a été complétems 134 questionnaires sur 139.

La création des TAD s’est faite a I'initiative d'wu plusieurs des acteurs suivants :

Initiative de la création du TAD

Initiative des élus
66%
locaux

Demande de la
population ou d'une 35% |
association

Incitation du Conseil
général et/ou du 26% |
Conseil régional

Total supérieur a 100 en raison des réponses fadltip
Concernant les motifs de création, viennent dadié :

- l'absence ou la faiblesse de I'offre de transpaitectif (52 citations), caractéristique des
zones rurales et des extensions de PTU ;

- la substitution partielle ou totale a une ligneulé&ge (35 cas cités), que I'on trouve plutot
dans les zones périurbaines et sur certaines liginesirbaines ; lorsqu’il y a substitution a
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une offre réguliére, il s'agit le plus souvent demplacer complétement une ligne
(14 citations) ou de pallier a la fermeture d’ar@3 citations, dont les taxis TER).

4.4.3. Etude de définition

Cette question a été complétée dans 129 questiesrgir 139.

Etude de définition lors de la création du
TAD

Non
28%

Pres des 3/4 des TAD ont été mis en place apréegtude de définition, laquelle a généralement été
effectuée en interne.

Par qui a été réalisée I'étude ?

Autres
16%

Bureau
d'études
29%

En interne
55%

Autres : Exploitant, Conseil génétalassociation initiatrice, services sociaux...

4.4.4. Evolutions depuis la création

Cette question a été complétée dans 136 questiesrair 139.

?"Dans le cas ot le TAD est organisé par une AO2 Ray-de-Dome).
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Le TAD a-t-il évolué depuis sa création ?

Oui
43%

Un peu moins d'un TAD sur deux a connu une ou plusi évolutions significatives depuis sa
création. Pour les TAD créés avant 2002 (3/4 destipnnaires), ce chiffre atteint 60 %. Toutefois,
des évolutions un peu anciennes peuvent avoirréiges, en raison de l'arrivée récente de certains
chargés de mission, notamment dans les Commurdei@&smmunes.

La date de cette ou de ces évolutions a été cogaptiEns seulement 22 questionnaires sur 59. il est
donc difficile d’en tirer des enseignements. Orem@toutefois que :

- 3 questionnaires mentionnent 2 évolutions et 2tguegires en mentionnent 3,
- 16 expériences sur 22 ont évolué au cours des dieumeres années (ce qui confirme I'oubli
d’évolutions plus anciennes, évoqué ci-dessus).

Dans la grande majorité des cas, ces évolutiomsgmrndent a un développement du TAD.

Nature de I'évolution

extension du périmétre
réduction du périmétre
augmentation de I'offre

diminution de l'offre

élargissement a de nouveaux publics

restriction des publics concernés

TOTAL ] 59
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4.5. TERRITOIRE

4.5.1. Communes desservies
4.5.1.1 Communes origines
Nous distinguons les communes origines (communetedart du déplacement aller) des communes

de destination (commune d'arrivée du déplacemdset, aloir résultats page 75). Le nombre de
communes origines a été complété dans 131 queatiesrsur 139.

Nombre de communes origines desservies

O1a4
O5a9
O10a19
020449
W 50 et plus

28%

Lecture du graphique : 21 % des TAD desservend t@mmunes origines.

Les TAD desservent en moyenne 22 communes originass, la moitié d’entre eux dessert moins de
10 communes. Le maximum est probablement atteintepdAD du Conseil général du Calvados,
avec 584 communes.

Pour les TAD ruraux, il n’est pas rare que le TABffsanchisse des limites administratives pour
mieux coller aux territoires vécus, en desservast cbmmunes limitrophes du territoire de 'AO2.
Par exemple, le TAD de la Communauté de communedaigeride — Truyere (Cantal) réalise 1/3
de son activité sur des communes extérieures @iogtrcommunalité.

Le nombre de communes varie fortement en fonctehodganisateur :

Nombre moyen de communes desservies
suivant l'organisateur du TAD > 70
>50
17 16
- 1
T T T T
Conseils régionaux Conseils généraux Intercommu-nalités Communes Associations

Pour les associations et les Départements, iltsgne valeur
estimée, du fait d’'un nombre important de non répsn
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Si I'on extrapole ces chiffres a I'ensemble des 38D, on peut estimer qu& 000 a 9 000
communes sont desservies par des TAD effectuant enoins une partie de leur service dans des
zones peu densgsoit le quart des commungancaises).

4.5.1.2 Population desservie

Cette information n’a de sens que pour les TAD aisv& tous les publics. Elle a été complétée ou a
pu étre calculée par nos soins dans 82 questi@snsur 102.

Population desservie par les TAD tous
publics

O Moins de 2 000
02 000 a5 000
05 000 a 10 000
010 000 a 50 000
M Plus de 50 000

La population moyenne desservie est de 21 700dmdbitLe poids des TAD périurbains (lesquels ne
desservent pas que des communes peu denses) PAdadpartementaux dans cette moyenne est
important. La moitié des TAD dessert 5 000 hab#ant moins.

Le minimum est de 110 habitants pour le TAD comnhdeaPourcharesse (Lozere). Le maximum est
de 300 000 habitants pour le TAD de la Maison dmf®et de la Mobilité (Belfort.

A I'échelle nationale, on peut estimer qu’environ énillions de personnes sont desservies par des
TAD effectuant au moins une partie de leur servicdans des zones peu denses.

4.5.1.3 Nombre de communes de destination

Cette information a été complétée dans 120 quesices sur 139.

Le nombre moyen de communes de destination estldé.el poids des TAD multidirectionnels
(cf. ci-dessous) dans cette moyenne est impotlacdnvient de préciser qu’a l'intérieur d’'un TAD,
toutes les destinations ne sont pas forcémentte$fe toutes les communes origines. A titre
d’exemple, le TAD du SIVOM de la Viadene (Aveyromponographié pages 145 a 149, dessert
6 communes origines et propose 5 communes de dgstin Saint-Amans (pour les 6 communes),
Entraygues-sur-Truyere (idem), Espalion (pour 5 @esommunes), Laguiole (pour une seule
commune) et Sainte-Genevieve-sur-Argence (idem).

2 \oir page 85.
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Nombre de communes de destination
desservies
Ola4
O5a9
b10a19
62% 0b20 a49
W50 etplus

La majorité des TAD compte entre 1 et 4 communedadtination. Le maximum est atteint par le
TAD de la Maison du Temps et de la Mobilité (Beffjpavec, au moins en théorie, 300 communes de
destination.

Il n'est pas possible d’extrapoler ces résultater@ssemble des 363 TAD recensés, les communes de
destination étant souvent les mémes d’'un TAD &réau

4.5.1.4 Cas particulier : les TAD multidirectionnels

19 TAD sur les 120 nous ayant indiqué leurs comraude destination permettent d’effectuer tous
types de déplacements a l'intérieur de leur teratayuelles qu’en soient l'origine et la destipati
14 d’entre eux sont des TAD tous publics.

Ces TAD multidirectionnels se rencontrent surtoamsi'Est du pays (2 en Alsace, 2 en Franche-
Comté et 2 en Lorraine) et en Bretagne (3 TAD).

Le caractére multidirectionnel d'un TAD ne sembées @voir d'impact fort sur la fréquentation de
celui-ci, tout au moins quand le territoire compte seul pdle majeur. Ainsi, pour le TAD
multidirectionnel de la Communauté de communes alys Rlu Poher (29), 95 % des déplacements
ont pour origine ou destination la commune-cer@ashaix-Plouguer, sachant que le TAD n’assure
pas les déplacements internes au périméetre devilédte

Le cas de la Communauté de communes des Sablarss)'@ése (31 000 habitants, 21 communes)
est singulier. Depuis 2002, par souci d’économieitds les lignes régulieres (sauf les transports
scolaires) ont été supprimées et remplacées parselesces a la demande multidirectionnels
(58 points d’arrét dans la ville-centre, Méru, se#\a la porte dans les autres communes).

Cette expérience mériterait de faire I'objet d'uamealyse approfondie, au méme titre que d’autres
transformations de lignes régulieres en TAD (exlld AMinicar Transbigorre, dans les Hautes-
Pyrénées), mais aussi des transformations invéesesTaxitub, a Saint-Brieuc), afin d’en mesurer
les impacts, avec les objectifs suivants :

- quantifier et qualifier les différences de cliertgue I'on peut observer entre un TAD et une
ligne réguliére (nombre et typologie des cliengsierritoire identique,
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- déterminer les degrés de pertinence et les factieurdussite de chaque formule,
- etc.

On notera que la frequentation du TAD Sablons Byserit faible (voir page 104).

4.5.2. Nombre de lignes et/ou de secteurs

Sur 139 questionnaires, 63 indiquent un nombregies$ et 36 un nombre de secteurs. Le nombre
élevé de non réponses ameéne a étre tres circormpdinterprétation des réponses.

Le nombre moyen de lignes est de 6, avec un maximGpour le Conseil général du Rhone.

Le nombre moyen de secteurs est de 4, avec un maxarl3 pour le Conseil général de la Nievre.

4.5.3. Cartographie des TAD

La DATAR envisage de faire réaliser, dans les ngpisvont suivre cette étude, une série de cartes
nationales des TAD en zones peu denses, seloreptasinivers d’analyse géographique.

4.6. QUI ASSURE LA MISE EN EUVRE DU TAD ?

4.6.1. Gestion et suivi du service

Cette information a été complétée dans 133 quesices sur 139.

55 % des organisateurs déclarent gérer directel@eniTAD, plus particulierement en milieu rural.
22 % disent confier la gestion du TAD a un opénajecette situation est fréquente en milieu
périurbain, ou le TAD est géré par I'exploitantrégeau urbain. Enfin, 23 % affirment partager cette
gestion avec un opérateur. Cette derniere répoasespond a des situations trés diverses, par
exemple :

- gestion au quotidien par un opérateur, suivi garttrité organisatrice,

- gestion et suivi par l'autorité organisatrice, le kes opérateurs de transport (taxis et/ou
transporteurs) assurant uniguement la prise desvadons (cas de figure ne correspondant
pas a une gestion partagée).

Si I'on corrige les réponses erronées et si I'enttcompte de la sous-représentation des AO2 aurale

(qui ont 'habitude de gérer elles-mémes les sepjidans notre panel, la réalité est probablement
plus proche des chiffres suivants :
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Qui assure la gestion et le suivi du service ?

Opérateur
Autorité 20%
organisatrice
opérateur
5%

Autorité
organisatrice
75%

4.6.2. Transport
4.6.2.1 Qui assure la prestation de transport ?

Cette information a été complétée dans 137 quesdioes sur 139.

Qui réalise la prestation de transport ?

52%

34%

18%

3% 1%
T T T
Transporteurs Taxis En propre Opérateur public Autres

privés

Total supérieur a 100 en raison des réponses fadltip

La moitié des TAD sont assurés par des transpariguves et le tiers par des taxis. On aurait pu
s’attendre a une prépondérance des taxis, dansdarmou ceux-ci sont mieux implantés en milieu
rural et ou le nombre de personnes a transportesoewent faible. La forte part des transporteurs
s’explique par plusieurs facteurs complémentaires :

- la nécessité de prévoir des véhicules d’'une certiile (minibus) pour pouvoir faire face a une
demande élevée certains jours et/ou dans cer@asuss,

- la présence de véhicules de taille intermédiairez ae nombreux transporteurs (minibus, mais
aussi monospaces),

- la possibilité pour les transporteurs d’optimis&miploi du temps de leurs conducteurs et
I'utilisation de leur matériel (le TAD permet paxeenple de réutiliser en heures creuses l'effectif
et le matériel utilisés en heure de pointe poutreassports scolaires),

- le souhait de nombreuses autorités organisatriedsniter le nombre d’interlocuteurs, ce qui les
amene a ne pas multiplier le nombre de lots danapeels d’offres,
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- la difficulté des taxis a s’organiser en groupemest qui les empéche de répondre a certains
appels d’offres (les taxis ne sont en groupemeatdguns 5 cas sur les 47 ou ils interviennent),

- une moindre motivation de certains artisans taidsawis des TAD, qui les améne a privilégier
leur activité « privée », notamment le transportddades assis, souvent plus lucratif.

On notera par ailleurs la part importante des paris assurés directement par I'organisateur du TAD
(18 %), situation que I'on rencontre pour I'esseintians les AO2 rurales (communes et structures
intercommunales) et les associations.

4.6.2.2 Convention

Les questionnaires nous fournissent cette infoonapour 65 des 114 services délégués a des
prestataires de transport, soit un peu plus dedéigrde I'effectif. Les chiffres qui suivent doine
donc étre analysés avec précaution.

Dans les % des cas, il y a une convention diretre #organisateur et le prestataire de transport.
Dans %1 des cas, le prestataire de transport ist@reomme sous-traitant d’un opérateur prive. Cette
derniére situation se rencontre :

- dans 7 réseaux urbains, ou 'AOTU délegue la gedtio service a I'exploitant du réseau,
lequel fait assurer tout ou partie du transportdear taxis,

- pour les taxis TER, organisés par la SNCF pouoiepte de la Région,

- dans un TAD rural (Communauté de communes du PayBaher, en Bretagne), ou une
entreprise privée assure I'ensemble de I'orgamisaiu TAD (hors transport).

56 questionnaires sur 114, soit a peine la moigél'dffectif, nous indiquent la durée de la
convention. Les chiffres qui suivent doivent dotre @nalysés avec précaution.

Durée de la convention
23
12
10
7
3
1
| | —
1lan 2 ans 3 ans 4 ans 5 ans 6 ans et +

La durée moyenne des conventions est de 3,7 aa®/Bales conventions sont signées pour 3 ans ou
moins. Les conventions les plus courtes sont géaréemt renouvelables tacitement.

Une seule convention est signée pour plus de 10 end’occurrence 18 ans (Communauté de
communes du Ségala Carmausin, dans le Tarn).
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4.6.3. Synthése : répartition des rbles

Au vu des pages précédentes, la répartition des tél plus courante pour les TAD périurbains et
pour les TAD ruraux est la suivante :

TAD périurbain TAD rural
Définition du service AOTU AO2
Gestion et suivi Exploitant du réseau urbain AO2
Information des usagers Exploitant AO2
Transport Exploitant ou taxis Transporteurs ou taxis
Gestion des réservations Exploitant AQ2, transporteurs ou taxis
Suivi Exploitant et AOTU AO2

4.7. DESTINATIONS PROPOSEES

4.7.1. TAD multidirectionnels

19 TAD sur les 120 nous ayant indiqué leurs comraude destination offrent une desserte
multidirectionnelle, c’est-a-dire qu’ils permettatd se rendre de n’importe quel point vers n'imgort
guel autre point du territoire desservi. Une typgaaapide de ces TAD est présentée page 77.

4.7.2. Bourgs-centres

Tous les TAD ruraux permettent de se rendre darsuypiusieurs bourgs-centres. Il s’agit d’ailleurs
de leur fonction principale. Ces bourgs sont lesgouvent situés a I'intérieur de la zone de desser
S’y ajoutent parfois un ou plusieurs bourgs extéggeoffrant davantage de commerces et de services
et/ou rayonnant sur le territoire desservi. CedgiAO2 évitent cependant d’'emmener leurs résidents
dans des bourgs extérieurs, par souci de ne pasdawrl'activité économique d’un autre territoire.

La fréquence de desserte des bourgs-centres equéeddans 87 questionnaires. Les chiffres ci-
dessous doivent étre analysés avec précaution, car

- pour un méme TAD, la fréquence de desserte peuervauivant les communes (les
organisateurs nous ont alors généralement indayjfrédquence majoritaire),

- dans le cas ou plusieurs bourgs-centres sont dessertains ont choisi de nous indiquer la
frequence cumulée tandis que d’autres ont faitrégua fréquence moyenne (sans nous
communiquer les informations nécessaires a I'unifsation des réponses).
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Fréquence de desserte des bourgs-centres
par les TAD ruraux tous publics

OUne ou plusieurs fois par jour OPlusieurs fois par semaine
O Une fois par semaine OUne ou deux fois par mois

Base de calcul : 79 questionnaires sur 101.
Dans un peu plus de la moitié des cas, les bowgses sont desservis plusieurs fois par semaine.
Dans un peu plus de la moitié de ces TAD (47),plests de descente sont, au moins en théorie,

imposés. 42 guestionnaires nous apportent dessfmésia ce sujet. On notera que le centre-ville
(place centrale, marché, mairie ou église) eséayatiquement desservi.

Destinations desservies
42
8 7
,—| ,—| 3 2
T T
centre-ville supermarché hopital cimetiere autres

4.7.3. Villes

Cette information a été complétée dans 118 quesices sur 139.

66 TAD (soit 56 %), dont 30 TAD périurbains, perteat de se rendre dans une ou plusieurs villes.
La fréquence de desserte varie fortement suivarieheitoires :
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Déplacements vers une ville
(TAD ruraux)

O Une fois par jour _
O Plusieurs fois par semaine

Ml lna fnic nar camainna

Déplacements vers une ville
(TAD périurbains)

O Plusieurs fois par jour
O Une fois par jour

En raison de la faible taille des effectifs, leffehs sont indiqués en valeur absolue plutét gyenrcentage.

Les points de descente sont indiqués dans seulef@qgtiestionnaires. Plus encore que pour les
bourgs-centres, la majorité des TAD (29) ont destpale descente imposés, au moins en theéorie.

20 questionnaires nous apportent des précisiomessaljet. La plupart des TAD desservent le centre-
ville. Aux réponses du graphique, il convient diggr les TAD se rabattant sur une ligne de
transports urbains, que le questionnaire ne nousgigas de quantifier.

Points de descente
14
4 3
,—| 1 1
T T T T
centre-ville hopital gare SNCF  cimetiére centre
ou routiére commercial
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4.7.4. Gares SNCF

Cette information a été complétée dans 116 quesdioes sur 139.

63 TAD (soit 55 %) desservent au moins une gare SNHormis pour les taxis TER, dont c’est la
mission spécifique, le degré de finesse de notestepnnaire ne nous permet pas de distinguer les
TAD assurant spécifiquement le rabattement surgame des TAD desservant un bourg ou une ville,
pour lesquels la gare est une destination parniticés.

La fréquence de desserte de la ou des gares agiérddans 39 questionnaires. Il n'est pas possible
de faire une analyse de cette réponse, certaimndé@pts ayant confondu fréquence offerte et
fréquence des demandes (ex : la desserte de |pgarétre proposée tous les jours, mais demandée
seulement 2 fois par semaine).

4.7.5. Rabattement sur une ligne de car ou de bus

Cette information a été complétée dans 115 quesdioes sur 139.

Plus encore que pour la desserte des gares (vd@ssus), la réponse a cette question présente des
ambiguités fortes. 47 organisateurs de TAD (41 é6)adent assurer du rabattement sur une ligne de
bus ou de car. Ce chiffre est tres approximatif,orarencontre dans cette réponse quelques «wrais
rabattements (surtout des TAD périurbains et das TBER) mais surtout des TAD pour lesquels le
rabattement sur un bus ou un car n’est pas laitomptincipale.

Pour les mémes raisons que pour le rabattemenlesugares, il n'est pas possible de faire une
analyse des fréquences de rabattement sur les ligngeres.

Comme le souligne le Conseil général du Cher, éegices en rabattement sur des lignes réguliéres
sont généralement peu fréquentés, les usagergagreiviter les correspondances. Un tel constat
concerne surtout les TAD ruraux, les usagers fgeains pouvant, principalement dans les grandes
agglomérations, accepter plus facilement un tehttelnent, a condition que la correspondance soit

aisée et rapide.

4.7.6. Autres

Lors de notre recensement, nous n'avons identifcdiia TAD ayant pour vocation de desservir une
zone d’activités ou une zone industrielle. Les tjaesaires indiquent en outre qu’aucun TAD
n’inscrit une telle desserte parmi d’autres mission
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4.8. JOURS ET HEURES DE FONCTIONNEMENT

4.8.1. Période de 'année

Cette information a été complétée dans 75 questioEsisur 139.

Période de fonctionnement
21

Otoute I'année

Oseulement en période
scolaire

O seulement pendant les
vacances scolaires

4.8.2. Jours de la semaine

Cette information a été complétée dans 115 quesdioes sur 139.

Jours de fonctionnement
70% 69% 64% 64%
55% 52%
17%
Lundi Mardi Mercredi Jeudi Vendredi Samedi Dimanche

Les différences sont fortement liées aux jours deche. Par ailleurs, le plus faible résultat dukwee
end est lié pour partie a une plus grande displitéilsles proches pour I'accompagnement, rendant
moins nécessaire le recours au TAD.

Les TAD fonctionnant le dimanche sont assez peubmeax, mais tres divers. On trouve dans cette
catégorie :

- destaxis TER,

- des TAD périurbains (Chalon-sur-Sadne, Lille, Lirasy

- un TAD rural organisé par un Conseil général (Rhone

- des TAD ruraux organisés par des AO2, particuliemren Midi-Pyrénées (messe),
- des services destinés a des personnes handic#pses €t Meurthe-et-Moselle).
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4.8.3. Heures de fonctionnement

Cette information a été complétée dans 102 quesdioes sur 139.

Heures de fonctionnement

Toute la
journée
25%

Seulement
a certaines
heures
75%

Seulement ¥ des TAD fonctionne toute la journée.

Les % ne fonctionnent qu’'a certaines heures. LeseBede fonctionnement n'ont été précisées que
dans 22 cas, ce qui est insuffisant pour en fame analyse statistique. Toutefois, ces quelques
données, ajoutées a notre connaissance d'un certemnbre de TAD ruraux permettent de faire
ressortir plusieurs grandes catégories :

- TAD fonctionnant une ou plusieurs demi-journées sEmaine, sans horaires imposés (ex :
mardi matin, mercredi aprés-midi et samedi toujedanée pour le TAD multidirectionnel de
la Communauté de communes du Pays du Poher, daigdtere).,

- TAD assurant une ou plusieurs liaisons hebdomaslavec des bourgs-centres ou des villes,
avec des horaires imposés (ex : TAD de la Commeéndeitcommunes du Pays de Massiac,
monographié pages 149 a 157),

- TAD se substituant a une ligne réguliere, a ceetimeures (ex : ligne Moulins — Clermont-
Ferrand organisée par le Conseil général de I'B|lie

- taxis TER (rabattement sur une gare, en correspaeda/ec un train).

Le cas du TAD de la Maison du Temps et de la Mtibdie Belfort est singulier. Il s’agit d’'un TAD
fonctionnant uniqguement la nuit, sur 'aire urbatte Belfort-Montbéliard. Il transporte environ 10
nuits par an les jeunes sur des lieux festifs Btials (festivals, soirées étudiantes, concertsa. 1y
demande des organisateurs. L'objectif de ce TADdestble : acces des jeunes a la mobilité et
sécurité routiere (prévention des accidents liésa aconsommation d’alcool ou de drogue).
Fonctionnant de maniére associative avec des ehaafbénévoles, ce TAD expérimental espéere se
professionnaliser et se pérenniser, avec le sodtigPREDIT et des collectivités locales.
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4.9. TYPES DE SERVICES

4.9.1. Horaires

Cette information a été complétée dans 120 quesdioes sur 139.

Types d'horaires

Horaires
libres

28%
Horaires
imposés
2%

Dans les ¥ des cas, les horaires sont imposés.

4.9.2. Point de montée

Cette information a été complétée dans 120 quesdioes sur 139.

Lieux de prise en charge

Domicile
66%

variable = prise en charge au domicile ou en d@gpo
d’arrét prédéfinis, suivant les publics et/ou les/ges.

Dans les 2/3 des cas, la prise en charge se fdbmicile.

4.9.3. Point de dépose

Cette information a été complétée dans 120 quesdioes sur 139.
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La notion de dépose a destination ou en des ponpesés est tres ambigué, deux facteurs opposés
pouvant entrer en jeu :

- certains répondants considerent qu'une dépose achénadu bourg est une dépose a
destination, méme si certaines personnes ne semepds au marché,

- dans la pratique, le chauffeur du TAD peut dépesaurtout reprendre (sacs de commissions
a porter) les personnes agées en des points adaph@sune, méme si la régle prévoit un seul
point de dépose et de prise en charge.

Pour cette question, les chiffres sont donc pebldsa Signalons simplement que les réponses

indiguent un nombre équivalent de déposes a déstinat de déposes en un ou plusieurs points
imposeés (voir aussi pages 81 et 82).

4.9.4. Typologie des TAD

Les TAD peuvent étre classés en 3 grandes catéforfgésentées de la plus souple a la plus
contraignante :

Typologie des TAD

@ Horaires libres
0 Horaires imposés, prise en charge au domicile
W Lignes virtuelles

49.4.1 TAD a horaires libres

Cette configuration est la plus souple.
Au sein de cette catégorie, on trouve les 19 TADtiditectionnels.

Ces TAD tres souples s’apparentent a des taxis estibvinés. Ills ne se différencient du
fonctionnement privé des taxis que par :

- une limitation de la desserte a un territoire déieé,
- des plages horaires de fonctionnement spécifiques,

2 Les % sont calculés par rapport aux 111 réponsaysables.
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- pour certains, des contraintes sur le point deegrscharge (cas minoritaire) et/ou le point de
dépose.

A cause de leur grande souplesse, ces TAD ontible fmux de remplissage des véhicules. Ainsi, le
TAD de la Communauté de communes du Pays du PBhestére), qui utilise pourtant un logiciel
spécialisé pour essayer d’optimiser les regroupé&nera que 2,16 clients par course, chiffre tres
proche du remplissage moyen des taxis dans lewitégirivée (1,8 client par course).

Le taux de remplissage est d’autant plus faiblelgsi€élais de réservation sont courts.

Le faible taux de remplissage génére un déficit mencial qui croit avec la fréquentation. Pour
limiter ce déficit, les autorités organisatricemitent les plages horaires de fonctionnement a
guelques demi-journées par semaine, limitent leice@ certains publics (ex : personnes de plus de
65 ans, dans la Drome), voire évitent de faire ttepublicité pour leur TARX pour qu’il ne soit pas
victime de son succés(ainsi, le Pays du Poher n’a quasiment pas fapud#icité pour I'extension

du service au samedi apres-midi).

4.9.4.2 TAD transportant les personnes de leur domicile vexr une ou plusieurs communes
déterminées, a des horaires imposeés

Cette configuration est la plus courante (42 %T&B). On retrouve notamment dans cette catégorie
les taxis TER et, surtout, la majorité des TAD uxrégous publics.

Pour ces derniers, I'aller-retour se fait généralethsur une demi-journée, le plus souvent le matin
(marché). Les horaires du TAD permettent aux diele rester 2 a 3 heures dans le bourg ou la ville,
ce qui permet non seulement de faire des achats,aunssi d’effectuer d’autres démarches (ex :evisit
a un proche, coiffeur, banque, médecin...) et, @ugdment, de rencontrer d’autres personnes.

Les véhicules effectuent leur circuit en fonctias ghersonnes a ramasser. Le taux de remplissage est
souvent assez bon. Les délais de réservation @eéngnt la veille) contribuent a optimiser ce taux.

La prise en charge au domicile est trés appré@sgdrsonnes agées, qui constituent I'essential de
clientéle de tels TAD. Au retour, la contraintetdansport des achats est souvent minimisée, soit pa
I'existence de plusieurs points de ramassage (aeengaofficielle ou officieuse) dans le bourg ou la
ville, soit par la possibilité qu'ont les client® diéposer leurs sacs dans le véhicule en cours de
matinée.

4.9.4.3 Lignes virtuelles

Ce type de TAD est le moins souple, mais il s’algtcelui s’inscrivant le plus dans I'esprit du
transport public, car il comporte, comme les ligrégguliéres, des horaires et des points d’arréisDa
la pratique, tous les points d’arrét ne sont passel®is, le véhicule adaptant son parcours aux
demandes. Un méme vehicule peut méme desservpoless d’'arrét de plusieurs lignes voisines
(technique dite du « chainage »). Les lignes Vidggese rencontrent surtout en milieu périurbain et
dans des TAD départementaux.
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Dans certains cas (ex: lignes virtuelles du Cdngénéral du Rhoéne), la ligne est assurée
exclusivement a la demande. Dans d’autres (exellgoulins - Clermont-Ferrand, organisée par le
Conseil général de I'Allier), les services a la @ehe se substituent aux services réguliers enderio

de faible fréquentation (heures creuses et/ou a&sascolaires).

4.10.PUBLICS CONCERNES

Cette information a été complétée dans 138 quewsicas sur 139. Nous avons été amenés a corriger
les réponses dans plusieurs questionnaires, cerm@oondants ayant confondu publics concernés et
publics touchés (ex : TAD ouvert a tous les publitas ne touchant en réalité que des personnes
agees).

Publics concernés

80%

\ OTous publics MRéservés a certains publics \

Environ 80 % des TAD sont ouverts a tous les psblies 20 % restants réservent le TAD a un ou
plusieurs des publics suivants :

11
8
6
5
4
1
| —
personnes en personnes a résidents personnes agées clients SNCF autres
insertion mobilité réduite

Résidents : personnes habitant sur le territoissel®i par le TAD.

Rappelons que l'on s’intéresse uniquement aux TA3&ivant dans la logique du transport public
(voir page 55).
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4.11.CONDITIONS D’INSCRIPTION

4.11.1. Adhésion au service

Cette information a été complétée dans 130 quesdices sur 139.

Faut-il adhérer au service ?

Non
78%

Plus de % des TAD n'imposent pas la contrainte eladhésion préalable. Pour les 29 TAD imposant
une adhésion, celle-ci doit se faire :

Quand doit se faire I'adhésion ?
14
10
5
Nécessité d'adhérer Adhésion automatique Non réponse
avant la 1le réservation lors de la 1le réservation

L’'adhésion préalable est trés contraignante etudds certainement des usagers occasionnels.
L’adhésion automatique lors de la premiére résemvgiermet en revanche d’avoir un fichier et un
suivi de la clientéle.

Montant de I'adhésion

18
11
[

Gratuite  Payante <5€ 5al0€ >10€ Montant
non
indiqué
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L’adhésion est généralement gratuite. Quand ellpagante, son colt moyen est de 10 €, ce qui reste
raisonnable mais risque de dissuader les persan@iest pas slres d’utiliser le TAD régulierement.
Le montant de I'adhésion culmine a 22 € pour leiserLASTRAD (Aisne), destiné aux personnes
handicapées.

4.11.2. Réservation

4.11.2.1Mode de réservation

Cette information a été complétée dans 124 quesdioes sur 139.

Modes de réservation

82%

17%

- 2% 2% 206 1%

Opératrice Serveur Internet Minitel Sur place Fax
téléphonique téléphonique

Total > 100 %, en raison des réponses multiples.
La quasi totalité des TAD offre la possibilité éserver par téléphone.
Moins de 20 % des TAD sont dotés d’'un serveur t@émue. Ce faible taux est corrélé au faible
taux d’équipement en logiciel de gestion (voir p&d@. Il s’explique aussi par les difficultés des
personnes agees, clientéle majoritaire des TARIliaan cet outil (réticences vis-a-vis des noussl|
technologies, nécessité d’'un contact humain...).rEmfiand il y a un serveur téléphonique, comme
le montre I'expérience de Lamballe (monographiégepdl62 et suivantes), la moitié des usagers (y
compris des jeunes) préféere passer par I'opératrice
Le faible recours aux nouvelles technologies smuge dans le nombre tres limité de TAD pouvant
étre réserves via internet.

4.11.2.2D¢lais de réservation

Cette information a été complétée dans 126 quesdiozs sur 139.
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Délais de réservation

0 4% 2%
4% H 2 ou 3 jours avant

OLa veille

OLe matin pour
I'aprés-midi

01,5 ou 2h avant

00,5 ou 1h avant
88%

La réservation au plus tard la veille constituerdgle la plus répandue. Parmi les réponses au
guestionnaire, les rares TAD acceptant des résengatlans des délais brefs sont :

e I havant:

- Communauté urbaine de Lille,
- Maison du Temps et de la Mobilité (Belfort)
- Conseil général de Meurthe-et-Moselle.

1 havant:

- Syndicat Intercommunal des Transports Urbains desSos (réservation la veille, si le départ
a lieu avant 11 h),

- Communauté de communes des Sablons (Oise),

- Communauté de communes de Marckolsheim (Bas-Rhin).

1 h 30 avant :

- Communauté de communes du Pays Chaumontais (HaarteeM

2 h avant :

- Conseil général de I'Indre,
- Communauté d’agglomération de Chalon — Val de Bogmg.

On notera avec intérét que les délais brefs devasen ne sont pas I'apanage des TAD périurbains.

Soulignons toutefois que les courts délais de vésen sont contraignants en terme d’organisation
mais aussi en terme de coUt (voir pages 238 eastds).

4.11.2.3Aupres de qui se fait la réservation ?

Cette information a été complétée dans 122 quesices sur 139.
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Aupres de qui se fait la réservation ?
Mairies
2%
Autorité
Organisatrice
36%
Taxiou
transporteur
55% Opérateur
spécialisé
7%

Dans la majorité des cas, les réservations soségpuirectement par le taxi ou le transporteur. Une
telle situation est a notre avis préjudiciable,rdes raisons suivantes :

» La collectivité n’est pas en contact direct avescusagers du TAD : elle ne connait donc pas bien
leurs besoins et ne peut pas relier la politiqudrdesport a ses autres politiques (ce qui est
particulierement dommageable dans les Communa@ésoehmunes, ou un méme chargé de
mission suit généralement plusieurs domaines).

 Méme si ce type de dérive est minoritaire, certéansgs ou transporteurs peu scrupuleux peuvent
ajouter a leur facture des courses fictives outréen pas dans le cadre du TAD.

4.12.MOYENS MATERIELS

4.12.1. Véhicules

Cette information a été complétée dans 111 quesices sur 139.

Véhicules utilisés

64%
51%

2,4
14% 21
<9 places Minibus Bus ou car

@ Proportion de TAD utilisateurs .
0 Nombre moyen de véhicules par senice

Nota : le nombre moyen de véhicules est calculéazort
au nombre de TAD utilisant le type de véhiculesosoné

Du fait de la faible demande, les TAD ont généraenrecours a des véhicules de taille petite ou
moyenne (voitures, monospaces, minibus).
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4.12.2. Logiciel de gestion

Cette information a été complétée dans 121 quesdioes sur 139.

Utilisation d'un logiciel de gestion

Non
83%

Seulement un TAD sur six utilise un logiciel. Errtaulier, le recours aux logiciels n’apparait pas
utile pour la grande majorité des TAD ruraux, d@rganisation se fait « a la main » sans probleme.

L’'usage d’'un logiciel est censé, entre autres,iaeo le remplissage des véhicules. Nous n’avoss pa
suffisamment de chiffres pour évaluer ce remplissdg@ut au plus pouvons-nous mentionner que le
TAD multidirectionnel de la Communauté de commuded’ays du Poher, qui utilise un tel logiciel,
atteint 2,16 personnes par course, chiffre a psipérieur au remplissage moyen des taxis dans leur
activité privée (1,8 personne par course, en magkenn

16 TAD précisent le nom du logiciel utilisé. Lesgigels cités sont, par ordre décroissant:
Optitod (6 TAD), Obiti (3), Titus (2), ABC Transpsr Abeille, Mobiter, Transpad et Triade (1).

4.13.INFORMATION

4.13.1. Nom commercial

Cette information a été complétée dans 132 quesices sur 139.

Le TAD a-t-il un nom commercial ?
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Voici, classés par grandes catégories, la liste8de®mms qui nous ont été communigiés
* Noms avec « bus » ou « car »

- All6 Minicar Transbigorre (Hautes-Pyrénées)

- Allébus (Béthune)

- Bus des Montagnes (nom utilisé par tous les TAPdy-de-Dome)
- Comm’bus (Communauté de communes du Thouarsaix-Beéwres)
- Distribus (Lamballe, Cotes-d’Armor)

- Le Relais Bus (Communauté de communes du Tonngkfoime)

- Minicar (SYCOSERP, Ariege)

- P’tibus (Communauté de communes de Longny-au-Pegime)

- Sablons Bu¥ (Communauté de communes des Sablons)

- Taxibus (Chaumont et Evreux)

e Noms avec « taxi »

- Com'taxi (Communauté de communes du Pays de S@idile; Bas-Rhin)

- Taxi a la Carte (Communauté de communes de Martoiioiset Environs, Bas-Rhin)
- Taxi.com

- Taxi TER

- Taxibus (Chaumont et Evreux)

- Taxi.com (Vitré, llle-et-Vilaine)

- Taxicom’ (Communauté de communes du Poher, Fister

- Taxi-Libellus (Castres)

- Taxited’

- Taxi'Val (Communauté de communes du Canton de Mbkis-Rhin)

e Autres noms évoquant la mobilité

- Abeille (Loire-Atlantique)

- Evasion (Abbeville)

- Kangourou (Institut Vivre et s’Adapter, Indre-etite)

- LASTRAD (L’ASociation de TRansport Adapté, Aisne)

- Mobil’Eco (Association AILES, Yonne)

- Mobilis (Communauté de communes du Bassin de Moeagi-Perche, Orne)
- Mobitus (Soissons)

- Réseau Vert (Cher)

- Trans Ségala (Communauté de communes du Ségala@anmTarn)

-  TRIADE Transport a la demande (Rhone)

- Via QRGA (Quercy Rouergue et Gorges de I'AveyroarnFet-Garonne)

 Noms indiguant le mode de réservation (téléphone daternet)

- All6 + nom du secteur (Nievre)
- All6 Minicar Transbigorre (Hautes-Pyrénées)

%0 A/ Plusieurs TAD peuvent porter le méme nom. Bit&las noms peuvent apparaitre dans plusieurs arigég
31 Nom du réseau maintenu aprés sa transformatiateten TAD (voir page 77).
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- Allébus (Béthune)
- Relais1l7.com (Communauté de communes du PlateRuskey, Doubs)
- Taxi.com (Vitré)

Pour les TAD sans nom commercial, I'appellationtéesiest du typ& transport a la demande »,
« taxi a la demande ou « service a la demande »

4.13.2. Comment le TAD se fait-il connaitre ?

Cette information a été complétée dans 135 quesdioes sur 139.

Comment le TAD se fait-il connaitre ?
72%

63%

45%

30%

17% 17% 15% 14%

8%
T

dépliants, bouche a affiches services site internet  associations presse* réunions autres
fiches horaires oreille sociaux

* La part de la presse est slirement sous-estirméegetitem n’était pas proposé dans le questioentiia été indiqué
spontanément dans la rubrique « autres ».

Aujourd’hui, 4 TAD comptent uniquement sur le boechoreille pour se faire connaitre (apres sans
doute une information plus conséquente lors dedegdation). Ces TAD sont les suivants :

- 3 TAD communaux de communes peu peuplées : Poesses (Lozere), Saint-Georges-de-
Lévéjac (Lozere) et Tauriers (Ardéche),

- le TAD de la Communauté de communes du Pays dedadraux Fées (llle-et-Vilaine), qui
vient en complément de lignes de marché.

4.13.3. Evaluation de I'information du public

Cette information a été complétée dans 135 quesdioes sur 139.
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Evaluation de l'information

Excellente

Insuffisante 2%
12%

Moyenne
33%

Bonne
53%

Les organisateurs ne sont guére enthousiaste§rgarrhation mise en place, dont ils observent les
faibles retombées en terme de fréquentation : geek moitié d’entre eux la jugent moyenne ou
insuffisante. On soulignera toutefois que de nommbfBAD ont intérét a limiter leur clientele, afired
ne pas voir leur déficit croitre.

4.14 TARIFICATION

4.14.1. La tarification est-elle spécifique au TAD ?

Cette information a été complétée dans 126 quesdioes sur 139.

Tarification adoptée

8% 0

86%

Oméme tarif que le réseau urbain
Otarif spécifique au TAD
Oméme tarif que le réseau départemental

Dans la tres grande majorité des cas, la tarifioatist spécifique au TAD, y compris pour une partie
des réseaux urbaitfs Pour ces derniers, cette tarification spécifipeet notamment étre due aux
orientations suivantes :

- favoriser I'utilisation des lignes réguliéres,

32 par exemple, & Soissons, le transport & la demestde5 fois plus cher que les lignes réguliéves page 190).
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- assurer un taux de couverture correct des dépehs&sAD (dont le prix de revient par
voyage est souvent plus élevé que les lignes krgsl,

- offrir une tarification en rapport avec le kilomege (le TAD dessert souvent les communes
les plus éloignées des PTU).

Les AOTU déclarant que les billets sont au méme pour le TAD que pour les lignes régulieres
sont les suivantes : Abbeville (sauf pour le TABen®é aux personnes handicapées), Alencon, Alés,
Béthune, Chalon-sur-Sabne et Pont-a-Mousson.

Les départements déclarant tarifer les TAD comne lignes départementales (c’est-a-dire au
kilométre ou a la section) sont les suivants : ehJliAlpes-Maritimes, Corréze, Cote-d’Or, Indre,
Isére, Rhone, Sarthe et Vaucluse. Dans plusiesr§Adier, Corréze), la similitude de tarificatiast
liée au fait qu'il s’agit d’'une ligne virtuelle sibstituant a une ligne réguliere en période dadfai
demande (heures creuses, vacances).

Bien entendu, comme pour les autres questionsdees listes ne sont pas exhaustives, puisqu’il
s’agit uniquement des collectivités ayant répondiotaée questionnaire.

4.14.2. Tarification a la course ou au voyage ?

Cette information a été complétée dans 127 quesices sur 139.

Tarification
Mixte

0,
A la course 3%

17%

Au voyage
80%

La grande majorité des TAD a une tarification ayage (comme les cars et les bus des lignes
régulieres), c’est-a-dire que chaque voyageur paiebillet. Seulement un TAD sur six a une
tarification a la course (comme les taxis), c'eslir@ que le tarif ne dépend pas du nombre de
personnes transportées.

D’autres, moins nombreux, font payer a la coursenfoe pour un taxi), c’est-a-dire que le tarif est |
méme quel que soit le nombre de clients dans lécwigh C’est le cas, notamment, de certains
taxis TER.

Enfin, quelques-uns adoptent une formule intermegiavec une tarification par personne diminuant
guand le nombre de clients augmente (ex : 5 € poempersonne, 8 € pour 2...). Une telle tarification
peut favoriser le regroupement des usagers etguaequent, optimiser le remplissage des véhicules.
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4.14.3. La tarification dépend-elle du kilométrage ?

Cette information a été complétée dans 122 quesdioes sur 139.

Pour un déplacement vers un bourg-centre,
la tarification dépend-elle de la distance ?

\ ‘ Variable
on 506

68%

Variable = TAD desservant plusieurs bourgs-centresc des tarifs spécifiques a chacun
Pour un type de déplacement donné (ex : vers leohourgs-centres), la majorité des organisateurs
a adopté une tarification unique. Cette formulespnée deux avantages : la simplicité et I'équité
territoriale. En revanche, elle peut étre dissueapour les courts déplacements.
Dans la quasi totalité des TAD ruraux, le tarif espendant partiellement lié a la distance, dans la

mesure ou l'aller-retour vers une ville, plus loegt généralement tarifé plus cher que I'allerueto
vers un bourg-centre.

4.14.4. Grille tarifaire

4.14.4.1TAD ruraux tous publics

Bourgs-centres

Le prix moyen pour un aller-retour vers un bourgtoe est de 4,35 €, avec une assez faible
dispersion, comme en témoigne le graphique ci-apres

Prix d'un aller-retour vers un bourg-centre
(TAD ruraux tous publics)
24
15 17 14
9
6
<3€ 34a3,99€ 43 4,99€ 5a5,99€ 6€ et plus Non réponse
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Villes

Le prix moyen de l'aller-retour vers une ville €&t5,60 €.

4.14.4.2TAD périurbains tous publics

Le prix moyen est de 2,20 € l'aller-retour, prixpaine supérieur au prix moyen sur les lignes
réguliéres. Ce faible écart s’explique par le fpie 6 réseaux sur 16 proposent un tarif identique a
celui des lignes réguliéres et que pour les alitreart de tarification est faible & modéré (ex506-%

a Soissons).

4.14.4.3Tarifs réduits / gratuités

Cette information a été complétée dans 132 quesdices sur 139.

Parmi les 115 TAD tous publics, seulement 27, 28i%0, accordent des tarifs réduits et 34, soit 30 %
(souvent les mémes), accordent la gratuité a osrfaiblics.

Nombre de TAD tous publics
offrant des tarifs préférentiels

15 14

12

Chémeurs Personnes a bas Enfants Personnes agées Autres
revenus

‘ITarif réduit @ Gratuité ‘

Pour les enfants, des conditions d’age peuventezxiex : gratuité en-dessous de 4 ans, moitié prix
de 4 al2 ans).

Les TAD sont peu nombreux a accorder des tarifsitedu la gratuité. En outre, a l'instar des ligne
réguliéres, les tarifs réduits et les gratuitést sewuvent basés sur le statut (personnes agées,
chémeurs...) plutdt que sur le revenu (quotient feaipar exemple).

A titre d’exemple, dans I’Aveyron, des tarifs réduexistent sur les lignes réguliéres, mais pasesur
TAD.

Beaucoup de TAD sont donc de fait quasiment fermés personnes a bas revetiuse qui est
particulierement préjudiciable dans des zones astexpeu ou pas dautre offre de transport
(notamment dans les zones rurales).

% Hormis les personnes agées a faibles revenus, l'adlat-retour hebdomadaire vers le bourg constitine dépense
acceptée en raison de son importance dans la si@eet la lutte contre I'isolement.
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4.14.4 4Tarifs de fidélité
Cette information a été complétée dans 130 quesdioes sur 139.

Seulement 21 TAD proposent des tarifs de fidélité :

- 8 proposent a la fois des abonnements et des sataét ou 10 tickets,
- 11 proposent seulement des carnets de 6 ou 1@sticke
- 2 proposent seulement des abonnements.

Les tarifs de fidélité concernent pour I'essented TAD s’inscrivant dans un réseau urbain ou
départemental. Seulement 2 TAD ruraux ont de tigst: Syndicat des Transports de la Rive
Gauche du Lac de Saint-Point (Doubs) et Commurdaitommunes du Val de Noye (Somme).

La quasi absence de tarifs de fidélité en milietalrme contribue pas a ancrer le TAD dans les
habitudes.

4.14.5. Chéques ou bons transport

Cette information a été complétée dans 129 questices sur 139.

Seulement 6 TAD déclarent fonctionner pour partiecades chéques ou des bons transport. Les
organismes distribuant de tels cheques ou bondesoatiivants :

» Conseils généraux de la Céte-d’Or, de I'lsere, Hdastes-Pyrénées et du Var.

 Communauté de communes des Bords de Veyle (Aistrilsution de 20 bons de 3,50 € par an
pour les plus de 65 ans.

* CCAS de Méru-sur-Oise (Oise).

Signalons qu’une étude sur le cheque transport augge réalisée en 2004 par le Conseil Général des
Ponts et Chaussées et par I'Inspection GénéraleAtfases Sociales, dans le cadre (comme la
présente étude) des décisions du CIADT du 3 septeadD3*.

4.15.FREQUENTATION

4.15.1. Fréquentation totale au niveau national
4.15.1.1Fréquentation totale des 363 TAD recenseés

En extrapolant les chiffres des questionnairesuratss,nous pouvons évaluer la fréquentation
totale des 363 TAD recensés autour de 1 million deyages par an Pour transporter ces usagers,
les véhicules de TAD parcourent environ 10 milliokeskilometres.

3 « Favoriser I'accés aux transports en zones miralRromouvoir un chéque transport ».
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Ce chiffre est toutefois ambigu, dans la mesureeanains TAD périurbains desservent également
des communes denses et que les AOTU sont rarememiesure de détailler la fréquentation par
services et a fortiori par communes. En outre,agest TAD sont réservés a des clientéles bien
spécifiques (personnes handicapées, personneasldgb5 ans, clients SNCF...).

4.15.1.2Fréquentation des TAD tous publics

La fréquentation des TAD tous publics est de I'erde 700 000 voyages par an.
La fréquentation totale des TAD ruraux tous pubdissd’environ 400 000 voyages par an.
La fréquentation des TAD périurbains tous publtsdéenviron 300 000 voyages par an.

Ces chiffres constituent, rappelons-le, un totéééhelle du pays. Il sont assez faibles au regkes
populations concernées et des besoins a satishaiiiee de comparaison, ils sont du méme ordre que
la fréquentation annuelle totale du réseau de pinhsirbain d’'une agglomération de 15 000 a 20 000
habitants.

4.15.1.3Fréquentation totale des taxis TER

En extrapolant les chiffres de ’Auvergne, de lauBmgne et des Pays de la Loire (qui représentent
plus de la moitié des communes desservies parades TER),la fréquentation des taxis TER se
situe autour de 60 000 voyages par aoit seulement environ 0,03 % des voyages et % @Qles
voyageurs x km réalisés sur les TER en 2003

4.15.2. Analyse par départements
4.15.2.1Fréquentation totale

La carte ci-contre indique la fréquentation des TADaux tous publics. Pour les départements
hachurés, il s’agit de données approximatives. Resirdépartements ou il manque une partie
significative des questionnaires, nous n'avonsgie faucune approximation.

La fréequentation des TAD ruraux tous publics dépas8 000 voyages par an dans au moins
11 département

35200 millions de voyages et 9 milliards de voyageukm en 2003.
% Nous n’avons pas de données chiffrées pour queldégartements susceptibles de dépasser ce senihele Lot.
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Voyages en TAD ruraux tous publics, par an

36 000
Aveyron |

Mayenne | 123 000
Rhone | 20 000
Calvados | 1 15 000
Cher | 14 000
indre | 113 000
Hautes-Pyrénées | | 13 000
Puy-de-Déme | ] 13 000
Loire-Atlantique | ] 12 000
Ariége I 10 000
Tam I 10 000

Données 2003, sauf pour le Puy-de-Déme (2002),dgevine (prévisions 2004)
et le Calvados (prévisions 2004). Données incoreplpbur I'Ariége et le Tarn.

Avec un total d’environ 180 000 voyages par an, kkslépartements représentent prés de la moitié
de la fréquentation nationale des TAD ruraux tauslips. L’Aveyron se classe loin en téte.

4.15.2.2Fréquentation relative

Il est plus intéressant de comparer la fréequentaties TAD ruraux tous publics a la population
potentiellement concernée. Par convention, nousopieen compte la population habitant en dehors
des agglomérations de plus de 10 000 habitanti(ciacontre).

11 des 14 départements ayant la plus forte fréqtient relative des TAD se situent sur la
« diagonale du vide.»La encore, I'Aveyron se classe loin devant legesudépartements et la
Mayenne se situe efi glace, malgré la récence de son service.

Rappelons toutefois quke transport a la demande ne constitue qu’un aspedae l'offre de
transport dans un département et que les chiffresi@essus ne sauraient traduire a eux seuls
I'éventuel caractére exemplaire des départementstés. Ainsi, un département peut avoir une offre
de TAD importante et une offre faible en terme éevises réguliers ou de services scolaires, avec au
final une offre de transport peu attractive.

4.15.3. Fréguentation

Pour faciliter les comparaisons, seuls sont pris@npte dans les paragraphes qui suivent les TAD
existant au % janvier de I'année considérée (et donc ayant fongé pendant la totalité de 'année).
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4.15.3.1TAD ruraux tous publics

Fréquentation des TAD ruraux tous
publics (voyages, 2003)

OMoins de 500
0500 a 1 000
01 000 a 2 000

002 000 a5 000
05 000 & 10 000
010 000 & 20 000

Base : 55 réponses sur 67 questionnaires.

Les TAD ruraux tous publics sont, dans leur maggrites petits TAD : la moitié d’entre eux a une
fréquentation inférieure a 500 voyages par anugtfféquentation moyenne est de 2 100 voyages.

Les TAD ruraux a fréquentation élevée sont des ToA@anisés par un Conseil général et couvrant
une part significative du département. Arrive ete #& TAD du Conseil général du Rhéne (19 900
voyages), suivi du TAD du Conseil général du Chdr@00 voyages).

4.15.3.2TAD périurbains tous publics

Etant donné la faible taille de I'échantillon, flest pas pertinent de faire une analyse statistique
Voici donc les résultats en valeurs absolues :

Fréguentation des TAD périurbains tous publics
(voyages, 2003)

001,

Moinsde 500a 1000a 2000a 5000a 10000a Plusde
500 1000 2000 5000 10000 20000 20000

La fréquentation moyenne de ces 10 TAD périurbtmas publics est de 8 500 voyages.

Le TAD connaissant la plus forte fréquentation esiui de la Communauté de communes des
Sablons (Oise), avec 35 500 voyages pour 31 40Ranéh Il s’agit toutefois d’une collectivité a

caractére urbain et périurbain ayant remplacé sostes lignes réguliéres (sauf les transports
scolaires) par un transport a la demande (voir g&QeAvec seulement 1,1 voyage par habitant et
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par an, les résultats du TABablons Buspparaissent faibles, méme si I'on prend en corgste
voyages effectués par les éléves sur les ligndaires'.

4.15.3.3Autres TAD

Parmi les TAD réservés a certains publics, ceuxtagafréquentation la plus forte sont :

* Pourles TAD destinés aux personnes handicapées :

- LASTRAD (bassin de Saint-Quentin, dans 'Aisnep:@00 voyages,
- GIHP Lorraine (Moselle) : 23 000 voyages,

« Pour les taxis TER :

- taxis TER Bourgogne : 14 000 voyages.

4.15.4. Typologie de la clientéle

4.15.4.1TAD ruraux tous publics

Typologie approximative de la clientéle des TAD rur  aux tous
publics

autres

enfants et
adolescents
5%

personnes de +
de 60 ans
85 a 90%

Moyenne calculée a partir des chiffres des 49 Talr B5) ayant répondu a cette question

Les personnes agées représentent I'essentielatiedé&ele des TAD ruraux.

%" Dans les réseaux de transport d’agglomérationsetie taille, les déplacements domicile — écoleésgntent en
général 50 & 70 % de la fréquentation totale ammwads bus. Celle-ci oscille généralement entre GID et 900 000
voyages (20 a 30 voyages par habitant et par andétels réseauy, il y a donc quelque 200 00008000 déplacements
annuels pour d’autres motifs que I'école, soit emvil0 fois plus que la clientéle &ablons Bus
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4.15.4.2TAD périurbains tous publics

Typologie approximative de la clientele des
TAD périurbains tous publics

autres
5%

publics en
insertion

enfants et
adolescents
20%

personnes de
+ de 60 ans
65%

Moyenne calculée a partir des chiffres des 10 TAI (6) ayant répondu a cette question

Méme si les personnes agées représentent la dessertiel de la clientele, la part des
enfants/adolescents et des personnes en insersibrsignificative, du fait notamment d'une
tarification plus attractive que pour les TAD ruxau

4.15.5. Voyages par habitant et par an

Ce ratio permet de comparer les TAD entre eux.

Voyages par habitant et par an
(TAD tous publics)

Omoins de 0,1
0o0,1a0,2
00,2a0,3
0o0,3a0,5
do5al
W1 et plus

AP

Les 2/3 des TAD, notamment les TAD organisés parDépartements, se situent en dessous de
0,3 voyages par habitant et par an.
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La moyenne® est de :

* 0,19 voyage par habitant et par an pour les TAD ruaiux tous publics(données disponibles
pour 57 TAD sur 86).

e« 0,18 voyage par habitant et par an pour les TAD pdurbains tous publics (données
disponibles pour 11 TAD sur 16).

Les TAD dépassant 1 voyage par habitant et paom@ines suivants :

Organisateur Voy./hab./an| Voyages Habitants
1| Association Familles Rurales de Tilhouse (Htes-R$esy’ 5,0 110G 220
2| Communauté d’agglomération de Soissons 2,2 16 100 7 300
3| Commune de Saint-Julien-de-Boutieres (Ardéche) 2,2 480 215
4| Commune de Saint-Apollinaire-de-Rias (Ardéche) 1,8 214 119
5| SIVOM de la Viadéne (Aveyron) 1,2 2700 2200
6| Communauté de communes des Sablons (Oise) 1,1 0@5 0 31400
7| Commune de Royere-en-Vassiviere (Creuse) 1,1 680 640

Les ratios des TAD communaux sont peu significatits établis sur des populations faibles. Les
TAD de Soissons et de la Viadene ont fait 'objeiné monographie (voir pages 145 et 188).

4.15.6. Taux d’'usage

Au-dela du nombre de voyages par habitant, il m&réssant de voir quelle part de la population
utilise effectivement les transports a la demailes encore que le ratio précédent, celui-ci n’a de
sens que pour les TAD tous publics.

Ce ratio a pu étre calculé pour seulement 22 TADs tpublics sur 107, peu d’organisateurs
connaissant le nombre de leurs usagers. Les doguéssivent ne sont donc pas représentatives de
'ensemble des TAD.

Part de la population utilisant le TAD

0O13a2%
02 a4 5%
0> 5%

% Afin que les petits TAD ne les surpondérent pasisravons calculé ces moyennes de la maniére seivan

moyenne = (somme des fréquentations) / (somm@adigulations).
% Transport avec un minibus au marché, un mercnedisux (3 a 4 personnes, en moyenne), et a laemasss les
dimanches (7 a 8 personnes, en moyenne).
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La grande majorité des TAD semble étre utiliséenpains de 2 % de la population, ce qui est peu, en
particulier dans les territoires ruraux ou les peres agees (cible principale des TAD) dépassent
souvent 30 % de la population.

Les TAD dont le taux d’usage dépasse 10 % sorgupsnts :

Association Familles Rurales de Tilhouse (Hautegiges) : 32 % (70 habitants sur 220),
- Communauté de communes de Marckolsheim (Bas-RRinpb,

Syndicat des Transports Aubrac-Colagne (Aveyrdrd) %,

Syndicat Intercommunal des Transports de Soissaisrionographie, page 188) : 12 %.

4.15.7. Voyages annuels par client

Quel que soit le type de TAD (rural ou périurbaimys publics ou réservé a certains publics), les
clients effectuent en moyenne 20 voyages par aguiceeprésente un peu moins d’un aller-retour par
mois. Cependant, cette moyenne cache de forteardésgp: pour de nombreux TAD, la clientele est
constituée pour une large part d’'usagers réguligittsant le service toutes les semaines, voios.pl

En extrapolant ces chiffres a I'’échelle nationale, peut estimer que0 000 & 80 000 Francais
empruntent chaque année les TAD en zone peu densdsnt 20 000 a 30 000 pour les TAD
ruraux tous publics.

Sachant que la population rurale de la France ipélitaine est de 14 millions d’habitants, TAD
touche donc seulement environ 0,2 % des habitantsidural .

4.15.8. Clients par course

Nous avons pu calculer ce ratio pour 69 TAD sur, 538t seulement la moitié. Les résultats sont
donc a interpréter avec précaution.

4.15.8.1Moyenne générale

Les TAD transportent en moyenne 4 personnes paseou

4.15.8.2TAD ruraux tous publics

La moyenne est de 4,5 clients par course, avedanteedispersion : prés du tiers des TAD transporte
moins de 2 personnes par course et la méme propani transporte plus de 5.

Le nombre de clients par course varie fortemeribeation de I'offre. Par exemple, il est :

- faible pour les TAD sans horaires,
- élevé pour les TAD ruraux a frequence modérée {efois par mois) vers les villes.
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4.15.8.3TAD périurbains tous publics

La moyenne est de 1,9 client par course, avec oumliette allant de 1,25 a 3,75. 7 TAD sur 9
transportent moins de 2 clients par course.

Bien que la population desservie soit plus impaetanes chiffres sont nettement plus faibles que
pour les TAD ruraux. Cela s’explique notamment yrae offre plus importante en milieu périurbain,
notamment en terme de fréquences, qui ne favoasdéepregroupement des clients.

4.15.9. Evolution de la fréquentation

4.15.9.1Avertissement

L’'analyse statistique de I'évolution de la fréquaittn est malaisée car chaque TAD est spécifique et
gue certains TAD peuvent avoir connu des évolutiorchangement de périmétre, de publics,
d’amplitude horaire, de conditions d'utilisatione darification..., dont certaines (ex : tarification)
n’étaient pas demandées dans le questionnaire.

Evolution de la clientéle des TAD

+45%

+20%

+7%
> 2% 5% 19
| .| ! 1
Evolution 2001-2003 Evolution 2002-2003
O Moyenne O TAD ruraux tous publics

OTAD périurbains tous publics

Calculs effectués uniguement pour les TAD créésataeal™ janvier 2001 (respectivement 2002)
Bases : 48 TAD, dont 30 ruraux tous publics etriupéains tous publics pour la période 2001-2003
59 TAD, dont 36 ruraux tous public®giériurbains tous publics pour la période 20023200

La fréquentation des TAD a tendance a augmentesitdement.

Pour les TAD tous publics, I'évolution est tres trastée :

* Les TAD ruraux tous publics ont connu une baissei(fia période 2001-2003, 17 d’entre eux,
soit plus de la moitié, ont méme connu une baigpéreeure a 10 %). Cette baisse est liée pour
une bonne part au décés de certains utilisateguieés et au non renouvellement de la clientéle.

« Les TAD périurbains ont connu une forte haff$s€ette augmentation s’explique pour une
bonne part par 'augmentation de l'offre au fil dmsnées, liée notamment a la desserte des
communes récemment intégrées aux PTU.

“0En raison de la faible taille des effectifs, leiffees sont toutefois & examiner avec précaution.
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4.16.FINANCEMENT

4.16.1. Investissements

Du fait du recours majoritaire a des entrepriseégéps (transporteurs ou taxis), qui assurent elles-
mémes les investissements et les integrent dams émilts kilométriques, la grande majorité des
TAD n’a nécessité aucun investissement pour |'aid@rganisatrice.

Etant donné I'hétérogénéité des TAD et le faiblemhre d'entre eux ayant réalisé des
investissements, le calcul d’'une moyenne n’a gdersens.

4.16.2. Fonctionnement
4.16.2.1Avertissement

Seuls des ratios permettent d’effectuer des congmrs entre des TAD de tailles tres variables. Ces
comparaisons sont toutefois peu aisées, car legehae sont pas calculées de maniére homogeéne :

- 102 organisateurs sur 139 (soit 73 %), dont la gfupont des communes et des
intercommunalités rurales, ne prennent en compéelgcolt du transport, sans intégrer le
colt de gestion en interne (réservation, suivi adstratif, technique et financier...) et les
autres charges extérieures (impression de documents

- les 37 autres organisateurs prennent en compteotoptrtie des codts de gestion (27 cas)
et/ou des codts d’édition des documents (20 clasinontant indiqué représente en moyenne
30 % du codt du transport.

Le faible nombre d’informations sur les chargesshtyansport ne provient pas d’'une mauvaise
conception du questionnaire (celui-ci prévoyaita®es, I'une pour les colts de gestion, I'autre pour
les frais d’édition de documents), mais de I'absethe suivi de ces données chez les organisateurs de
TAD, faute notamment d’'une comptabilité analytique.

4.16.2.2Taux de couverture

Le taux de couverture dépend pour I'essentiel defirs suivants :

- codt du transport,

- autres frais (organisation, gestion des réservation
- tarification,

- taux de remplissage des veéhicules.
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Taux de couverture
(recettes commerciales/charges)

28%
25%

20%

11%
0,
9% 7%

TAD ruraux tous publics TAD périurbains tous
publics

O Moyenne
OTAD n'ayant inclus que le colt du transport
OTAD ayant inclus d'autres codts

Base : 57 TAD ruraux et 9 TAD périurbains tous sl

Les TAD sont loin de s’autofinancer. L’écart enkes TAD ruraux et périurbains s’explique pour
I'essentiel par les différences de tarifs et depiesrage des véhicules.

4.16.2.3Déficit annuel par habitant

Les chiffres ci-dessous doivent étre regardés comeseminima, dans la mesure ou la majorité des
TAD prend uniquement en compte, pour les chargesplit du transport.

Déficit par habitant
6,89 €
2,86 € 2,93 €
2,34 €
Moyenne TAD tous publics TAD ruraux tous TAD périurbains tous
publics publics

La encore, les écarts entre les TAD ruraux et gémins s’expliquent pour I'essentiel par les écarts
de tarification et par un moindre remplissage ddsoules.

Pour les TAD ruraux tous publics, la répartitiohlassuivante (57 réponses sur 85 questionnaires) :
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Déficit par habitant pour les TAD
ruraux tous publics

OMoinsde 1 €
‘ O1a2¢€
& O2a3€

O3a4¢€
O4a5¢€
OPlusde5€

En raison de la faible taille de I'effectif, lesifffes sont indiqués en
valeur absolue plutét qu’en pourcentage.

Le tiers des TAD ruraux tous publics a un déficférieur a 1 € par habitant.

4.16.2.4Subventions

Les communes et les Communautés de communes r(aalesités organisatrices de second rang)
bénéficient généralement de subventions pour |3 G&elles organisent. Par ordre décroissant, les
principaux subventionneurs sont les Conseils géméreertains Conseils régionaux, I'Europe (pour
des territoires répondant a ses criteres) et 'ARE{Europe et TADEME n’apportent leur soutien
gue pour le lancement du TAD). Apres subventionpdat restant a la charge de 'AO2 est en
moyenne de 1 € tout rond par habitant.

A l'inverse, les Conseils généraux et les aggloti@ra doivent le plus souvent prendre le déficit
commercial totalement a leur charge. Pour ces éesile Versement Transport contribue a financer
le TAD au méme titre que les autres services aespart.

4.17.EVALUATION

4.17.1. Evaluation

Le questionnaire demandait a chaque organisatediredser le bilan socio-économique de son TAD.
Cette question a été complétée dans 104 questiesnsuir 139. Les non réponses sont liées a la
récence de bon nombre d’expériences, qui rend dealuation prématurée, ou a la réticence du
répondant au questionnaire a formuler une évalua@ms avoir consulté ses élus.

A peine peu plus d’un organisateur sur deux dresdalan positif de son TAD.
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Bilan socio-économique des TAD tous publics

C’est surtout chez les organisateurs de TAD rurgue le bilan est le moins favorable (17 % de
réponsex insuffisant »pour seulement 6 % de réponsesxcellent

4.17.2. Commentaires

Certaines évaluations sont accompagnées d’'un cotairenVoici, toujours pour les TAD tous
publics, la sélection des commentaires les plugjuaants, classés par niveau d’évaluation dans le
guestionnaire et par ordre alphabétique des dépants.

4.17.2.1Bilan excellent

« Nombreuses personnes agées sans voiture sumimape. Commune de Tauriers, Ardéche).
« Le peu de clients justifie pleinement le transpda demande. §Conseil général de la Sarthe).

« Excellent pour le bilan social, mauvais pourhbigan économique. Lamballe Communauté,
Cotes-d’Armor).

4.17.2.2Bilan bon

« Tenant compte du périmetre concerné (31 comnpéragrbaines pour 14 000 habitants), ce mode
de transport est tout a fait adapté. Il crée umlgocial entre toutes les communes de la Communauté
d’agglomeération (37, dont 6 ont des lignes de bugCommunauté d’agglomération d’Evreux).

« Le TAD a permis de remédier a I'éloignement éisalement des personnes(€ommunauté de
communes du Pays de la Roche aux Fées, llle-eine)la

« Un service qui ne peut plus étre suppriméCemmunauté de communes du Canton de Villé, Bas-
Rhin).

« Le service est tout a fait adapté au territoitepermet a chacun de se déplacer librement. Deux
problemes toutefois :
- baisse de clientéle depuis 2 ans,
- probléme de transport vers la ville moyenne (hasrpetre) reste posé. (€ommunauté de
communes de Marckolsheim, Bas-Rhin).
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4.17.2.3Bilan moyen

« Le taux de couverture des dépenses par les escestt insuffisant. v/itré Communauté, llle-et-
Vilaine).

« Pas suffisamment utilisé (31IVOM de Veézins, Aveyron).

« Taux d’utilisation faible et manque de souplestsde communication, soulignés par les usagers. »
(Conseil général de I'lsére).

« Les personnes agees représentent 75 % de laeméafion. Nous souhaitons élargir le public
touché. Conseil général de Loire-Atlantique).

« La formule est encore assez chere pour l'usagérsepersonnes isolées essaient de se débrouiller
avec les voisins et la famille (8IVOM des Sources du Tarn et du Mont Lozere, teze

« Service utile a la population captive, mais pasez connu ni dynamique (adaptations difficiles). »
(Conseil général de Meurthe-et-Moselle).

« Niveau d'utilisation déséquilibré : environ la iti& des voyages sont réalisés par 2 personnes.
Depuis fin 2003, 'usage est limité a 2 aller-retqunar mois et par personne, avec des possibiliggs d
dérogation. »Communauté de communes d’Einville-au-Jard, MedgtiMoselle).

« Les élus sont conscients de I'importance d’'urséglice, notamment pour le maintien a domicile
des personnes agées. Mais le syndicat intercommaumi plus en plus de difficulté a assumer le
déficit et notamment a faire 'avance financiéreagtendant les subventions, qui sont de plus es plu
longues a venir. ¥Syndicat intercommunal du Pays GREAVI, Tarn).

« Le codt par usager est élevgGonseil général du Vaucluse).

« Bilan différent selon les lignes. Certaines simt@lement inutilisées par la clientele. Sur d’asy
la demande est tres importante et incite a ternpasser en ligne réguliere. gconseil général du
Val-d’Oise).

4.17.2.4Bilan insuffisant

« Transport n’étant effectué qu’un samedi sur dexériode scolaire et ne laissant que trés peu de
temps aux personnes pour faire leurs coursé€bairie de Mercuer, Ardeche).

« Fréquentation en baisse réguliere depuis la toda» (Communauté de communes du
Cézallier, Cantal).

« Fréquentation trop insuffisante.(€ommunauté de communes du Pays Sostranien, Greuse

4.18.EVOLUTIONS PREVUES

Le questionnaire demandait les perspectives d'éeoludu service pour les deux années a venir.
Cette question a été complétée dans 109 questiesrair 139.
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4.18.1. Offre quantitative

Evolution prévue de I'offre

1% 1%

OHausse

O Stabilité

O Baisse

B Suppression

La grande majorité des TAD prévoit une stabilité’dére. Les TAD susceptibles d’étre supprimés
ou réduits sont les suivants :

e Suppression :

- Communauté de communes du Pays Sostranien (Creluségjt d’une fréquentation jugée
insuffisante (319 voyages en 3 mois — création @ohboe 2003 — pour une population de
10 600 habitants).

 Réduction de I'offre :

- Communauté de communes du Pays Rignacois (Aveyron),

- SIVU du Bus des Montagnes de Saint-Gervais-d’Auver@uy-de-Déme),

- Communauté d’agglomération d’Abbeville (Somme) pgession du TAD tous publics,
maintien du TAD réservé aux personnes a mobild@ité.

La trés grande majorité des TAD ruraux ouvertsus ties publics (83 %) prévoit une stabilité de
I'offre, tandis que 7 TAD périurbains sur 15, spies de la moiti€, prévoient une augmentation de
I'offre.

*INDLR : cela représente pourtant une fréquentatimmuelle prévisible de 0,15 voyage par habitapgetn, trés proche
de la moyenne nationale (0,19).
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4.18.2. Périmétre géographique

Evolution prévue du périmétre
géographique

Extension
20%

Stabilité
78%

La trés grande majorité des TAD ruraux ouvertsug tes publics (83 %) prévoit une stabilité de leur
périmeétre.

Dans le méme temps, 4 TAD périurbains sur 14, phis du quart, prévoient une extension

géographique de leur TAD. La nature de cette exdan@xtension de PTU...) n'est pas précisée
dans les questionnaires.

4.18.3. Type de transport

La plupart des TAD seront maintenus tels quels.

Type de transport

3% 7%

0,
4% O Maintien en TAD

O Maintien en ligne
virtuelle

86% I:ITransformation d'un
TAD en ligne virtuelle

O Transformation en
ligne réguliére

7 TAD envisagent une transformation de tout oui@ale leur offre en ligne(s) réguliéré@s)l s'agit
des TAD organiseés par les collectivités suivantes :

*2 LLa transformation en ligne réguliére peut concessailement un service, voire seulement certainasses. Elle peut
en outre s'accompagner de la suppression de cefttairaires. Notre questionnaire ne rentrait pas dantel niveau de
détail.
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- Groupement de Collectivités Territoriales (Hauterivg,

- Communauté de communes du Pays de Sainte-OdileRBia3,
- Communauté de communes du Thouarsais (Deux-Sévres),
- Conseil général du Cher,

- Conseil général de I'Indre,

- Conseil général de Loire-Atlantique,

- Conseil général du Val-d'Oise.

Ces collectivités ne nous ont pas précisé les mtitins de telles transformations. Nous pouvons
toutefois évoquer les situations suivantes :

- TAD dont toutes les courses ou presque sont demreandeé
- TAD dont le prix de revient apparait trop importgdu fait notamment d’'un trop faible
remplissage des véhicules).

Dans bien des cas, le passage en ligne réguliatgppemettre de faire des économies (simplification
des circuits, diminution des kilométres a vide, mepsion de la centrale de réservations) et d’en
simplifier I'utilisation par les usagers (plus basde réserver), tout au moins pour ceux pouvant se
passer de I'éventuelle prise en charge au domicile.

Soulignons toutefois que, dans le méme temps, unbre sans doute beaucoup plus important
d’organisateurs va transformer des lignes régudiereTAD>.

4.19.EXPERIENCES MONOGRAPHIEES

8 TAD ont fait I'objet d’une analyse détaillée (vahapitre 6, pages 134 a 215) :
1 TAD régional : taxis TER Bourgogne (service rggaux clients SNCF).

» 2 politiques départementales en faveur des TAD eyfon (TAD délégué a des AO2) et
Mayenne (TAD organisé par le Conseil général).

« 2 TAD périurbains : Lamballe (Cétes-d’Armor) et Sons (Aisne, service inclus dans une
centrale de mobilité).

e 3 TAD ruraux: SIVOM de la Viadene (Aveyron), Comnawté de communes du Pays de
Massiac (Cantal) et Le Tacot Biévre Valloire Madiél{Isere, service inclus dans une centrale de
mobilité et réservé aux personnes en insertion).

*3 Notre enquéte, qui ne s'adressait quaux strustungganisant du TAD en 2003, ne permet pas de ifieante
phénomeéne.
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5.RESULTATS DE 'ENQUETE POUR LES
AUTRES TRANSPORTS INNOVANTS

5.1. PRETS ET LOCATIONS A PRIX ATTRACTIFS DE
VEHICULES

5.1.1. Représentativité des questionnaires

Pour 41 expériences de prét/location de véhiculestifiées (dont 8 incluses dans des centrales de
mobilité), 25 questionnaires ont été retournég,sotaux de retour satisfaisant, supérieur a 60 %.

La carte ci-contre est indicative, dans la mesurkeaecensement a été plus approfondi en Auvergne,
PACA et Rhéne-Alpes.

5.1.2. Organisation et suivi du service

24 services sur 25 sont gérés par des associafiessassociations ont des profils tres variés :

- associations ayant pour seul objet social la meéhiles personnes en insertion,

- associations spécialisées dans l'insertion, paguelles la mobilité représente un volet de
l'activité,

- associations para-publiques (ex : Missions Logates I'Emploi),

- associations intervenant dans d’autres domainesf@er de jeunes travailleurs, Association
Familles Rurales).

Le dernier service est géré par une structuredotemunale, en 'occurrence la Communauté de
communes de la Région de Condrieu (Rhoéne).

5.1.3. Territoire

S’agissant de services presque tous gérés parsdesiaions, donc moins dépendants des limites
administratives que les services mis en place gsicdllectivités locales, leur territoire d’actioiest
pas toujours défini de maniere précise.

La grande majorité des services couvre plus de @@inwnes. Certains services couvrent un
département, voire plus (Locamob : Ardéche + Yadarbme).
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Les zones peu denses ne constituent généralemaneqartie du territoire d’action de ces services,
ne serait-ce qu’en raison de la localisation dassvilles d’'une bonne partie des points de mise a
disposition des véhicules.

5.1.4. Historique

5.1.4.1 Année de création

Année de création du service

ﬂ ﬂﬁﬂaﬁﬁﬁ

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Tous les services ont moins de 10 ans. Leur ageemegt de 5 ans et leur nombre croit assez
régulierement au fil des ans.

5.1.4.2 Initiative de la création

Cette question a été complétée dans 22 questiesrair 25.
Les services ont généralement été créés a l'imiéiat'un ou plusieurs des acteurs suivants :
- associations (15 cas),
- organismes publics (Conseil général, DDTEFRNPE...) ou assimilés (Mission locale pour

I'emploi) ceuvrant dans le domaine social (11 cas).

Contrairement aux TAD, le réle des élus locaux dartséation des services de location ou de prét de
véhicules est marginal, puisqu’ils sont a I'origohe seulement 5 services.

5.1.4.3 Etude de définition

Les 2/3 des services ont été mis en place aprégtude de définition. Celle-ci a généralement été
réalisée par l'association gestionnaire, moins sptyar les services sociaux. L'intervention d’'un
bureau d’études n’a été sollicitée que pour uniserfAid’Auto 42, dans la Loire).

“4 Direction Départementale du Travail, de 'Emplbile la Formation Professionnelle.
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5.1.4.4 Evolutions depuis la création

17 services, soit les 2/3, ont connu au moins woadution significative depuis leur création. Toutes
ces évolutions ont correspondu a un développementl'affre. Les principales évolutions
mentionnées sont :

- I'extension du périmétre géographique : 13 cas,

- la création de nouveaux services (ex: locationutdés catégories de véhicules,
transformation en centrale de mobilité) : 9 cas,

- I'élargissement a de nouveaux publics : 5 cas.

En outre, il convient de mentionner que la quatlité des services a vu son parc de véhicules
augmenter au fil des ans (voir les exemples mompbiga pages 173, 180, 196 et 203).

5.1.5. Types de véhicules

Types de véhicules

27

O nombre de

23 services

O parc moyen
103

mobylettes vélos voitures

Parc moyen : moyenne calculée pour les servicgsogemt ce type de véhicules
Les mobylettes représentent en moyenne 84 % dulparéhicules.

Par type de véhicules, les plus grands parcs sont d

- 100 mobylettes (Mobilex, Bas-Rhin),
- 27 vélos (Mobi’Emploi, Allier),
- 10 voitures (Mobilex).

A l'inverse, la Communauté de communes de Condiwbne) dispose de seulement 4 mobylettes,
mais son territoire d’action est limité (10 commshe

Deux services (Mission Locale du Forez, dans lard,oet Landes-Mains) proposent, outre des
mobylettes, des scooters. Pour simplifier la rédacthous employons le terme « mobylettes » dans
tout le chapitre.

Signalons enfin que la location de vélos s’adresss I'essentiel a un public urbain.
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5.1.6. Publics et motifs

24 services sur 25 sont réservés aux personnassertion, lesquelles sont orientées vers le service
par un prescripteur public (ANPE, travailleur sbcig, associatif (Mission locale pour I'emploi,
association intermédiaire) ou, plus rarement, pfagence d’intérim).

Ces 24 services sont réservés aux motifs lies @mpla (entretiens d’embauche, formation,
déplacements domicile — travalil...). Quelques sesvment également ouverts pour des démarches
lites a la santé (4 citations), des motifs socié@icitations) et des démarches administratives
(2 citations). Dans la pratique, les véhicules smalement utilisés pour d’autres motifs, notamment
le week-end.

Le 25 service (Association pour la Mobilité des Handi&spdans le Loir-et-Cher) propose aux
personnes handicapées a bas revenus des voituéeagdes. Ces véhicules sont destinés a tous les

motifs de déplacements, en particulier 'emploi.aQd les bénéficiaires atteignent des revenus
suffisants, ils sont orientés vers I'AGEFIPHui les aide & acquérir un véhicule personnel.

5.1.7. Information

S’agissant de services s'adressant a des publitisydi@rs et nécessitant généralement I'intervamti
d'un prescripteur, l'information se fait pour I'esgiel par le biais des services sociaux et des
associations.

5.1.8. Tarifs

L’adhésion est gratuite pour 15 services sur 25ir Res autres, le montant moyen de I'adhésion est
de 4,50 € (6 réponses sur 10), avec un maximum&(Ed Route pour 'Emploi, dans le Finistere).

La mise a disposition des véhicules est ensuitaifde aux prix suivants :

Vélos Mobylette$® Voitures
Mini gratuit gratuit 0€

o (ADEM, Allier) (ADEM, Allier) (Landes-Mains, publics précaif8s
N} e T —
c | Moyenne Peu significative 2,10 € Peu significative
3
S

(Le Tacot, Isére, (Le Tacot, Isére, (MobilEmploi, Allier)

revenus > 762 €/mois) revenus > 762 €/mois) plol,

“5 Association de GEstion du Fonds pour I'Inserties &ersonnes Handicapées.
“5La Mission Locale du Forez (Loire) propose égaleinaes scooters.
“" CES, RMlstes et chdmeurs de longue durée.
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174

Vélos Mobylette$® Voitures
Mini gratuit St - .
(ADEM, Allier) (Communauté de commund (Association pour la Mobilité des
“C’ ' de Condrieu, Rhéne) Handicapés, Loir-et-Cher)
'© g —
£ | Moyenne Peu significative 8,40 € Peu significative
Q
7p]
Maxi 20 € 30,50 € 55 €
(Le Tacot, Isere, (Le Tacot, Isere, (MobilEmploi, Allier)
revenus > 762 €/mois) revenus > 762 €/mois) plol,
Mini gratuit gra@wt - 46 € .
(ADEM, Allier) (Communauté de commung  (Loisirs pour Ceux qui Restent,
' de Condrieu, Rhéne) Charente)
2 T T
§ Moyenne Peu significative 33 € 117 €
Maxi 60 € 91,50 € 240 €
(Le Tacot, Isere, (Le Tacot, Isere, (Landes-Mains, sauf CES, RMIstg
revenus > 762 €/mois) revenus > 762 €/mois) et chdmeurs de longue durée)

Les personnes ayant les ressources les plus bbaéséficient assez souvent de tarifs réduits ou

d’aides des organismes sociaux.

Enfin, pour ne pas rendre les utilisateurs dépesddin service et pour permettre au maximum de

S

personnes d’en bénéficier, plusieurs services antgnt leurs tarifs au-dela d’'une certaine durée,

notamment pour la location d’'une voiture. Par exemia location d’'une voiture a Mobilex (Bas-
Rhin) est facturée 155 € par mois pendant les Bigrs mois et 230 € par mois pendant les 3 mois

suivants (durée de location limitée a 6 mois).

5.1.9. Statistiques d’utilisation

5.1.9.1 Résultats globaux

Mobylettes Vélos Voitures
Cumu[ 2 400 usagers 80 usagers 60 usagers
" estimé
q) S
E % Moyenne 110 usagers 10 usagers 10 usagers
S 3
<5 Maxi 180 usagers 36 usagers 25 usagers
(Mobilex, Bas-Rhin) (Mobil'Emploi, Allier) (Association pour la Mobilitd
des Handicapés, Loir-et-Chd

-
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Mobylettes Vélos Voitures
. Cumul 90 000 jours 3500 jours 3000 jours
2 estimé
35
g 0 = Moyenne 4 800 jours 580 jours 610 jours
E SO
o S 09
< Maxi 28 600 jours 2 050 jours 1 890 jours
(Mobilex, Bas-Rhin) (Mobil’Emploi, Allier) (Mobilex, Bas-Rhin)
Q Cumul / / /
§ 5 estimé
2 8 | Moyenne 1,5 mois 1,5 mois 1,5 mois
o2
Lo : . : :
3 © Maxi 6 mois 2 mois 3 mois
(Mobilex, Bas-Rhin) (Mobil’Emploi, Allier) (Mobilex, Bas-Rhin)

Les chiffres « cumul estimé » correspondent bigaretu aux seuls services identifiés par notre @ent.

On peut donc estimer quees services touchent environ 4 000 personnes, popres de
200 000 jours de location ou de prét par arce qui n’est pas ridicule par rapport aux staiss du
transport a la demande en zones peu denses (erivildd 000 voyages annuels), mais apparait tres

faible au regard des populations concernées adliechationalé®.

Pour chaque type de véhicules, la répartitionaestiivante :

Part dans le parc Part dans I'activité
de véhicules (jours de location/prét)
Vélos 11 % 3%
Mobylettes et scooters 84 % 95 %
Voitures 5 % 2%

Les mobylettes représentent en moyenne 95 % devitéc alors qu’elles ne représentent que 84 %
du parc de véhicules.

5.1.9.2 Part des habitants des zones rurales

De nombreux services recouvrant des territoires tvastes, nous avons demandé a leurs
organisateurs la part des ruraux parmi leurs usadérsur 25 nous ont répondu, indiquant une part
moyenne de 50 %. En extrapolant ce chiffres a #srde des services, on obtient un total de
100 000 journées de location annuelles en milieunal, a comparer aux 600 000 voyages réalisés
en TAD sur les mémes territoires.

“8ly a par exemple 1 040 000 RMIstes en Francer{des juin 2004 ; le nombre de RMIstes en miligalro’est pas
connu).
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5.1.10. Financement

5.1.10.1Avertissement

Les centrales de mobilité ayant rarement une cdmipéaanalytique par type de service, I'analyse
financiére faite ici porte uniquement sur les 1i¥ises ne proposant que de la location ou du pét d
véhicules.

Les comparaisons budgétaires ne sont pas toujasdgsa certaines associations polyvalentes ne

faisant pas de comptabilité analytique, notammemnir ge temps que leurs salariés passent sur
I'activité « mobilité ». Les chiffres qui suivenbident donc étre regardés avec précaution.

5.1.10.2Frais de lancement et d’investissement
Nous disposons des données pour 12 questionnair@g s

Les dépenses moyennes sont de 11 800 € au lancemdet 10 900 € pour les investissements
ultérieurs (extension du parc de veéhicules, rengohant de véhicules non restitués...).

Les subventions n’ont couvert que la moitié de dépenses (montant moyen des subventions :
5700 € et 5 500 €).

5.1.10.3Fonctionnement

Nous disposons des données pour 15 questionnairds§ sLes comparaisons sont peu aisées, du fait
gue les frais de personnel ne sont pas toujousseprcompte de la méme maniére.

Les valeurs moyennes sont les suivantes :

Recettes Charges

Recettes commerciales 7 600 €
Subventions 22 800 €
Déficit commercial : 25 000 €

Taux de couverture : 23 %
Déficit restant a la charge de I'organisateur2 200 €

32 600 €

Par ordre décroissant, les principaux organismbsesuionneurs des services de transport destinés
aux publics en insertion sont (totaux incluantdestrales de mobilité) :

- les Conseils généraux (14 services),

I'Etat (DDTEFP, DDASS, CNASEA..: 9 services),

les communes et les groupements de communes (8),
les Conseils régionaux (8).

Les associations gardent a leur charge environ 1du%éficit. Dans la moitié des cas, ce déficit
résiduel est supérieur a 1 000 €.
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5.1.11. Bilan socio-économique

Bilan socio-économique du

insuffiS@rvice
3

non
réponse
6

moyen
2

excellent
1

bon
13

La plupart des organisateurs dressent un bilartifpdsileur service, en raison de I'utilité sociale
celui-ci. Globalement, les services de locatiort/pie véhicules sont évalués plus positivement que
les TAD (voir page 112). Cette différence est l@emoins pour partie, au fait que les locatioréfpr
sont évaluées par des associations motivées parajet qu’elles portent et que les TAD sont
généralement évalués par une collectivité quicmitbler un déficit commercial.

Les difficultés financieres expliquent les quelgaealuations moyennes ou négatives.

5.1.12. Evolutions envisagées

Les associations ont de grandes difficultés a egeis I'avenir de maniere sereine, en raison de
lincertitude planant chaque année quant a la mheciion des subventions, aux difficultés de
trésorerie gu’entraine le versement tardif de setleet, pour la plupart d’entre elles, a la past d

déficit restant a leur charge.

Pourtant, en raison de la forte utilité socialdealgs services, tous les organisateurs envisagent u
stabilité ou une hausse de leur activité pour laaa venir.

Concernant les hausses :

- 12 services prévoient d’augmenter leur parc decudds,

- 8 services envisagent d’étendre leur zone d’action,

- 7 services ont l'intention d’offrir de nouveaux @ees (transport a la demande, covoiturage,
centrale d’'informations, réparation et entreties d@éhicules personnels...),

- 6 services prévoient de louer ou de préter de reuwveypes de véhicules (ex : location de
voitures, pour des services ne louant actuellemeatdes mobylettes),

- 4 services envisagent d’élargir leurs publics able
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5.1.13. Expériences monographiées

4 services de prét ou de location a prix attratgivéhicules ont fait I'objet d’'une analyse appnofie
(voir pages 173, 180, 196 et 203) :

» Actions pour la Mobilité vers 'Emploi (Alpes-de-Hee-Provence) : location de mobylettes
(service inclus dans une centrale de mobilité).

* Landes-Mains (Landes) : location de voitures, déytaites et de vélos.
* Locamob (Ardéeche + ¥ de la Dréme) : location de yleites.

» Le Tacot Bievre Valloire Mobilité (Isére) : locati@le mobylettes et de vélos (service inclus dans
une centrale de mobilité).

5.2. CENTRALES DE COVOITURAGE

5.2.1. Présentation générale

Le développement du covoiturage se heurte a de matobstacles : individualisme, difficulté de
mise en relation des offres et des demandes, nigcdame taille critique...

On peut classer les opérations de covoiturage @x glandes catégories :
» Le covoiturage organisé autour d’'un lieu de deitnacommun

Le principal exemple en la matiere est le covoderanis en place dans le cadre des plans de
déplacements d’entreprise (ex : Nestlé, DisneyRads...). De tels covoiturages peuvent atteindre
des résultats intéressants (8 % de part modaleNést#é). On notera toutefois que les personnes qui
covoiturent disposent généralement toutes d’uncudhipersonnél et que le covoiturage ne répond
donc pas a un probleme de mobilité, les facteursvards étant plutét financiers (économies sur le
budget auto, aides de I'employeur), pratiques (@rabs de stationnement) et/ou environnementaux
(contribution a la réduction de la pollution).

* Le covoiturage organisé sur un territoire donné

De tels covoiturages concernent tous les dépladsnugrotidiens ayant pour origine ou destination
une zone géographique donnée. Certains étendene rfém offre aux longs déplacements, sur
lesquels le covoiturage a toujours existé. L'ititi@ de tels covoiturages est généralement
associative, moins souvent publique.

9 sauf & Disneyland, ol le covoiturage a été miplaoe pour favoriser la mobilité de salariés jeumeal rémunérés,
travaillant en horaires décalés, non motorisésabithnt dans des secteurs non reliés a I'entrepasdes transports en
commun.
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5.2.2. Cadre de I'étude

Comme pour les autres systémes de transport injomans nous intéressons aux systemes de
covoiturage entrant dans la logique du transpdstipudans une acception plus large que celle qu’en
donne la LOTI. En l'occurrence, sont exclus de taspnte étude les systemes de covoiturage
organisés dans un cadre privé ou réservés aux rsrdlum groupe donné (salariés d’'une entreprise,
adhérents d’une association, participants a urestagsertion...).

5.2.3. Recensement
5.2.3.1 Limites du recensement

Le faible nombre d’expériences recensées s’expliguglusieurs manieres complémentaires :

» Le covoiturage est une activité privée non régelpaaOTI. Il peut donc s’organiser sans que le
Conseil général, le Conseil régional ou 'AOTU (queus avons consultés lors du recensement
des expériences) en soient informés.

* Le covoiturage n’a pour l'instant véritablementuvé sa place que dans des secteurs urbains et
périurbains plus denses (a linitiative de Missidosales pour I'emploi, de communes...) ou
pour des longs déplacements (cible historique doiterage et de I'auto-stop). Les résultats des
covoiturages périurbains sont souvent décevanitg fdiune véritable animation de la démarche
et d’'un nombre suffisant d’inscrits. De ce faithbmombre de ces systemes ne passent pas le cap
de la premiéere année.

* Les centrales de covoiturage n'ont pas toujourgate d’intervention vraiment définie. Ainsi,
une centrale de covoiturage s’adressant au déphas aitadins ou a des habitants du périurbain
peut progressivement étendre son service a unoiegrplus vaste. Tel est le cas de Stop Plus
(Grenoble) qui évalue entre 5 % et 10 % la partrdesux dans sa clientele actuelle. Il est donc
probable que des systemes de covoiturage ayantuconndéveloppement géographique
comparable ont pu échapper a notre recensemeng gae le PTU concerné ne compte aucune
commune de moins de 50 hab.fket que, de ce fait, nous n’avons pas enquété I'a@Fs du
recensement. Des services similaires existent dangres grandes villes (Allostop Bretagne a
Rennes, par exemple), avec souvent une zone diaétemdue, sans que nos interlocuteurs du
recensement (le Conseil général et le Conseil nadjialans le cas d’Allostop) les aient identifiés
comme covoiturages de zones peu denses. Des infonmaobtenues en fin d’étude nous
permettent toutefois de ranger Allostop Bretagnesdas centrales de covoiturage intervenant
dans les zones peu denses; en labsence de quwstey nous avons toutefois peu
d’'informations sur cette centrale.

» Les covoiturages a vocation trop locale peuverd &norés de nos interlocuteurs. Toutefois,
dans quelques départements pour lesquels nous amernnaissance assez fine de la situation,
il apparait que les différentes expériences de itmage n’en étaient en 2003 qu’au stade de
projets. On peut supposer qu’il en est souvent @@mendans les autres départements.
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Les centrales de covoiturage identifiées dans Wrecale la présente étude peuvent donc étre
considérées comme constituant seulement un parselexigeriences de covoiturage. Les faibles
résultats de la majorité d’entre elles laisseng¢rspr que leurs homologues moins connues obtiennent
sans doute elles aussi des résultats faibles.

5.2.3.2 Nombre d’expériences recensées

Nous avons recensé 7 expériences de covoituragkdaot les zones peu denses, dont deux
spécifiguement en zone rurale :

- Aix-en-Provence,

- Allostop Bretagne,

- Bellac (Haute-Vienne),

- Covoitur'63 (Clermont-Ferrand),

- Soissons (dans le cadre d’'une centrale de mobilité)

- SOS Déplacements (Flers, dans I'Orne, et Falaiséiret dans le Calvados, dans le cadre
d’'une centrale de mobilite),

- Stop Plus (Grenaoble).

Nous présentons également le projet du ConseilrgEé@ Finistére, en raison de son étendue
géographique et de son exemplarité.

Hormis SOS Déplacements, toutes les centrales d#@tamage nous ont retourné leur questionnaire

complété. Ce taux de retour témoigne, entre autfes,fort investissement de leurs animateurs et de
leur volonté de mieux faire connaitre leur expérgen

5.2.4. Tableau de synthese

Bellac SOS
Aix-en-Pr. Allostop (Haute- Covoitur Finistére | Soissons Dépla- | Stop Plus
Bretagne . 63 cements | (Grenoble)
Vienne)
(B.-Norm.)
1998
Création 2001 1997 2002 2002 En projet 2002 | (suppressior 1999
en 2004)
Mutualité

Initiative Association| Unindividul Sociale | Association Conseil | Communauy Non connue| Un individu

Agricole général té d’agglo.

Gestion Association| Associatio Associatign  Associatipn C9n§e|| Cg)m,munau- Association| Association
général té d’agglo.

Zone d’action | €OMMUNaut - peiion Bassin de | Département p, . . 1o et COMMUNaU; Elaesrzin\fir(jee Région
té d’agglo. 9 Bellac et Région P té d’agglo. e 9
et Falaise

Population | 55 60 hap|. =3 M hab. | Non connue| 600 000 halB50 000 habl, 60 000 hab, Non connde 5 M hab,
concernée

l\,llomb_re Non connu| Non conny 2 300 En projgt 7 150 12 00D
d’inscrits
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Bellac SOS

Aix-en-Pr. | AIOSIOP | o te. | COVOIUM | Einistere | Soissons| DePlas | Stop Plus
Bretagne ' 63 cements | (Grenoble)
Vienne)
(B.-Norm.)
Voyages _ ~ )
(2003) 360 > 15 008 2 9 En projet =0 Non connd 15 000
Dont voyages

oo romaatol 120 | Nom connu 2 2 En projet / Nonconfu 1000

des zones peuy
denses

Colt 2003 34 000 € | Non connu| Non évalug 25 000 € En projetl Non connuNon connu| 72 000 €

Recettes

200 € Non connu 0€ 700 € En projet 0€| Non connu 30000 €
usagers 2003
Rec./Colt 1% Non connu / 3% En projet 0% Non conhu 42 %
i 0
Financement| 556406 | Non connu 0€ 24300¢  Enprojet 199%dU 1 \onconnu| 38000 €
public colt

Au moins 4 des 7 expériences en fonctionnemen¢mbéint des résultats trés faibles, voire nuls. Cela
montre la difficulté de mettre en place des ceesrale covoiturage hors du cadre de I'entreprise. Le
premiéres raisons de ces échecs sont [indivisomdi et la réticence du public vis-a-vis du
covoiturage. S’y ajoutent, suivant les cas, le mi@nge communication, des colts d’adhésion
dissuasifs, un systeme complexe...

Les résultats prometteurs d’Allostop Bretagne eStep Plus montrent toutefois que I'échec n’est
pas une fatalité. lls sont cependant a nuancer lpsurones rurales, car les habitants de tellesszon

ne semblent représenter pour linstant qu'une éaiphrt des utilisateurs de ces centrales de
covoiturage.

5.2.5. Expériences monographiées

Trois expériences et un projet de covoiturage fobjet d’'une présentation rapide au chapitre 6 :

- centrale de mobilité de Soissons, retenue avantpour les résultats de son TAD et de sa
centrale d’informations,

- centrale de mobilité Le Tacot Bievre Valloire Matdl(Isére), qui a abandonné le covoiturage
en 1997, faute de résultats,

- Stop Plus (Grenoble),

- Conseil général du Finistéere (projet).

|l y aurait en 2004 environ 50 équipages réguliemvoiturage quotidien ou quasi-quotidien). Le hoenannuel de
voyages serait donc supérieur a 15 000, en y ajblés covoiturages occasionnels.

*1 D'aprés les informations que nous avons pu trowlers un document de I'Association des DépartensmtSrance
(ADF), prés de la moitié des demandes trouveragatisfaction, sans que I'on sache s'il s’agit delaé&ements
occasionnels ou réguliers.
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5.3. CENTRALES DE MOBILITE

5.3.1. Recensement
Nous avons identifié au total 10 centrales de nitébil

Ce chiffre est probablement en dessous de laé&éait plusieurs services que les Conseils généraux
ou les AOTU nous avaient présentés comme de singelesces de location de véhicules se sont

avérés, une fois le questionnaire complété pagdioisateur, étre des centrales de mobilité, en

proposant notamment du TAD. Ainsi, 6 des 7 cerdgrale mobilité s’adressant a des publics en

insertion n'ont été identifiées qu’posteriori Par conséquent, quelgues centrales de mobilité
supplémentaires se cachent sans doute parmi lsi@ueires « location/prét » non retournés.

Le taux de retour des questionnaires est tres hee¢ 9 retours sur 10, le seul questionnaire
manguant étant celui de SOS Déplacements (Flers, &tiFalaise, en Basse-Normandie), centrale
supprimée courant 2004 faute d’'un nombre suffigargagers’.

5.3.2. Localisation géographique

Les 10 expériences sont réparties dans 6 régiffiésedites (voir carte ci-contre) :

» 3 expériences en Rhone-Alpes.
» 2 expériences en Bretagne et en Picardie.
» 1 expérience en Alsace, en Basse-Normandie et €APA

Aucune centrale de mobilité n'a été recensée damgand quart sud-ouest du territoire.

Deux départements, le Finistere et I'lsere, contp2eoentrales de mobilité. Dans un autre, le Bas-
Rhin, la centrale couvre la totalité des zonesdenses du département.

5.3.3. Historique

Toutes les centrales de mobilité ont moins de H) beur a&ge moyen est de 4 ans Y. La plus récente
est Aid’Auto 42 (2003) et la plus ancienne est laedt Bievre Valloire Mobilité (Isere). Celle-ci a
démarré en 1995 avec une centrale d’informatiomantade créer en 1996 son deuxiéme et son
troisieme services, la location de mobylettes etdeoiturage (celui-ci a disparu dés 1997, faute
d’utilisateurs). La location de vélos a suivi el020Aujourd’hui, la création de nouveaux services e
I'extension a des publics plus larges sont en proje

Cette évolution avec, au fil des ans, la créationnooins souvent, la disparition de services, rest t
fréequente parmi les centrales de mobilité, en peetreu celles qui, comme Le Tacot, sont orientées

%2 Information obtenue par téléphone lors d’une redggpour le retour du questionnaire.
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vers les publics en insertion et fonctionnent enezourale, ou une offre de transport multiple
s’impose pour pallier a la non possession d’'unéuvei

5.3.4. Publics concernés

3 centrales sur 10 (SOS Déplacements, AbbevillBoitsons) s’adressent a tous les publics. Pour
SOS Déplacements, un service était toutefois résanx personnes a bas revenus (location de
mobylettes). Dans le cas d’Abbeville, le TAD, ouvau départ a tous les publics, est limité aux
personnes a mobilité réduite depuis 2003.

Les 7 autres centrales s'adressent exclusivemeleisgpersonnes en inserfianLes déplacements
concernés sont lies a I'emploi et a la formatiorest usagers doivent passer par un prescripteur
(travailleur social, ANPE...). Dans la pratique, heshicules loués sont également utilisés pour
d’autres usages, notamment le week-end.

5.3.5. Mode de gestion

Le mode de gestion est directement lié aux pubbicgernes.

A Abbeville, la collectivité publique confie a I'ploitant du réseau la gestion de la centrale de
mobilité et y consacre les moyens financiers néiess A Soissons, la centrale est gérée
conjointement par la collectivité et par une sacigtivée. Enfin, SOS Déplacements est assurée par
gérée par une association.

Enfin, les centrales s’adressant a des publicasertion sont gérées par des associations, lesguell
sont souvent a l'origine de la création de la @atrLe financement est couvert par des subventions
publiques. Malheureusement, ces subventions sowesb versées en retard et peuvent étre remises
en cause d’'une année sur l'autre, ce qui susciténdeiétudes sur la pérennisation de la démarche.

5.3.6. Services offerts

5.3.6.1 Typologie

53 Au Tacot Biévre Valloire Mobilité, un service, dantrale d’informations, est toutefois ouverte ésto
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Principaux services proposés

location de mobylettes ] 8

location de vélos 2

location de voitures 2

transport a la demande ]9

lignes régulieres de transport 7— 3
covoiturage 2

centrale d'informations — 6

5.3.6.2 Nombre de services offerts

L'offre la plus variée est celle d’Aid’Auto 42, aver services. Il s’agit toutefois d’'une centrale
récente (démarrage effectif 1€ janvier 2004), pour I'évaluation de laquelle unedeux années de
recul seront nécessaires.

Les autres centrales proposent entre 2 et 5 ssrvice

5.3.7. Principaux résultats chiffrés

Dans le tableau ci-dessous, les centrales de n#olsitint classées par ordre alphabétique de leur
département.

: Centrale Locations
Population TAD .. . .
Création| Publics | desservie | (voyages, Ejalnfg.lss (journees, 2003)
(hab.) 2003) 2883) Voitures | Mob. | Vélos
Soissons (02) | 2002 Tous 7300 16100 3 000 / / /
AME (04) 1999 | Insertion 75 000 2 500 / / 5100 /
D. Place (29) 2001 Insertion ? 400 / / 70 /
En Route Pour | 5005 | |nsertion] 370 000 500 / / 150 /
I'Emploi (29)
Le Tacot (38) 1995 Insertion 59 000 4 300 400 / 6 70650
, L - Service
Trans'Gresi- | 5005 | Insertion| 100 000 1900 / | |creele|
vaudan (38) 1.1.04
Aid’Auto 42 2003 | Insertion 160 000 Démarrage fegjdnvier 2004
SOS Déplace- 5 5 5 5
ments (61 et 14 1998 Tous : - : / : /
Mobilex (67) 1997 Insertion 600 000 40 000 / 1900 82000 /
7 000
Abbeville (80) 1997 Tous 160 000 | dont 6 500 ? / / /
PMR®

> pPour le TAD (les autres services sont ouverts5R00 habitants de I'agglomération).
% Ligne réguliére.
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Rapportés a la population desservie, les résutatplus probants sont obtenus par les centrales de
mobilité suivantes : Soissons, AME, Le Tacot et Mob

La centrale de mobilité d’Abbeville devrait évoludans les mois qui viennent avec le projet
SARRASIN (voir pages 242 et 243).

5.3.8. Expériences monographiées

3 centrales de mobilité ont fait I'objet d’'une ared approfondie (voir pages 188 a 195, 214 et 215)

- Soissons (Aisne),
- Actions pour la Mobilité vers 'Emploi (Alpes-de-Hie-Provence),
- Le Tacot Bievre Valloire Mobilité (Isere).

%% Service réservé aux personnes a mobilité rédRidR) depuis fin 2003.
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6. MONOGRAPHIES DE 11 EXPERIENCES

6.1. CHOIX DES MONOGRAPHIES

6.1.1. Criteres de choix

Il est ressorti de la réunion de pilotage du 2B R0O04 les critéres suivants :

* Les expériences sélectionnées, dont le nombraliciévait étre de 10, pourraient se répartir de
la maniere suivante :

5 ou 6 TAD,

2 systemes de prét ou de location a prix attrdet¥éhicules,

- 0 ou 1 covoiturage, suivant que I'on identifie mnmune expérience intéressante,
2 centrales de mobilite.

* Les principaux critéres de sélection de ces 10rexpees étaient les suivants :

- résultats en terme d’utilisation,

- originalité,

- ancienneté (pour avoir du recul sur la démarchesa@ésultats),

- exemplarité,

- transposabilite,

- qualité des données existantes (avec en particldigetour du questionnaire avant fin
juillet 2004),

- diversité des publics visés (sauf pour les serviamdocations de véhicules, tous orientés
vers les personnes en insertion),

- variété, notamment en terme de zones géographiquesrnées.

La liste des expériences retenues a été validéle pamité de pilotage de I'étude fin juillet 2004.

6.1.2. Transports a la demande
6.1.2.1 Politiques départementales en faveur des TAD
Voici les chiffres pour les départements nous ayantvoyé leur(s) questionnaires avant fin juillet

2004 et obtenant les résultats les plus probants :
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Voyages par

, Date de Populathn Nombre de | habitant des
Département . Desserte desservie
création (hab.) voyages par ar) zones peu

denses

Aveyron 1981 235 communes |4 5 oo 36 000 0,21
34 secteurs

99 communes

Cantal 1985 31 000 8 500 0,08
9 secteurs
Cher 1998 24 secteurs ? 14 000 0,08
Années 70 241 communes
Mayenne Extension 8 secteurs 210 000 23 000 0,12

en 2003 | 15 lignes virtuelles
101 communes

Nievre 1987 35 000 7 700 0,05
13 secteurs
Puy-de-Déme 1984 20 secteurs 55 000 13 000 0,04
Rhone 1996 52 lignes virtuelles ? 20 000 0,11

Le nombre de voyages par habitant des zones pegslest, par convention, le quotient du nombreogiages par la
population résidant en dehors des agglomératidraings de plus de 10 000 habitants.

Pour sélectionner deux Départements, les critengsopés sont les suivants :

- bonne couverture des zones peu denses par les TAD,

- fréquentation élevée,

- existence de données chiffrées,

- territoires de natures différentes,

- TAD au sens strict et lignes virtuelles,

- organisation différente (organisation par le Cdrg@&néral ou délégation a des AO2),
- antériorité de la démarche.

Sur cette base, les Départements suivants ongtétéus :

. Département de I'’Aveyron

Ce département ressort largement du lot, du paniue de I'implication du Conseil général (les
TAD sont organisés par les AO2, avec le soutide ebntréle du Conseil général), de 'ampleur
géographique du TAD et de la fréquentation tot&le.outre, il poursuit sa politique avec la
création de 2 nouveaux TAD en 2005. Enfin, il présd’intérét de faire partie de la région la
plus volontariste en la matiere, Midi-Pyrénées {igoudes TAD depuis plus de 20 ans, avec une
aide pérenne a hauteur de 30 ou 40 % du déficinmmnaial, suivant les départements).

. Département de la Mayenne

Malgré un développement récent (septembre 2003)A[@ de la Mayenne a été retenu pour les
raisons suivantes :

- avant septembre 2003, le TAD existait sur envieombitié du département, avec une offre
orientée vers les personnes agées et des résapr/gtiose faisaient, chose originale, aupres
des bureaux de poste,
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- en septembre 2003, il a été mis en place sur éoDEpartement, a I'exception du PTU de
Laval,

- l'offre est désormais orientée vers tous les psbliacilitant notamment I'acces des enfants
et des adolescents aux activités extra-scolaires,

- l'offre comporte a la fois des TABIricto sensiet des lignes virtuelles,

- grace a une bonne organisation et a une bonnemafmn, la montée en puissance de la
fréquentation s’est faite rapidement et, moins cinnaprés le démarrage, les résultats sont
tres positifs, situant d’ores et déja la Mayenrségwerriére I'Aveyron,

- le Conseil général dispose de données chiffréeslldés et completes,

- a la différence de I'Aveyron, le Conseil générajanise lui-méme les TAD et les lignes
virtuelles.

Les autres départements nous paraissent devoidres pour les raisons suivantes :

- Cantal : géographie et démographie proches descdke'Aveyron, pour des résultats
moindres,

- Cher : absence de certaines données,

- Niévre : TAD moins étendu, choix de la Région Bagge pour les taxis TER (voir ci-
dessous),

- Puy-de-Db6me : caractéristigues géographiques psodeecelles de I’Aveyron, pour des
résultats moindres, et département déja souvenbgnaphié,

- Rhéne : absence de certaines données, départe@j@isbdvent monographié.

6.1.2.2 Taxis TER

Nous avons les chiffres de frequentation pour IB&§ions ou les taxis TER desservent le plus grand
nombre de communes. Voici les chiffres pour chacliestre elles :

- Bourgogne : 45 communes desservies (24 300 had)t@800 courses par an,
- Pays de Loire : 38 communes, 7 400 courses,
- Auvergne : 67 communes, 4 200 courses.

La Région Bourgognea été retenue car, outre I'obtention des meilleéssiltats, elle ne fait I'objet
d’aucune autre monographie.

6.1.2.3 TAD ruraux

Nous avons retenu 2 expériences :

 Le SIVOM de la Viadéne (Aveyron) TAD rural le plus fréquenté avec 1,5 voyage par
habitant et par an.

e La Communauté de communes du Pays de Massiac (CantalJfAD rural desservant
2 bourgs-centres (dont un extérieur a la Commun@eitdommunes) 2 ou 3 fois par semaine,
forte fréequentation malgré cette offre limitée (08/0yages pour 4 400 habitants, soit un taux
de fréquentation parmi les meilleurs : 0,65 voyagk//an).
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6.1.2.4 TAD périurbains

Nous avons retenu le TAD deamballe Communauté (Cotes-d'Armor), pour les principales
raisons suivantes :

- TAD multidirectionnel (toutes origines et toutesstieations a lintérieur du territoire
desservi), a I'instar de la majorité des TAD braton

- service assuré du lundi au samedi, toute la jouf®86-12.30 et 13.30-19.30),

- tarif tres attractif (2 € 'AR),

- 12 300 voyages pour 23 700 habitants, ce qui dnufaides TAD périurbains les plus
fréquentés et représente plus de voyages que dapisipart des départements (voir plus
haut).

Un Z TAD périurbain sera analysé, celui de la centdalenobilité de Soissons (voir plus bas).

6.1.3. Locations a prix attractifs de véhicules

Les deux expériences sélectionnées sont les saant

e Locamob (Ardéche + % de la Dréme) 16 sites de mise a disposition de mobylette)a0L
journées de location en 2003.

* Landes-Mains (Landes): service couvrant 'ensemble du département,rér ke 4 sites, et
proposant la location de voitures (4 200 journége2@03), de mobylettes (2 600 journées) et
de vélos, ainsi qu’un garage associatif pour letien des véhicules personnels et la vente de
voitures a prix attractifs.

6.1.4. Covoiturage

Aucune expérience n'a été sélectionnée. Seul licgeStop Plus (Isére) présentait des résultats
probants, mais il n'a pas été sélectionné en raisola prédominance des citadins dans sa clieetele
de son analyse récente dans le cadre d’'une autte éalisée pour TADEME.

6.1.5. Centrales de mobilité

Nous avons retenu 3 centrales de mobilité, la premen secteur périurbain, les deux autres en zone
rurale :

» Soissons (Aisne)

Cette centrale a été créée en 2002. Les prestatifertes sont :
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- TAD (tarification trés attractive : 2 € I'A/R ; 18600 voyages pour 7 300 habitants
concernés, soit plus de 2 voyages par habitardredrp,

- covoiturage (qui ne marche pas pour l'instant),

- centrale d’'informations (2 salariés).

La collectivité met de gros moyens sur cette cémtdont le déficit commercial est de 194 000 €.
* Le Tacot Biévre Valloire Mobilité (Isere):

Cette centrale, créée en 1995, est la plus ancigmmeles zones peu denses du territoire national.
Elle propose a des personnes en insertion lescesrsuivants :

- transport a la demande (4 300 voyages en 2003),

- location a prix attractifs de mobylettes (6 700rj@es de location) et de vélos
(550 journées de location),

- centrale d’'informations sur les transports.

» Actions pour la Mobilité vers 'TEmploi (Alpes-de-Haute-Provence):
Cette centrale propose des services difféerents (doe et bientbt deux, lignes régulieres de trarisp
en commun), avec elle aussi de trés bons réschifsés et des projets de développement de I'offre

vers de nouveaux services. Elle constitue famidnographie d’une sélection qui devait au départ e
compter seulement 10.

6.1.6. Synthése

Opérations sélectionnées Total

SIVOM de la Viadene (Aveyron)
Communauté de communes du Pays de Massiac (Cantal)
TAD Lamballe Communauté (Cotes-d’Armor)

Département de I’Aveyron 6
Département de la Mayenne
Taxis TER Bourgogne
Locations/préts Locamob (Ardéche et Drome) 5

Landes-Mains (Landes)

Soissons (Aisne)
Actions pour la Mobilité vers 'Emploi (Alpes-de-eHProvence) 3
Le Tacot Bievre Valloire Mobilité (Isere)

Centrales de
mobilité

hors

Covoiturage Présentation rapide de 2 expériences monographie

U

Si I'on détaille les services des centrales de fitépon a la répartition suivante :
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Location/prét :
TAD de véhicﬂles Covoiturage
SIVOM de la Viadéne X
Communauté de communes du Pays de Massiac X
Lamballe Communauté X
Département de I’Aveyron X
Département de la Mayenne X
Taxis TER Bourgogne X
Locamob X
Landes-Mains X
Soissons X X
Actions pour la Mobilité vers 'Emploi X
Le Tacot Bievre Valloire Mobilité X X
Stop Plus X
Centrale de covoiturage du Finistere X
TOTAL 8 4 3

Concernant les publics visés, 9 expériences s'sénés tous les publics (les 6 TAD, les 2 centrales
de covoiturage et la centrale de mobilité de Soisget 4 sont tournées vers les publics en ingertio
(services de location a prix attractifs de véhisuieclus ou non dans une centrale de mobilité).

Les 13 expériences sont bien réparties sur legdeginational puisqu’elles se situent dans 9 mégjio
et 15 départements différents.

- o | Midi- Pays de| .. . Rhone-
Région Aquitaine | Auvergne| Bourgogne| Bretagne Pyr. PACA Loire Picardie Alpes
Département(s) 40 15 21/58/71/89 22 et 29 12 04 53 02 07/26 et 38

1 location
, Norp_bre 1 location| 1 TAD 1 TAD L TAD. 2TAD | 1centrale 1TAD| 1 centralel centrale
d’expériences (1 covaoit.) (1 covoit.)

D’autre part, en prenant en compte les TAD desrakyst de mobilité, la répartition des TAD est la

suivante :

- 1 TAD régional (taxi TER Bourgogne),
- 2 TAD départementaux (Aveyron et Mayenne),
- 2 TAD périurbains (Lamballe et Soissons),
- 3 TAD ruraux (Viadéne, Massiac et Le Tacot).

Enfin, il est a souligner que 9 des 11 expériemeémsnues n'ont, a notre connaissance, jamais été
analysées dans d’autres études ou recensemenitsf@auwexception :

- le service Landes-Mains, présenté sommairemena@2g) dans I'ouvrage Panorama des
aides a la mobilité pour I'insertion §institut pour la Ville en Mouvement, 2003),

- le Conseil général de I'’Aveyron, dont la politigilee plus exemplaire au niveau national) a été
partiellement analysée dans I'étudeéddaptation des transports collectifs aux besales
zones peu denses : application a I'Auvergf@PETEC, pour la DRE Auvergne, 2003).
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6.2. TAD DU DEPARTEMENT DE L’AVEYRON

6.2.1. Présentation générale

Situé au sud du Massif Central, le départementAdleyron compte 264 000 habitants. || compte 4
poles urbains : Rodez, Millau, Decazeville et \fitenche-de-Rouergue.

En matiere de transport, I’Aveyron constitue unatégment exemplaire, souvent cité en exemple au
niveau national.

Concernant plus particulierement le TAD, la sitoatest la suivante :

- les trois quarts du territoire aveyronnais sontceonés par un transport a la demande (voir carte),
ce qui place ce département en pointe.

- avec la mise en place du nouveau schéma dépar@nus transports, la plupart des lignes
hebdomadaires, de moins en moins fréquentéestransformées en transports a la demande.

Les premiers transports a la demande ont vu legaunovembre 1981, soit quelques mois avant la
LOTI. Aujourd’hui, le département compte 34 zonegrdnsport a la demande.

Voici les principales données sur ces transports.

Gestionnaire local 18 Communautés de communes, 14 SIVOM, 1 SIVU, dcasson

1981-1985: 22
1986-1990: 6
Date de mise en servicel991-1995: 1

1996-2000: 2
2001-2003: 3

1 commune : 1

2a5communes: 10
Nombre de communes| 6 a 10 communes : 20
11 a 15 communes: 3
Moyenne : 7 communes

Total : 142 000 habitants

Population desservie Moyenne : 4 200 habitants

Superficie Total zones de desserte : 6 900°kswit 78 % du territoire départementa

6.2.2. Organisation
6.2.2.1 Partenariat

La répartition des réles est la suivante :
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Exploitant Gestionnaire local Conseil général de Aveyron

Finance I'étude de définitich
Définit le service

Définit le baréme kilométriqué
Signe les conventions

Mise en place

Gestion Prend les réservations

Financement Finance 30 % du déficit Finance 30 % du déficit
Tarification Consulté pour les tarifs| Définit la tarification dervice
Information Edite les documents

Suivi statistique Rédige un bilan annuel| Assure le suivi statistique

6.2.2.2 Codt pour 'usager

Les tarifs varient suivant les AO2 et les destoraientre 1,90 € et 10 € l'aller simple, ce quitpeu

constituer une somme importante pour des persoarfagles ressources. Une tarification réduite

pour les demandeurs d’emplois existe seulemenieswecteurs de Bozouls et Laissac, ou elle vient
d’étre mise en place.

6.2.3. Résultats et évaluation

6.2.3.1 Fréquentation

2000 (31 zones)

2002 (33 puis 34
zones)

2003 (34 zones)

Nombre de voyages

Total : 35 500
Moyenne par zone :
1150

Total : 36 500
Moyenne par zone
1090

Total : 36 043
Moyenne par zone:
1 060

Voyages par habitant

Minimum : 0,04
Moyenne : 0,28
Maximum : 1,52

Minimum : 0,04
Moyenne : 0,26
Maximum : 1,45

Minimum : 0,004
Moyenne : 0,25
Maximum : 1,22

Kilometres

Total : 502 200
Moyenne par zone :
16 200

Total : 477 500
Moyenne par zone
14 300

Total : 507 135
Moyenne par zone:
14 900

Kilométres par voyage

Minimum : 6,2
Moyenne : 14,2
Maximum : 47

Minimum : 5,6
Moyenne : 13,1
Maximum : 42,8

Minimum : 6
Moyenne : 14,1
Maximum : 47

Ces chiffres recouvrent de fortes disparités avex zbnes comme la Viadéne qui connaissent une
fréquentation supérieure a 1 voyage/hab./an et,’irvetse, une zone comme celle de
Saint-Chély-d’Aubrac, dont la fréquentation estalwmique avec un total de 4 voyages pour 2003.

>" Confiée & un bureau d’études privé.
8 Pour les taxis, le baréme est l[égérement inféaauarif préfectoral.
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Les personnes a bas revenus sont trés peu touchédsit principalement d’'une tarification trop
élevée et d’'une offre inadaptée.

La clientéle baisse Iégerement au fil des ansg &rification sociale mise en place dans les gexte

de Laissac et Bozouls n'a pas accru la fréquemtatioservice sur ces secteurs. Selon nos contacts,
méme si la communication s’évertue a vanter unigerg tous publics », il reste essentiellement
destiné aux personnes agées, tant dans son fomet@mt que dans son image. Le fait de devoir
attendre 2 heures entre I'heure d’arrivée et I'eedr retour peut par exemple paraitre dissuasif pou
les personnes n'ayant besoin de passer que quelgueses dans le bourg-centre. Par ailleurs, les
motifs de desserte du TAD : marché, foire... n'attingas les populations les plus jeunes.

6.2.3.2 Données financieres

Aveyron Données
nationales
2000 2002 2003 2003
Voyages par habitant 0,28 0,26 0,25 0,19
Kilomeétres par voyage 14,2 km | 13 km| 14 km| Non connu
Codt par voyage (C) 8,00€ | 8,70§ 9,8¢% 9,80 €
Recettes par voyage (R) 220€ | 240€ 2,6€ 2,70 €
Taux de couverture R/C 27 % 28% | 25% 28 %
Déficit par habitant 150€ | 160§ 2,70€ 230€
Part AO2 par hab. 044€ | 049€¢ 081€f 100€

Il devient de plus en plus difficile de trouver diansporteurs pour le transport a la demande
(cessation d’activité de nombreux artisans, imgfile® pour une nouvelle entreprise d’exercer

conjointement une activité de ramassage scolaide étansport a la demande). De ce fait, certains
transporteurs retenus lors du dernier appel d'sffiépartemental (2002-2006), sont éloignés du
territoire desservi, ce qui a automatiguementadagmenter le colt par voyage.

Le déficit commercial est réparti de la maniére/anie :
- 40 % pour le Conseil régional Midi-Pyrénées,
- 30 % pour le Conseil général,
- 30 % pour l'organisateur local.
Ces chiffres démontrent I'exemplarité de la Rédutidi-Pyrénées et du Département de I’Aveyron

en matiere d’aide publique au transport a la demabeé ce fait, malgré 'augmentation des codts, la
part de déficit restant a la charge de 'AO2 rastérieure a la moyenne nationale.

6.2.3.3 Evaluation

Le département de I’Aveyron bénéficie d’'une degsde ses zones rurales constituant un modéle au
niveau national, méme si I'offre présente certalaeanes, faute d’avoir évolué, notamment.
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Le nouveau schéma départemental des transportsemiseuvre depuis le®1septembre 2003
(reconventionnement de toutes les lignes régulieresremet pas en cause les grands principes de
desserte. Toutefois, en raison d’'une baisse amest@de leur fréquentation, beaucoup de lignes
hebdomadaires, de moins en moins fréquentées dasfihns, ont été transformées en transports a la
demande.

6.2.3.4 Difficultés rencontrées/limites de I'expérience

La difficulté essentielle rencontrée par nos imenteurs au sein du Conseil général provient du
partenariat avec les AO2. En effet, les organisatdacaux sont souvent a l'origine du peu
d’évolution de I'offre de TAD.

Bien souvent, I'étude réalisée en amont propossemvice ambitieux, et il est par la suite difficile
pour le Département de revoir I'offre & la baiskes élus locaux s’opposent bien souvent a la
suppression ou a la réorganisation d’'un servichet a leurs usagers. Le fait que le codt soit
fonction des kilometres parcourus les conforte dastte attitude : laisser en place un service qui n
fonctionne pas ne leur colte rien.

L’éventuelle réorganisation d’un service est d'atifaus difficile que les élus y voient un coup tgor
a la survie de leur village, chacun souhaite qUEA® mene les usagers a sa commune. Aussi, a
chaque bilan quinquennal, le service est peu rEsiiéL

Par ailleurs, les AO2 semblent passives dans I@er au sein du service de TAD. Hormis leurs

éventuelles oppositions a un remaniement du serglles échangent peu avec les services du
Département ; le fait que ces derniers n’intervagrinqu’a la demande de 'AO2 conforte cette

situation. Ce manque de relations entre Départerae®tO2 est fortement ressenti par les AO2

interrogées (voir ci-dessous), a la fois par le@comnaissance du service et par I'expression d’un
besoin de soutien de la part du Département.

Enfin, le fait que le public soit presque exclusinmt composé de personnes agées est un autre frein
a I'évolution du service. Il s’agit en effet d'urulglic qui tient a ses habitudes, aussi, toute
modification de l'offre peut entrainer une baissmsequente de la fréquentation. Les personnes
habituées a un conducteurgui range leurs courses dans leur frigselon les mots de notre contact
au Conseil général, sont tres inquietes lorsquaeceier est remplacé, et peuvent en venir a ne plus
utiliser le service.

6.2.4. Perspectives d’évolution a court et moyen terme

Le territoire desservi par le TAD s’est agrandi Gaurs des dernieres années, mais les TAD ne
fonctionnant pas ou trés peu n’'ont pas été suppri@ prochain bilan quinquennal aura lieu fin
2006, avec un nouveau service de TAD départemental le £ janvier 2007. Au vu des mauvais
résultats de certains TAD, on peut prévoir un s&riemaniement des services...
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6.2.5. Avis des AO2

Nous nous sommes entretenus par téléphone avec 8ddQdépartement. Nous avons regroupé
ci-dessous les themes sur lesquels elles se sphideouvent exprimées au cours de cet entradien,
mettant en exergue les exemples les plus parlants.

6.2.5.1 Adéquation entre l'offre et la demande

Les AO2 ayant enregistré une baisse de fréquentptident de lI'inadéquation entre I'offre proposée
et I'évolution de la demande. Certains servicesnin’pas évolué depuis les années 80 ; or la
démographie de ces zones trés rurales et le ndeaearvice de certains bourgs-centres ont fortement
évolué depuis. Ainsi, a St-Chély-d’Aubrac, le TABnttionne depuis sa création les mardis et les
vendredis. Le vendredi, il correspond a un journtErché, or cet événement semble bien moins
attractif que par le passeé.

6.2.5.2 Tarifs

La plupart des AO2 les trouvent corrects par rappornombre de kilométres parcourus. L'un des
interlocuteurs interrogés évoque néanmoins laicatibn pour justifier une baisse de fréquentation.
Selon lui, le public concerné, essentiellement cosgpde retraités agricoles, touche une retraite peu
élevée, et préfere attendre la visite d’un parent ge déplacer avec le véhicule de ce dernier.

Certains évoquent par ailleurs un surcodt lié dugize dans ces territoires ruraux, il n’existefpiar
gu'un seul transporteur apte a assurer le servicelAID, qui peut étre éloigné du territoire a
desservir.

6.2.5.3 Public cible

L'étude montre que dans la plupart des cas lescasrde TAD se sont d’abord adressés a un public
age. C’est d’autant plus le cas dans un départetmeantural comme I’Aveyron. Dans ce département
ou nombre de services de TAD ont plus de 20 asgriganisateurs doivent faire face aujourd’hui au

probleme de la disparition progressive de leurg@isa Un interlocuteur a indiqué que la plupart des
habitués de son secteur sont aujourd’hui décéd&Sy@dicat mixte s’interroge donc sur la maniére

de renouveler le public : trouver une offre pousrjlEunes, pour les demandeurs d’emploi, etc.

6.2.5.4 Relations avec le Conseil général

La plupart des AO2 ne sont pas en mesure de fowed informations tres précises sur le
fonctionnement du service. Elles nous ont toutdgjiré que nous serionsmieux renseignes par le
Départemenb, ce qui peut surprendre dans la mesure ou celeix délégue I'organisation du TAD.
En outre, comme l'avait évoqué notre interlocutrise sein du Département, les AO2 ne
communiquent avec le Département que lorsqu’ell®sny contraintes : bilan quinquennal... Le reste
du temps elles semblent un peu démunies, manqguerdodseils, et tentent de réfléchir a des
solutions en interne. Ainsi, face a des usagerseuiésintéressent du service, le SIVOM de St Chély
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ne s'est pas adressé au Département et tenteileiffent de trouver des solutions en interne. A
l'inverse, face aux trées mauvais résultats de wadee depuis plusieurs années, le Départemesgtn’
pas intervenu pour tenter de restructurer le servicpour entamer une discussion sur ces problemes
Seul le Conseil régional a demandé pour 2004 am mtévisionnel, signe, pour notre interlocutrice a
St Chély, d’'une inquiétude quant a la pérennitéetuice.

6.2.6. Contact

Madame Sylvie RIBAS, adjoint administratif en chady TAD
Conseil général de I'Aveyron - Service des trantpor

Hotel du Département

BP 724

12007 RODEZ Cedex

Tél. : 05.65.75.81.84

Mel. : sdt@cqgl2.fr

6.3. TAD DE LA VIADENE (AVEYRON)

6.3.1. Présentation générale
6.3.1.1 Contexte et objectifs

Parmi les 34 services de TAD que compte le dépanérde I'Aveyron, celui du SIVOM de la
Viadene présente les meilleurs résultats en tedadsequentation avec 1,22 voy./hab./an.. Il s’agit
aussi du TAD rural intercommunal le plus fréquepdémi les 139 questionnaires retournés lors de
notre enquéte.

Le SIVOM compte 6 communes : St-Amans-les-Cotsc@amune centre), Campouriez, Florentin-
la-Capelle, Huparlac, Montezic, et St-Symphorierfftieniéres. Cela représente un total de 2 240
habitants, pour 172 kmz, soit une densité de 13krab

Le TAD a été mis en service en 1984 sur ce teretaitué au nord du département, entre
Entraygues/Truyere, Laguiole et Ste-Geneviéve/Acgen

6.3.1.2 Mise en place

Le département déléegue sa compétence au SIVOM lpmrganisation du service. La répartition
précise des roles est présentée page 141.

Les appels d’offres sont reconduits tous les 5 @mgs bilan de fonctionnement du service.
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6.3.2. Mesures mises en ceuvre et organisation
6.3.2.1 Moyens matériels et fonctionnement

6 entreprises se répartissent 10 services de TARegarritoire du SIVOM de la Viadéene (voir fiche
horaire ci-contre). Il s’agit de sociétés de tatisulances, ou d’autocaristes assurant déja, pour
certains, un service de ligne réguliere départeabentLes exploitants changent lors du bilan
guinquennal et/ou suite au départ en retraiteuded’entre eux.

Le type de veéhicule est trés variable : de la veitau minibus. Les véhicules n’ont pas I'obligation
d’étre adaptés au transport des personnes a reaigditite.

Les réservations se font par téléphone, aupre®xiglditant, jusqu’a 20h00 la veille du départ. Les
usagers sont informés de la personne a contadee gr une plaquette qui leur est envoyée par le
Conseil général. Ces informations sont aussi ctaislels en mairie, dans les bulletins municipaux,
dans les gares, etc.

L’offre est abondante en termes de destinationgqa®es (voir carte page précédente):

Ver(sjubgllj\r/%(li/el:ntre St-Amans (6 comm./6) : 5 A.R./sem.
Entraygues (6 comm./6) : 8 A.R./sem.
Vers bourg-centre | Espalion (5 comm./6) : 3 A.R./sem.

extérieur Laguiole (1 comm./6) : 3 A.R/sem. + jours de fg

Ste-Geneviéve (1 comm./6) : 4 A.R./sem.

re

Rabattement sur

) PUN Neéant
ligne réguliere

Les communes de destinations correspondent a degsplus ou moins importants :

- St-Amans-des-Cots : 800 habitants,

- Espalion : 4 600 habitants,

- Laguiole : 1 200 habitants,

- Entraygues/Truyere : 1 200 habitants,

- Ste-Geneviéve-sur-Argence : 1 000 habitants.

Ces bourgs disposent d’un niveau de service irganés commerces, banques, médecins. Le TAD
s’adapte a ces services. Le service du jeudi velsrtans-des-Cots correspond par exemple aux
permanences de la CPAM et de la MSA.

Signalons par ailleurs que certains services vess Hourgs-centres fonctionnent également le
dimanche (office religieux). Enfin, en complément ttansport de personnes, certains services
proposent aussi le transport de colis.

6.3.2.2 Codt pour 'usager

Les tarifs ont été établis par le Conseil générdd &IVOM en fonction du nombre de kilometres a
parcourir. Il n’existe pas de tarifs spéciaux plas publics particuliers. Sur le territoire du SIMO
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de la Viadene, la tarification est comprise entd04£& et 7,90 € l'alle-retour, selon le parcouresC
tarifs sont supérieurs aux moyennes nationale® @ J4ller-retour vers un bourg-centre).

6.3.3. Résultats et évaluation

6.3.3.1 Utilisation du service et résultats financiers
Il s’agit de I'un des premiers TAD mis en place siémdépartement, au début des années 80.

La population agée qui utilise ce service est fidsle, et le bouche-a-oreille semble avoir bien
fonctionné. Il est a noter qu’en plus de la recéeltetransport de personnes, une part des recettes
provient également du service de transport de.colis

Les transporteurs sont par ailleurs implantés defait longtemps dans le territoire et sont trés
investis ; aussi, l'attachement a leurs servicesil esés fort chez les populations agées. Cet
attachement est d’ailleurs sans doute I'une desesade la baisse de fréquentation du service
observée pour 2003, puisqu’elle fait suite au dégraretraite de I'un des exploitants.

En 2003, 2 740 voyages ont été realisés.

SIVOM de la Viadene Moyenne zones TAD de

I’Aveyron
2000 2002 2003 2000 2002 2003
Voyages par habitant 1,52 1,45 1,22 0,28 0,26 0,25
Kilométres par voyage 10,8 km | 10,5 km11,8 km| 14,2 km | 13 km14 km
Codt par voyage (C) 6,60 € 7,00€ 8,00€ 8,00€ 8,70%80 €

Recettes par voyage (R) 2,50 € 240€ 260€ 2,20€ 2,40X60 €
Taux de couverture R/C 38 % 35 % 33 % 27 % 28% 2500
Déficit par habitant 6,20 € 6,60€ 655¢€ 1,50€ 1,60X70 €
Part SIVOM par hab. 1,90 € 200€ 200¢€ 0,44 € 0,49G81 €

Le TAD de la Viadene s’est toujours maintenu pacelux ayant les meilleurs taux de couverture,
grace a des distances par voyage inférieures aolemme départementale pour une tarification
comparable. La part du déficit restant a la chakg&I1VOM est de I'ordre de 2 € par habitant.

Le déficit commercial est réparti de la maniére/anie :

- 40 % pour le Conseil régional Midi-Pyrénées,
- 30 % pour le Conseil général,
- 30 % pour le SIVOM.

6.3.3.2 Impacts qualitatifs et quantitatifs

Les impacts de ce service n'ont jamais été formedlg mesurés par les services du Département ou
ceux du SIVOM. Néanmoins, les observations de miaslocuteurs au sein du SIVOM et les avis des
usagers interrogés évoquent la double vocation @luservice :
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- le maintien a domicile des populations rurales,
- la survie des bourgs ruraux.

6.3.3.3 Difficultés rencontrées/limites de I'expérience

Nous avons pu observer, avec le cas de la Viadéesg, limites communes a tous les TAD

aveyronnais. La premiere de ces limites conceromgdnisation d’'un tel service, avec une faible
implication de 'AO2. En effet, seul le Départemest capable de communiquer des informations
précises et actualisées sur le service. Il est Bussul a avoir un avis critique sur I'avenir @ui-ci,

sa réorganisation éventuelle, etc.

Par ailleurs, les services du SIVOM communiquent $& ce service auprés des populations. Selon
leurs dires, 4e bouche-a-oreille fonctionne trés bien et ils se reposent sur les décisions du
Département pour la gestion de ce TAD. Aussi, édanné que le Département n’intervient qu’a la

demande de 'AO2, devant cette faible implicatite,service n’a que trés peu évolué depuis sa
création.

Nous avons retrouvé ce manque de suivi chez ldpitaits : il nous a été difficile d’obtenir auprées
d’eux un fichier des usagers, certains connaidsigeli¢u ou ils doivent prendre une personne mais
n’ont aucun fichier précis, ni adresse ni numéraéigphone. Le fonctionnement du service est donc
basé en partie sur un réseau de connaissancesvpeable au renouvellement de la clientéle.

6.3.4. Perspectives d’évolution a court et moyen terme

Ce service est surtout percu comme le minimum cpue faire la collectivité pour maintenir les
populations rurales a domicile. Il n’a d'ailleugge trés peu évolué depuis sa création afin d'assur
aux publics captifs un servieedans la continuit®. Cela ne pose pas de probléme a la collectivité
puisqu’'un TAD qui ne fonctionne pas ne colte pas plus. Le service est donc figé dans son
fonctionnement depuis sa création, et le SIVOM pas de souhaits quant a une éventuelle
restructuration. Une évolution du service sera 4é¢nat d’'actualité lors du bilan quinquennal prévu
par le Conseil général en 2006.

6.3.5. Auvis des usagers

Nous avons rencontré plusieurs difficultés dansentdntative d’enquéte auprés des usagers de ce
service. |l n'existe pas de fichier unique et chatjansporteur liste ses usagers avec plus ou moins
de précision. Aussi, certains ne connaissent gasderdonnées de leurs usagers, ni parfois leur nom
exact. Nous avons pu obtenir les coordonnées ags®pnes, nous les avons contactées par courrier
ou par téléphone. 5 ont bien voulu répondre a nestepns.

- Toutes les personnes interrogées sont des femenglsis de 70 ans.

- Elles utilisent ce service pour des démarchesrdes : médecin, marché, visites, etc.
- Elles ont connu ce service grace a la commumicatu Conseil général ou par le bouche-a-oreille.
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- Leur utilisation du service est variable : tréguliére (chaque semaine), ou plus aléatoire (selon
leurs besoins). Toutes trouvent que les conditibuislisation sont bonnes.

- Elles trouvent le prix adapté, mais plusieurs ajputé que «e toutes facons [elles n’ont] pas le
choix», certaines disent quecela fait tout de méme beaucoup pour une persogée>a

- Toutes sont tres contentes de la qualité ded@itet de la sympathie des chauffeurs.

- Avant d'utiliser le TAD, ces personnes dépendaiémn tiers, bien souvent un proche.

- Elles se montrent aussi tres reconnaissantegsiendlavement offert par le service, une dame de
Florentin-la-Capelle ajoute ainsi 8ans ce service, je sais pas comment on feraiplys personne
dans le village».

- 3 d’entre elles disent se déplacer plus souverdvgnt. Sans ce service, 1 envisagerait de
déménager pour se rapprocher d’'une ville plus inapbe, 1 le ferait peut-étre et les autres héséent
se prononcer sur cette question.

6.3.6. Contacts

Madame RIBAS, adjoint administratif en charge duDTA
Conseil général de I'Aveyron - Service des trantpor
Hétel du Département

BP 724

12 007 RODEZ Cedex

Tél. : 05.65.75.81.84

Mel. : sdt@cgl2.fr

Madame FERRARI

SIVOM de la Viadéene

Le Bourg

12460 ST-AMANS-DES-COTS
Tél. : 05.65.44.86.19

6.4. TAD DU DEPARTEMENT DE LA MAYENNE

6.4.1. Présentation générale
6.4.1.1 Contexte et objectifs

Le Département de la Mayenne disposait depuis @lA82service de transport a la demande sur prés
de la moitié de son territoire : le service de Bt Rural Collectif (TRC). Les réservations
s’effectuaient alors dans les bureaux de posteame$ diuelques mairies, et le service, tant par ses
méthodes de communication qu’au vu de sa fréguentadtait surtout destiné aux personnes agées.

Ce service était donc limité dans le territoireséegi, dans le public visé, mais encore dans son
offre, puisqu’il ne fonctionnait que deux a trosndg-journées par semaine selon le secteur. C’'est en
voulant jouer sur ces trois points que le Cons&ilégal de la Mayenne a mis en place en septembre
2003 le servicePetit PégaseCette appellation regroupe un service de Transpdd demande
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multidirectionnel en porte-a-porte et un serviceligaes virtuelles. Notre interlocuteur au service
transports du département, Monsieur Fouché, a’atisdnt sur I'objectif social et territorial dettse
démarche : permettre a des personnes de pouvaingena résider en zone rurale.

6.4.1.2 Mise en place

Ce service vient compléter un schéma des transgépdartementaux completement restructuré : les
13 secteurs de l'ancien schéma, qui ne couvraieetlg moitié du département, ont été revus au
profit de 8 secteurs couvrant tout le départemeeiexception du PTU de Laval, bien entendu. Les
lignes régulieres du réseau Pégase ont été dessifé des lignes virtuelles sont venues renforcer
I'offre de ce réseau (voir carte ci-dessous).

Le service de TAD en porte-a-porte fonctionne s@@ecteurs étanches, c’'est-a-dire que la desserte
ne peut pas s'effectuer d’'un secteur a l'autrepdut cependant y avoir des relations avec des
communes hors département. Chaque secteur compegnda 42 communes.

Le nouveau Réseau Pégase \
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Ce service fonctionne sur réservation et a des jeuhoraires fixes 4 demi-journées par semaine :

- le mercredi (matin ou apres-midi) et le samedi (mati aprés-midi) le plus souvent,
- le jour de marché (variable selon le secteur),
- une demi-journée choisie dans chaque secteur.

Le secteur de Laval Agglomération n’est pas coméidémme un secteur de desserte du TAD mais
bénéficie néanmoins du service départemental deedigrégulieres a la demande, avec une
fréquentation représentant seulement 4 % des sadg@osséde en outre son propre transport a la
demande. Le réseau de TAD concerne donc pour tiges&95 000 personnes environ, dont 145 000
qui résident en zone rurale (total Département: @& habitants).

Les collectivités locales ont également la possibile mettre en place des demi-journées de
fonctionnement supplémentaires moyennant un engagtefimancier a hauteur de 30 % du déficit
commercial, les 70 % restants étant pris en chaagée Conseil général. Pour les 4 demi-journées de
base, le Conseil général prend en charge la @tiitdéficit.

6.4.2. Mesures mises en ceuvre et organisation
6.4.2.1 Moyens matériels et fonctionnement

Chaque secteur dispose de 2 a 4 véhicules de &splgpeRenault Trafig, qui effectuent des trajets

de commune a commune (pas de trajets dans une mémeune). Seule la commune de
Chateau-Gontier dispose d’'un service intra urbéimde pallier la suppression du service urbaie « |
Furet ». Pour ce dernier, le co(t du service paiéicest pris en charge a 100 % par la commune.

Le Département de la Mayenne a acquis en septelmbogiciel Optitod, qui permet de gérer les
réservations.

6.4.2.2 Organisation des réservations

Les adhésions au service s’effectuent par cougiéce a un formulaire. Apres création de leur
dossier dans le logiciel Optitod, les usagers peurgserver leur trajet dans un délai compris ebre
jours avant le déplacement et la veille a 17h00département faxe ensuite les réservations aux
transporteurs de chacun des 8 secteurs. Les résap/a’effectuent grace a un numero vert qui
fonctionne du lundi au vendredi de 8h30 & 12h3feet4h00 a 17h00, et le samedi de 8h30 & 11h00.

Une hbtesse a été recrutée pour saisir les résmrsagléphoniques. Le lundi et le mardi sont les

journées ou les réservations sont les plus nomeseas raison des foires et marchés des jours
suivants. Aussi, ces jours-la, I'hGtesse est-etléeadans sa tache par Monsieur Fouché, en charge d
TAD au service transports du Conseil général.

La fonction « serveur vocal » du logiciel Optitodst pas utilisée pour les réservations.
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6.4.2.3 Codt pour 'usager

En desserte zonale le colt pour I'usager est fixg & I'aller simple a I'intérieur du secteur. @eif
passe a 3 € a destination d’'une commune hors e@épamt.

En ligne virtuelle, la tarification est identique@lle mise en place pour les lignes réguliéres :

-1 zone : 1,50 € le trajet simple
-2 zones : 3,00 € le trajet simple.

Sur les deux types de service les moins de 26 @m&fibient de 50 % de réduction sur ces tarifs.

6.4.3. Résultats et évaluation

6.4.3.1 Utilisation du service

Résultat d'exploitation des services de TAD (20030D4)

2000

1800 S

1600 - /_—\/

1400

1200 - —

=== Petit Pégase

1000 ) ]
==@==igne virtuelle

800 -

600 A

400 -
200 A

SEPT OCT NOV DEC JAN FEV MARS  AVRIL MAI JUIN JUIL

Le succes a été immédiat, avec, dées le deuxiems dhexploitation, une progression de l'ordre de
32 % du nombre d’'usagers. On peut penser que pesmsagers du premier mois de fonctionnement
se trouvaient bon nombre de clients de I'ancienesys (celui des TRC) et que ce n’est qu'au mois
d’octobre que la population a été réellement infagrde I'extension des territoires couverts ainsi qu
de la densification de I'offre.

Typologie des usagers du service Petit Péga
(Etat au 01.09.2004)

Actifs ;
Méres au foyer Aut;es oy AmRIRRiIRs
2% 11% 0 2%
Scolaires
22%
Retraités PMR
46% 3%
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L'objectif de rééquilibrage des catégories d'usagfiché par les services départementaux semble
atteint : la part de personnes agées, qui rep@sentprés de 75 % des usagers en septembre 2003
s’est stabilisée autour de 50 % depuis jan\Retit Pégasesemble donc avoir réussi a se démarquer
en peu de temps de l'ancien TAD du Transport R@allectif dont la clientéle était surtout
composée de personnes agées. La part des scdlaipeanaire a par exemple triplé entre septembre
et janvier. La part des actifs ou des apprentisantja elle doublé entre septembre 2003 et mai.2004
La clientele s’est donc a la fois diversifiée geuaie.

Pour attirer les populations jeunes, les scolametamment, le département met l'accent sur
'adaptation du TAD aux activités extrascolaires.dervice des transports s’intéresse par exemple au
fonctionnement des écoles de musique et clubsifspdu département et ajuste la desserte TAD aux
horaires de fonctionnement de ces établissemeatsetiations.

Sur 'année 2004, la fréquentation totale devraie €e 23 000 voyages, dont 19 000 en TAD et
environ 4 000 sur les lignes virtuelles soit 0,b%.Yhab./an.

6.4.3.2 Impacts qualitatifs et quantitatifs

Le servicePetit Pégasevient d’entamer sa deuxieme année de fonctionner8efa fréequentation ne
cesse de s’accroitre, il est difficile de mesuesrimpacts du service, le Département de la Mayenne
n’ ayant pas encore procedé a une évaluation gtraditde celui-ci.

Nous pouvons seulement nous appuyer sur les quesyied’'usagers que nous avons consultés (voir
p 27).La diversité des lieux de résidence montre lgucommunication sur la mise en place de ce
service a été efficace, dans tout le territoireddpartement. Il apparait aussi dans ce sondagk que
but de maintien a domicile des populations ruradlgees notamment, est atteint. Le service est méme
victime de son succes et les usagers interrogéstresndemandeurs d’'une offre encore plus large :
« c'est dommage qu'il n'y ait pas un fonctionnemenités les matinées «l'idéal serait de pouvoir
utiliser le TAD d'autres jours que ceux imposédiig@ola semaine par exempbe) Une usagere
évoque également les possibilités en termes d’a&dipprentissage que lui a offert ce service, le
réle social est donc fort, d’ou parfois des crigguant a I'absence de tarification sociale.

6.4.3.3 Résultats financiers

Résultats d'exploitation 200:'
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Source : CG 53
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Les principaux ratios financiers sont les suivants

- déficit commercial : 1,30 €/hab.,
- taux de couverture : 9 %, soit 'un des plus fatéicits des TAD ruraux étudiés, puisque la
moyenne nationale des TAD ruraux est de 28 %.

Ce faible taux est lié pour une bonne part a uniéication plus attractive (3 € I'aller-retour, DE

pour les moins de 26 ans), soit presque moitié sngire la moyenne nationale. Par ailleurs, ce défici
est relatif, car si le TAD a un codt, il se suhsjtselon les services du Conseil général, a @sautr
colts beaucoup plus élevés. Ainsi, une personne fatgcée en maison de retraite colte-t-elle
beaucoup plus cher a la collectivité qu'une perscégée maintenue a domicile qui utilise le service
de TAD. De méme, le colt d’'une assistante sociaderapagnant un demandeur d’emploi avec son
propre véhicule, et se faisant rembourser sur tiyétudes services sociaux du Département est plus
élevé que celui d'un demandeur d’emploi qui utibsgourd’hui le service de TAD.

En ligne virtuelle, le taux de couverture est d&d.4

6.4.3.4 Difficultés rencontrées / limites de I'expérience

Il est difficile pour les services du Conseil géét'évaluer une expérience aussi récente, ils natis
néanmoins indiqué quelques-unes de ses limites.

En ce qui concerne la gestion des réservations d@lord : sur un territoire aussi grand qu’'un
département, une gestion plus fine en terme deedesdes clients et de répartition géographique
entre transporteurs exploitant un méme secteurbleemossible. Le logiciel, qui quadrille le
département selon des points géographiques poécrespondant aux points de départ des véhicules,
ne sait pas ajuster, prévoir un léger détour, ledicprise de réservations par I'hGtesse permet des
ajustements améliorant encore I'optimisation. AitsiConseil général souhaite utiliser a I'avenir |
serveur vocal, mais uniguement pour la gestionligegs virtuelles dont les arréts, prédéfinis, ne
présentent pas la contrainte d’une gestion aléataita porte des personnes.

Une autre des limites du systéme concerne le faetap TAD ne s’adresse pas, pour I'heure, au
public handicapé puisque seules les personnessghieluvent étre transportées.

6.4.3.5 Evaluation

Les objectifs de départ de désenclavement des gigng rurales et de diversification des publics
transportés semblent en passe d’étre atteintstdsedtats financiers ne sont pas bons, mais pris da
sa globalité, le nouveau schéma des transports lsemieux fonctionner que le précédent. En
particulier, des lignes virtuelles trés peu rergaliint été remplacées au cas par cas par du ThD et
complémentarité entre les services offerts estgiasde et semble bien percue par les usagers.

6.4.4. Perspectives d’évolution a court et moyen terme
Comme on l'a vu, la mise en place du résPatit Pégaseest intégrée a une démarche globale de

réorganisation des déplacements en Mayenne. Lesuractdépartementaux travaillent donc a
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optimiser la cohérence entre les lignes réguliéregjelles et le transport a la demande. Un tidavai
est en cours sur I'amélioration des correspondagcses TAD et lignes régulieres.

Toujours dans cette démarche de mise en cohélendépartement de la Mayenne souhaite intégrer,
a court terme, les autres modes de déplacemenpalisque de transports. Aussi, le numéro vert qui
permet aujourd’hui de réserver un trajet du réeg&etit Pégasedevrait a terme permettre aux usagers
d’étre informés sur les horaires et les trajet$ad8NCF, des transports urbains lavallois (TUL)y de
liaisons aériennes, etc. Le service évoluerait &ms une centrale de mobilité.

Tout ceci est soutenu par une politique de comnatioic volontariste : différents articles du
magazineHorizons Mayennent ainsi déja mentionné ce projet, un site irgediinformation et de
réservations est en cours ainsi que difféerents@tpgde communication : brochures, affiches...

Enfin, sur un temps plus long et selon les veeuxseegices départementaux, le service se dotera
certainement de véhicules adaptés au transpopatssennes handicapées.

6.4.5. Avis des usagers

Par comparaison avec les usagers des autres TADgraphiés, les usagers de la Mayenne ont été
les plus complets dans leurs réponses, remarquesiggenres, suggestions, etc, prouvant ainsi leur
intérét pour le service.

6.4.5.1 Présentation

Nous avons fait parvenir un questionnaire a 20 ersagu service, 17 nous ont été retournes.

- 7 personnes ont plus de 65 ans, 9 ont entre 3D &K 1 a 16 ans.

- Les catégories socioprofessionnelles représentées Iss suivantes : 8 retraités, 4 sans
emploi, 3 actifs avec emploi, 1 chémeur, 1 étudiant

- Les lieux de résidence couvrent les 8 secteurgsgette du service.

- 9 personnes utilisent le service pour leurs denearcliverses, 4 pour un motif d’emploi ou
d’études et 5 pour leurs loisirs.

- La fréquence d'utilisation du service est variabintre 1 fois par jour et 1 fois par mois
suivant les usagers.

6.4.5.2 Prix du service

14 personnes jugent le prix adaptéappréciable par rapport au taxi normal «trés raisonnable»,
«un tarif unique pour tout le monde, c’est trés bietune personne remercie également le Conseil
général pour le tarif de 0,75 € I'aller pratiquépeas des moins de 26 ans.

3 le trouvent trop élevé. Parmi ces personnesigfigaes du tarif proposé, 1 trouve ce tarif de 3 €
A.R. trop élevé pour une personne ageée qui utidisgervice 2 fois par semaine. Cette remarque sur
'absence de tarification pour un public particulievient chez une personne de 30 ansLe«prix
reste raisonnable dans I'ensemble [...] mais il faitdun tarif pour les ch6meurs et un autre pour
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les retraités». Une autre évoque la situation de ceux qui résidax frontieres du département ou
aux frontieres de I'une de zones du service, peisguarif passe a 3 € I'aller pour un trajet irgdene

ou inter-départements : « [.pQdur tous les villages comme Cuillé qui sont situfsla frontiere avec

les départements voisins, les élus mayennais sembajue nous faisions nos achats exclusivement
en Mayenne en nous pénalisant par un tarif de 6.R. e faisant, ils ne pénalisent qu’un
pourcentage dérisoire de la population, les autoitigibs ne se privant pas, eux, de faire leurs
courses hors Mayenrje.] ».

Plus généralement, la question du découpage ers ztnde la pertinence de ce dernier revient
frequemment dans les critiques générales du serwdBétant qu'a 5 km de Mayenne, je trouve que
je paye trop cher vis-a-vis de ceux qui sont a @lacméme Saint-Georges-Buttaveru encore :

« Quant aux habitants de Grez-en-Bouéere, nous réatanea vain d’étre maintenu dans le circuit de
Chateau-Gontier [...] ; pour nous rendre a cette raptile locale, nous sommes réduits a dépendre
du bon vouloir des voisins ou a des solutions dre&reuses.

6.4.5.3 Utilisation/fonctionnement

11 personnes considérent les modalités d’acceerice ainsi que les horaires de fonctionnement
comme «ons» ou «excellents> : «I'offre de 4 demi-journées est tout a fait corresfe<les heures
sont respectées, «le systeme de réservation est simple d'utilisatipatc.

6 jugent ces criteres commemoyens> ou «insuffisants». Ces personnes critiquent toutes le
systeme de réservation, notamment les difficultére I'impossibilité a joindre le service. Une
personne préférait ainsi le mode de réservatidmuagiau de postesdr et rapide», une autre regrette

la ligne virtuelle de Furet» de Chateau-Gontier : Quand on n’obtient pas l'opératrice au
téléphone, qui sonne toujours occupé, et bien polendemain on ne peut pas se rendre ou on a
besoin d’aller. Cela est désagréable ; avec I'ancieansport collectif le Furet, on connaissait les
horaires, les stations, c’était formidabbe Une femme suggere ainsi une réservation pagdiax’on
pourrait confirmer par téléphoneDans notre cas, que de temps gagné pour sougoute-t-elle.
Une autre souhaiterait ne pouvoir réserver qu’wnaesfois pour des voyages a fréquence réguliere :
« Pourquoi téléphoner puisque j'y vais a chaque fois

Le confort des véhicules est apprécié par 14 peeoisur 15. Les quelques critiques concernent
'accés aux véhicules par les personnes a mohiétfuite : « Pour certaines personnes, un
marchepied serait le bienvemy «taxi pas tres confortable pour les personnes ageeglifficultés a
monter dans un taxi haut sur roueset une femme trouve que les véhicules roulame vitesse
trop élevée.

L’'accueil des chauffeurs est tres apprécié, ilst spmalifiés de grévenants, «aimables»,

« serviables», «charmants et dévoués etc. Concernant I'accueil téléphonique, cestaisagers se
montrent insatisfaits. Ces remarques accompagoenest la critique concernant le temps d’attente
pour accéder au service, une personne pense devépondre a des questions inutiles séparées par
de long temps d’attente etc.

Concernant Optitod, un usager se félicite du fai¢ gles €élus aient rejeté I'usage d’'une boite
vocale». «Du coup ajoute-t-il, grace a la compétence et a la gentillesse des paeds de
réservation, la relation est treés bonne et treséadpie».
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6.4.5.4 Comparaison avec la situation antérieure

Sur les 17 personnes ayant répondu, 8 utilisaiéjit & TAD TRC et 1 utilisait le service « Le
Furet » de Chateau-Gontier. 7 se déplacaient avguatr&n voiture (la leur ou celle d'un tiers), 1 a
pied ou a vélo et 1 utilisait une ligne réguliere.

Depuis la création du service, 11 personnes deedeplacer plus souvent qu'avant. Sans le service,
3 personnes envisageraient peut-étre de déménager g rapprocher d’'une commune plus
importante, et 4 autres le feraient sGrement.

Plus généralement, plusieurs personnes ayant ra@ooe questionnaire sont tres reconnaissantes des
possibilités offertes par ce service. Une jeure fle 16 ans dit que si elle n'avait pas bénéfitié
service, elle n'aurait pas eu la liberté de fameapprentissage dans la vente et aurait été coterde
suivre un BEP au sein de son établissement scoliie femme de 38 ans déclare que sans le service
ses enfants seraient privés d’activités ou de mnes avec leurs amis. Pour une dame de 72 ans, le
service permet te mardi matin de faire le marché a Montsés«d’aller a la ville d’'Evron car a
Monts(rs les commerces ne sont pas nombsewd’aller voir les malades a I'hépitab, «d’aller

voir les anciens a la maison de retraite d’Evran

La plupart plébiscitent donc le réle de désenclamndu TAD. Un homme de 67 ans écrit ainsi :
« Certes, beaucoup de ruraux ont perdu I'habitudetitider les transports collectifs avec les
contraintes incontournables que cela suppose. Cpamirquoi il faudrait que les élus locaux
(Communautés de communes) soient mieux inform@segstissent plus dans la promotion de ce
service».

Par ailleurs, les quelques critigues concernentcasl par cas le désir d’'une demi-journée de
fonctionnement de plus ou d’'une desserte interneé& commune, des regrets quant a I'ancien
systeme des TRC et, pour une personne de ChatesieGda suppression du Furet. Elle trouvait
cette ligne virtuelle plus facile d'utilisation cae nécessitant pas un appel la veilleQuk peut
prévoir la veille ce qu’il va faire le lendemains?crit-elle ainsi en fin de questionnaire.

Enfin, la démarche de mise en cohérence des ssrdedransport, souhaitée par le département,
semble pour certains bien comprise. Un homme den87récise ainsi que pour lui, le service rendu
par les lignes virtuelles est aussi important guselrvice rendu par le TAD. Il remarque que posr ce
deux types de service, les réservations se forrh@me numéro, les usagers emploient donc tres
naturellement I'une ou l'autre des formules sekurs$ besoins. Pour luiles deux services arrivent a
se confondre», ce qu’il percoit de maniére tres positive cat’est la complémentarité des deux qui
désenclave vraiment les zones rurales

6.4.6. Contact

Monsieur Jean-Marc FOUQH Service des transports/Centrale de mobilité
Conseil général de la Mayenne - Direction de lagsse et des transports
BP 1429

53014 LAVAL Cedex

Tél.: 02.43.66.54.27

Mél. : Jean-Marc.FOUCHE @cg53.fr
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6.5. TAD DE MASSIAC (CANTAL)

6.5.1. Présentation générale
6.5.1.1 Contexte et objectifs

Massiac est situé dans le nord-est du Cantal,’awe Clermont-Ferrand — Montpellier. En 2004, les
communes concernées par le service sont toutess @l la Communauté de communes plus deux,
soit 16 communes de déparfcf. carte ci-contre).

Communes Mise en servicgPopulation
... | Massiac 1 85y
Communes de destinatio Blesle (Haute-Loire) -0k
Massiac (hameaux) Mai 1987 ?
La Chapelle-Laurent 1988 382
Saint-Poncy Mai 1987 341
Ferrieres-Saint-Mary Novembre 1987 299
Molompize Mai 1987 28p
Auriac-I'Eglise Mai 1987 20P
Bonnac 1988 15B
Communes de départ Saint-Mary-le-Plain Mai 1987 196
Rageade 2001 135
Charmensal Mai 1987 13(
Laurie Mai 1987 11y
Moledes Mai 1987 11p
Celoux 2001 39
Autrac (Haute-Loire) Septembre 19B7 74
Leyvaux Mai 1987 36
Valjouze Mai 1987 2B
Total hors Massiac et Blesle 2 949
TOTAUX Total Massiac compris 4 406

Il s'agit d'une offre de TAD rural qui existe depd87 et dont sont a l'initiative des €élus locaubg
demande d'une partie de la population. Un bureguds avait alors réalisé une étude de définition.

Le service est ouvert a tous. Mais il s'adressaiteznent, des son lancement, aux personnes agées.
Les objectifs de dépantavaient pas été chiffrés. La volonté politiquasistait simplement a offrir a

des personnes agées non motorisées la possitslige dendre, au moins une fois par semaine, a
Massiac ou a Blesle.

% Une commune, Saint-Etienne-sur-Blesle, a bénédigiéervice dés 1987 mais s'est retirée en 1992.
0 Commune faisant partie de la Communauté de comsrdm€ézallier.
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Le service est exploité par un artisan taxi delBlpsur la zone 4, par un autocariste de Massiac po
les zones 2 et 3 et par un artisan taxi de la Gleabaurent pour la zone 1.

Le Conseil général du Cantal verse un forfait ahdutoutes les Communautés de communes du
département qui organisent un transport a la dee@h&®?25 €). Le solde du déficit est donc a la
charge de la Communauté de communes, sauf poumgéhaac (déficit assumé par la Communauté
de communes du Cézallier) et pour Autrac (défiesuané par la commune).

En régle générale, lorsqu'un service de TAD est (wé significativement étendu) dans le Cantal, la
Région Auvergne finance une partie du déficit paemndas 3 premieres années d’existence, de fagon
décroissante et forfaitaire (4 600 € [d°&nnée, 3 050 1a°2° et 1 525 la 3"). Le Département
compléte la subvention de la Région de fagon auee8 % du déficit soit couvert 14 lannée, 60 %

la ™ et 30 % la 3" Les années suivantes, la subvention est fonfai(4i525 €).

6.5.1.2 Mise en place

Le périmétre a cr en plusieurs étapes, en sepged@B7, en novembre 1987, en 1988, en 2000
(prise en charge des pensionnaires de la maisogtrdite de Massiac) et en 2001. En 1987, le TAD a
été créé par un SIVOM, devenu Communauté de commniri®92 (année a partir de laquelle Saint-
Etienne-sur-Blesle a cessé de bénéficier du s@rvice

La Communauté de communes a un statut d'AO2, lesdllogénéral du Cantal lui ayant délégue
l'organisation du service (comme a toutes les Conawtés de communes concernées dans le
département).

Notons qu'en complément de ce service, un trangdardemande TER (donc organisé par le Consell
régional) est proposé, tous les jours et en coorefgnce avec tous les trains, aux habitants de
Ferrieres-Saint-Mary (gare de Neussargues) et derivmze (gare de Massiac).

6.5.2. Mesures mises en ceuvre et organisation
6.5.2.1 Moyens matériels et fonctionnement

Les moyens matériels sont constitués de 3 taxi8 minibus (1 taxi pour la zone 4, 1taxi et
2 minibus pour les zones 2 et 3, 1 taxi et 1 migipour la zone 1.

Pour Massiac, les jours de fonctionnement sontdedinet le samedi (jours de marcheé, marché qui est
important — 20 forains — un mardi sur deux), pkssjburs de foire (2 foires par an, des dimanckes d
juin et d'octobre, plus quelques éventuels événtmexceptionnels). Pour Blesle, le service est
proposé le vendredi matin (ancien jour de marchégsjours de foire (mercredi saint, 12 mai et
10 novembre; 3 ou 4 exposants). L'arrivée a Messia a Blesle est proposée a 9h30
(éventuellement plus tét, mais jamais plus tarde eepart a 12h (jamais avant 11h30).

Les personnes intéressées appellent directeméranigporteur, jusqu'a la veille au soir (sans gmit
horaire précisément établie).

159

DATAR /DTT / ADEME
Services a la demande et transports innovants kgumiral : de I'inventaire a la valorisation degériences
Rapport final
ADETEC — novembre 2004



Sur le plan de la communication, peu d'initiatived lieu. Le bouche a oreille et I'ancienneté du
service le rendent, selon la Communauté de commugoesu de tous. Mais les services sociaux et
"La lettre de la Communauté&bntribuent toutefois a en rappeler I'existence.

6.5.2.2 Codt pour l'usager

Le transporteur encais&€ pour un aller-retour (I'aller simple est praposais a 4,20 €, de telle
sorte que personne ou presque n'est intéresséhalson de retraite de Massiac, située a I'écart du
bourg, bénéficie d'un régime de faveur : 0,76 €raktour. L'ensemble des hameaux de Massiac
bénéficie d'ailleurs de ce tarif. Les personnesadmaison de retraite peuvent, de surcroit, se fair
accompagner par une personne dont le transparitégtalement pris en charge par la Communauté
de communes. Par contre, il n'existe pas de tdiifit.

6.5.3. Reésultats et évaluation
6.5.3.1 Utilisation du service et résultats financiers

Dans les données suivantes, les accompagnatelasntison de retraite de Massiac (qui ne payent
pas) ne sont pas comptabilisés.

Nombre de voyagé&&par an : environ 2 800 (cf. tableau ci-dessous)
Nombre de courses en 2003 : 824 (dont 96 deemiBlesle, soit 12 %)
Taux de remplissage : 3,4 personnes par course

Nombre de voyages par habitant et par an : 0,64

Nombre d'usagers par an : non communiqué

Kilométrage total en 2003 : 27 809

Nous ne disposons du hombre de voyages par anequesdL998.

Année 19981999 2000 20012002/ 2003
Nombre de voyagef? 8502 7302 6002 8202 8302 79(

Analyse des évolutions : en 2000, l'aller-retourpsse de 28 a 32 F. Rappelons aussi qu'en 2001,
2 communes de plus, rassemblant 224 habitantsbéméficié du service. En outre, la maison de
retraite de Massiac n'en a bénéficié, sur sa deepapch partir de novembre 2000.

Investissements 0 (réservations et transport assurés par despgisies privées)
Fonctionnement(en 2003) :
Codt du transport proprement dit : 30 244 €

Recettes commerciales : 6481 €

Déficit commercial : 23 763 €

Déficit par voyage : 8,50 €

Taux de couverture : 21 % (légerementrieté a la moyenne nationale : 28 %)

® rappel : 1 AR = 2 voyages
%2 en charge et haut-le-pied
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Déficit par habitant : 539€
Montant de la subvention du CG : 1525 €
Déficit résiduel : 22 238%
Déficit résiduel par habitant : 505€

6.5.3.2 Impacts qualitatifs et quantitatifs

Vis-a-vis de l'objectif fixé au départ, le servieenplit trés bien sa mission et ses usagers enrant
satisfaits. Il s'agit d'un service de transport esbe, mais qui fonctionne bien.

97 % des usagers sont des personnes agées, quiweaat fréquemment. 2 % sont des personnes a
bas revenus et 1 % des personnes a mobilité réedeta correspond a l'objectif de départ : proposer
un service aux personnes agées. La moyenne d'aggdeersonnes ayant répondu au questionnaire
gue nous leur avons envoyeé est de 73 ans.

D'apres les 30 questionnaires aux usagers quioTdLEé renvoyes :

- 9 personnes sur 30 ne pouvant plus utiliser leitureprofitent du service,

- ce service permet a 18 personnes de ne pas dépnldreoiture d'une autre,

- il offre aussi une certaine autonomie a 7 persomuésauparavant, se déplacaient a pied, a
vélo, en train (les trains ne s'arrétent plus) @mm en tracteur,

- 10 personnes sur 30 se déplacent plus souventant, av

- sile TAD n'existait pas, 5 personnes envisageragrement de déménager, 3 probablement
et 3 peut-étre ; 19 ne l'envisageraient pas,

- le service, d'aprés ces questionnaires, n'est gamisé pour un autre motif que les
démarches diverses (achats, sante...).

6.5.3.3 Difficultés rencontrées/limites de I'expérience

On ne peut pas parler de difficultés. Le servicecfionne bien et semble connu de ses usagers
potentiels. Toutefois, dans le Cantal, le financetm#e ces services est tres "standard": d'une
Communauté de communes a l'autre, quelles quetssdenuperficie et sa population, le Conseil
général verse 1 525 € par an pour le TAD (a pdaita 4™ année de fonctionnement). En cas de
forte hausse des codts de transport (prix du @gtroli de diminution des budgets propres des
Communautés de communes (vieillissement de la ptipn), par exemple, il n'est pas certain que
cette somme serait suffisante. Mais nous sommesarlaes évolutions progressives, qui permettent
de "voir venir"...

On peut dire, par contre, que l'expérience reneouire limite forte, puisqu'elle ne cible que les
personnes ageées (qui plus est solvables, puistexiste pas de tarif réduit, et valides, puiscee |
véhicules ne sont pas accessibles aux personnelichp@es). Les déplacements des demandeurs
d'emploi pour leurs démarches ou des jeunes parts &tivités extrascolaires ne sont pas concernés.
Un élargissement du public cible sous-entendrastjdars de fonctionnement diversifiés, des tarifs
réduits, un budget plus important, des véhiculeptas, etc.

8 dont 229 € payés par la Communauté de commun€ggailier pour Charmensac et 176 € par la CommUfgrac.
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6.5.4. Perspectives d’évolution a court/moyen terme

La Communauté de communes du Pays de Massiac dnesskn socio-économique positif de son
TAD et ne prévoit pas de modification du servid@agenir. Elle envisage seulement un redécoupage
de la zone de desserte n°1 (tres vaste) a l'occdsiprochain appel d'offres, en octobre 2005.

6.5.5. Avis des usagers

Comment jugez-vous ? Excellent Bon Moyen | Insuffisdn NSPP
Facilité d'utilisation 13 15 1 1 0
Confort, fiabilité des véhicules 15 12 3 0 0
Qualité de l'accueill 21 8 0 0 1
Evaluation générale du service 16 13 1 0 0

Le service est plébiscité par ces 30 usagers, ricydeer I'accueil que leur réservent les condurde
Notons toutefois que ce sont eux qui nous ont comgué les adresses des usagers. Méme si nous
n‘avons aucune raison de les en suspecter, ilogst @chniquement possible qu'ils aient « omis »
celles des usagers les moins satisfaits.

6.5.6. Contact

Madame Isabelle CORNET, agent administratif
Communauté de communes du Pays de Massiac
47 rue Jean Lépine

15500 MASSIAC

Tél. : 04.71.23.19.80

Mel. : ccdemassiac@wanadoo.fr

6.6. TAD DE LAMBALLE (COTES-D’ARMOR)

6.6.1. Présentation générale
6.6.1.1 Contexte et objectifs

Depuis plusieurs années, la Communauté de commdeekamballe avait identifié une forte
demande de mise en place d’'un service de trandpdd part des personnes agees et des jeunes de
son territoire. Ce besoin a été confirmé par undesprospective menée par ses services.

Le Périmétre des Transports Urbains (PTU) de Laml2dmmunauté a été choisi comme territoire
de pertinence de l'action. Il regroupe aujourd’idi communes, soit un total de 23 736 habitants
(chiffres 2003), dont 11 187 habitants pour Landydh commune centre. Il s’agit essentiellement
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d’'un territoire périurbain, seules les communedHdeansal, Penguily, Trébry, Saint-Glen (cerclées
de rouge sur la carte) sont rurales, au sensNSEE.

L’exploitation du service a été confiée a un autiste, dont I'entreprise était déja tres implargae

le territoire de Lamballe Communauté. La conventiendélégation de service public signée entre la
Communauté de communes et le transporteur, d’'uréedie 6 ans (de 2000 a 2006), a eté modifiée
par avenants en mars 2002 et avril 2003, afin ghdae service expérimental a la réalité du terrai

6.6.1.2 Mise en place

Le 15 mars 2000, le Conseil de District a attritaudélégation d'un service a la demande a la $ociét
Le Vacon pour un codt de 430 000 F HT par an. lra rdDistribus » a été choisi, correspondant a la
contraction des mots « district » et « bus ». Ligise est mis en place au début du mois de juirp200

Depuis 2000, le service a évolué a la fois dansaganisation et en ce qui concerne le territoire
desservi. Ainsi, au départ, le transporteur géeaitréservations via un fichier Excel. Dépasséupar

nombre d’usagers qui ne cessait de croitre, il @dé¢ en 2001, suite a une étude comparative,
d’organiser ses réservations via le logiciel Optito

Le 1* janvier 2003, le périmétre concerné par ce sersiest étendu aux communes de Bréhand,
Saint-Trimoél, Trebry, Saint-Glen, afin de corraesgie au nouveau PTU.

Le nombre de véhicules en service a également &volu

- la premiére année, Distribus disposait d’un seuiilmis, adapté aux personnes a mobilité réduite,

- fin 2002, afin de répondre a la demande aux hedeepointe, le service s’est doté d’'uf 2
vehicule,

- suite a I'extension du PTU, I€"Janvier 2003, le service s’est doté d’Urv&hicule,

- enfin, courant 2004, ur®4éhicule a été mis en service le mercredi apr&k; pour répondre a la
forte demande liée aux activités extrascolaires.

6.6.2. Mesures mises en ceuvre et organisation

6.6.2.1 Moyens mateériels et fonctionnement

Le service dispose aujourd’hui de 4 véhicules ge tpinibus (entre 10 et 16 places) :

- 3 veéhicules sont exclusivement affectés au trangplar demande,
- un quatrieme sert au transport a la demande lecfode « navette aéroport » la nuit.

L'un des véhicules est entierement adapté au teahspe personnes handicapées. Les autres
disposent néanmoins de plusieurs aménagementsnétesti faciliter I'accés aux véhicules
(marchepieds...).

Distribus transporte les usagers résidents a tigué du périmétre de transport urbain de Lamballe
Communauté du lundi au samedi, de 8h30 a 12h36 830 a 19h30. Les itinéraires sont e€laborés
en fonction de la demande des usagers.
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L'offre est multidirectionnelle et les usagers stvahsportés de leur porte a leur destinationdinal

6.6.2.2 Organisation des réservations

Les réservations s’effectuent auprés du transportgl, via le logiciel, a mis en place en avril030
un serveur vocal disponible 24h/24h.

Le serveur vocal gere a la fois I'adhésion au sepvia réservation d’un trajet occasionnel ou bien
encore la mise en relation avec une hétesse d’dcnaamment pour des voyages réguliers. Dans la
pratique, les choses se déroulent de la maniénaargei: lors de son premier appel, I'usager
communique ses coordonnées a une hotesse et iil emg@tour un courrier lui attribuant un code
confidentiel lui permettant d’effectuer ses réseores en utilisant directement le serveur vocal.

Lorsqu’il appelle Distribus, l'usager dispose deigdburs options : réserver un trajet occasionnel,
réserver des voyages réguliers, ou bien encorderume réservation. Ainsi :

- Pour la réservation d’'un trajet occasionnel, I'esaigpe sur son clavier téléphonique, selon les
instructions du serveur : son code confidentielddée de réservation, I'heure de départ, les 4
chiffres de l'arrét de départ et de l'arrét d’aédvs’il s’agit d’un trajet entre deux arréts pragms
par le servic¥ (si ce n'est pas le cas il est aiguillé vers udbeesse) et enfin, le nombre de
personnes a transporter. Il peut alors valideotdiomation proposée par le serveur.

- Distribus propose également un service « voyaggsliegs » pour les personnes effectuant le
méme trajet tous les jours ou toutes les semaimeso¢iation, médecin...). Il doit s’agir de
voyages effectués chaque jour ou chaque semainmémes arréts de montée et de descente, et
toujours aux mémes heures. Dans ce cas, la réisergaffectue aupres d’une hotesse.

Si le serveur vocal facilite considérablement léservations, la présence des hotesses d’accueil
permet au service de conserver une certaine seeplies usagers pouvant ainsi aisément annuler un
voyage réserve ou bien encore modifier les par@anéte leurs voyages réguliers. Cependant, afin
d’éviter les abus, toute personne n'ayant pas eféepar deux fois un trajet réservé et non anrstlié e
radiée des adhérents Distribus.

6.6.2.3 Cout pour 'usager

Les élus de la Communauté de communes ont volemaint voulu fixer un tarif bas, dans un
objectif de solidarité, mais la gratuité a été egclselon nos contacts, afin de « responsabileser |
usagers ». Ces derniers s’acquittent d'un titretrdasport par voyage, soit deux titres pour un
aller/retour. Le tarif des tickets qui était de & £unité ou de 7,80 € par carnet de dix vienpdsser

a 1,30 € et 10 € (par carnet) durant I'été 2004.t&@# reste inférieur a la moyenne des TAD
périurbains ayant répondu a notre questionnaire0(&). Il n'existe pas de tarif réduit pour des
publics particuliers.

% La liste des arréts figure sur une plaquetteibisée par Lamballe Communauté.
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6.6.2.4 Un service spécifique aux marchés du jeudi matin

En complément de l'offre de transport a la demartetejeudis, un service régulier est mis en place
avec 4 lignes virtuelles le matin pour le marché.amballe (1 aller-retour par ligrfe):

- Ligne 1 : Penguily - La Malhoure - Landehen - blas - Lamballe

- Ligne 2 : Meslin - Pommeret - Coétmieux - Morieukndel - Lamballe
- Ligne 3 : Quintenic - Hénansal — St-Aaron - Laltéa

- Ligne 4 : La Poterie - Trégomar — St-Rieul - Nioyd.amballe

6.6.3. Résultats et évaluation

6.6.3.1 Utilisation du service

Fréquentation annuelle

12000 - /._—_.
10000 2000
8000 ./

6000
4000 -

2000

Nbre de voyage

2001 2002 2003

année

La fréquentation du service est en évolution cartetaPlus précisément, de juin 2002 a mai 2003, la
fréequentation moyenne fut de 1 028 usagers par.rGeis représente, pour cette période, un total de
12 334 personnes transportées, soit 609 persomnphus (+ 5 %) que I'année précédente. Cela se
traduit par un ratio de 0,52 voyage/habitant/ag@@ps.

Publics transportés en 2003

étudiants
1%

‘ scolaires
44 %

salariés
14 %

retraités
41 %

L’objectif d’acces a la mobilité des personnes agéedes scolaires est atteint puisque ces deux
catégories d’'usagers représentent chacune un psu@l40 % des personnes transportées.

% La Poterie, St-Aaron, Trégomar et Maroué sontfaesourgs de la commune de Lamballe.
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6.6.3.2 Impacts qualitatifs et quantitatifs

Lamballe Communauté n’a jamais mené d’étude peamiettie mesurer les impacts du service
Distribus. La part croissante des jeunes dangdatéle permet néanmoins de penser que le seryice a
dans ce cas, répondu a un vrai besoin et que labneax jeunes qui utilisent Distribus le mercredi
aprés-midi ou apres les cours devaient sans dwaie @des difficultés pour se rendre sur les lieux
d’activités extrascolaires.

Ainsi, une jeune fille et un jeune garcon, tousxdégé de 14 ans, ont indiqué dans notre enquéte

(voir p) qu'ils se déplacaient auparavant gracevéhicule familial. Distribus a donc permis aux
usagers de gagner en autonomie et en liberté mdungant les trajets automobiles.

6.6.3.3 Résultats financiers 2003

Colit total du Recettes e
) . Déficit
service commerciales
210 000 € 10 000 € 200 000 €

Le service Distribus affiche un important défiaitnemercial de 200 000 € pour 2003. Ainsi, lorsque
'usager paye son ticket 1 €, cela correspond aaiit de 15 € pour la collectivité. Le taux de
couverture de 5 %, trés faible, place ce servicgante le moins rentable des 10 TAD périurbains
ayant répondu a cette question dans notre enquéte.

Le colt du service est entierement couvert paetsement transport, dont le taux s’est adaptél au fi
des ans au déficit grandissant de Distribus : @5J¢h 2000, 0,17 % en 2001, et 0,24 % depuis 2002.

6.6.3.4 Difficultés rencontrées / limites de I'expérience

Comme plusieurs autres expériences rencontréesoans cle cette étude, le TAD de Lamballe
Communauté semble sur certains points étre « \@ctil|® son succes ». Ainsi, le service est trés
sollicité dans le cadre des activités extrascaaile mercredi, ce qui conduit parfois a une sdaturat
des places offertes ou a quelques retards. C'adtedirs une remarque fréquente chez les usagers
enquétés. Un homme de 80 ans nous écrit ainsk@eetains mercredis ou en période d’'été la
fréquentation est telle qu’il est difficile d’obiensatisfaction». Pour répondre a cette attente,
Lamballe Communauté a d’ailleurs mis en servicguatrieme véhicule courant 2004 pour renforcer
la desserte du mercredi, et tente dans sa comntiomicde développer I'idée selon laquelle le
Distribus n’est pas réservé a une catégorie d’'usageparticulier.

6.6.3.5 Evaluation

Selon l'autorité organisatrices Le bilan socio-économique est excellent sur &n @ocial, mais
déficitaire sur le plan économique C’est donc grace a un portage politique for tiexpérience
perdure.
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L'objectif social de départ semble atteint, voikpessé, et les personnes que nous avons enquétées,
agees pour la plupart d’entre elles, encensen¢rsice, une dame agée de Lamballe nous parle ainsi
du «meilleur service mis a la disposition de la popigats. Par ailleurs, il ressort des avis d’'usagers
gu’il est aujourd’hui plus facile de se déplacer Ruterritoire de la Communauté de communes,
notamment pour les publics captifs.

6.6.4. Perspectives d’évolution a court et moyen terme

Lamballe Communauté tend aujourd’hui a pérenniser service, en optimisant notamment
'adéquation entre I'offre et la demande : nombeeveéhicules suffisant pour les périodes de forte
fréquentation notamment.

L’heure n’est donc pas aux grands changementsqrgention passeée entre Lamballe Communauté
et l'autocariste court jusqu’en juin 2006, et cest’qu’a cette date que le service sera peut-&ire r
en profondeur.

6.6.5. Avis des usagers

Nous avons fait parvenir un questionnaire a 20 ersagu service. 8 nous I'ont retourné.

- 5 personnes ont plus de 70 ans, 2 sont agée$ aes] 1 personne n’indique pas son age.

- Les lieux de résidence sont divers : Trébry, RépgSt-Trimoél, Morieux, Pommeret, Hénansal et
Lamballe ; une personne n’indique pas son domicile.

- Ces personnes ont des usages trés différenterdices en terme de fréquence : de l'usager tres
occasionnel qui a utilisé le service 4 fois daaatiée a 'usager régulier qui utilise le TAD 2 fpa
semaine.

- 6 personnes utilisent le service pour des dérearaliverses (achats, santé...), 2 dentre elles
I'utilisent également pour un motif de loisirs t@due 2 I'utilisent pour leurs loisirs uniqguement.

- 7 sur 8 passent par l'opératrice et n'utilisemind pas le serveur vocal pour effectuer leurs
réservations.

- 3 utilisent également le service de marché ddijmatin (ligne réguliere).

- 7 personnes effectuaient auparavant leurs dépkats en voiture dont 5 avaient besoin du veéhicule
d’un tiers.

- A la question (adressée au non Lamballais fars le TAD Distribus, envisageriez vous de
déménager pour vous rapprocher de Lamballéeux personnes, agées de 78 et 73 ans ont iépond
«oui, siremenp.

- A la question portant sur I'évolution de la mdaRildes personnes depuis la mise en service de
Distribus, 4 ont déclaré se déplapirs souvent qu'avan8 aussi souvengt un seumoins souvent.

- Tous sont satisfaits de la tarification du sesviinsi, le prix leur parait adapté a leurs besoins

« correct car correspondant au prix d’un ticket deskmu de métro su, et cela a di changer depuis
le nouveau tarif a 1,30 €,pratique car ce prix permet de ne pas avoir detpgtpieces partous.

- Tous vantent également I'accueil et la disponéilu personnel Distribus : I'opératrice tout coenm
les chauffeurs sont dits patients», «polis», «aimables», «souriants»...etc. Le confort des
véhicules est également apprécié. Une dame réah@aemoins plus de place pour pouvoir aussi
transporter ses courses.
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- Seul le manque de ponctualité du service estiqults fois critiqué : 3 personnes parlent de
probleme de «etard ou d’avance trop importants de «atés notamment le mercresli etc., ce qui
correspond bien a une demande croissante obsearéiegporganisateurs du service, le mercredi
notamment, a cause des activités extrascolaires.

6.6.6. Contacts

Monsieur Jérdme DENIS, directeur des services iqoks.
Lamballe Communauté

50 rue d’Armor

BP 415

22404 LAMBALLE Cedex

Tél. : 02.96.50.13.55

Mel. : j.denis@lamballe-communaute.com

Monsieur Stéphane TURBIN, sous-directeur.
Voyages Le Vacon

5 boulevard Jobert

BP 214

22402 LAMBALLE Cedex

Tél. : 02.96.31.28.64

Mel. : cars.levacon@voyages-internationaux.com

6.7. TAXIS TER BOURGOGNE

6.7.1. Présentation générale
6.7.1.1 Contexte et objectifs

Les taxis TER Bourgogne ont été créés en 1994g&NCF pour pallier les fermetures de gares
ferroviaires peu fréguentées (quelques voyageurs spanaine), lesquelles devaient permettre
d’améliorer la vitesse commerciale des trains. Glesic une logique d’exploitation qui a présidaa |
création des taxis TER, avec la volonté de proposeservice de substitution adapté a la réalité des
besoins dans des territoires ruraux faiblement lgsup

Les taxis TER sont ouverts a tous les usagers @&\f@aF, parmi lesquels on trouve aussi bien des
clients occasionnels que des « pendulaires » (sesldravailleurs...).

Le service de taxis TER concerne 38 communes, 24it256 habitants, réparties sur les
4 départements composant la Bourgogne. Parmi eesiaoes, 31 appartiennent a I'espace rural et 7
sont incluses dans des aires urbaines (Auxerrelldivat Cosne-sur-Loire). Parmi celles-ci, 5 ont
une densité inférieure a 50 habitants au kmz,
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Le service est assuré par 49 sociétés de taxigndrel elles assurent un service régulier, lesesautr
services étant assurés a la demande.

6.7.1.2 Mise en place

Les premiers taxis TER ont été mis en place dariddesan, sur la ligne Auxerre — Autun, dans
5 communes dont les gares avaient fermé. Puisrlécees’est progressivement étendu a d’autres
lignes, jusqu’a la derniére en date : la ligne BijoLaroche-Migennes en 2002.

La structure juridigue du service de taxis TERashplexe. Le Conseil régional de Bourgogne est
'autorité organisatrice, définissant le service deicidant de Il'ouverture des lignes de taxis.
L’exploitation de ces dernieres est déléguée aN@&Fsqui, elle-méme, contractualise avec les taxis
pour une durée de 3 ans afin d’assurer concretelmaetvice. La SNCF confie a sa filiale, la sagiét
EFFIA Voyageurs, le soin de contrbler la réalisatilu service et de collecter les factures aupres de
taxis, lesquelles sont réglées tous les mois paNI@F. La somme versée aux entreprises de taxis est
récupérée chaque année par la SNCF aupres deitanRiégs le cadre de la convention TER.
L’information et la communication autour du servioeichent principalement les usagers actuels de
la SNCF. L'information est dispensée sur le siterimet des TER Bourgogne ainsi qu’en gare par le
biais d’affiches, plaguettes et fiches horairesguile régional des transports renseignait sulabdas
TER, mais sa derniére parution remonte a 2001né&sk aujourd’hui quasiment plus distribué.

6.7.2. Mesures mises en ceuvre et organisation
6.7.2.1 Modalités de fonctionnement

Le service des taxis TER est accessible aux sesdgeus de la SNCF, sous condition de

correspondance entre le taxi et un train ou unrégional. Les usagers sont pris en charge a leur
domicile et déposés a la gare au minimum 10 minavesit le passage du train, et inversement au
retour.

La réservation se fait au plus tard la veille ave®ith, en appelant la gare SNCF de rabattement. La
réservation se fait aupres des gares seulemenisdpjllet 2003 ; auparavant, l'usager réservait
aupres des taxis et devait théoriquement étre aiunibillet lors de sa prise en charge a 'aller jga

taxi (cette obligation évidemment tres contraigeambur I'usager ne faisait pas réellement I'objet
d’un contrdle de la part des taxis qui, dans tesshs, n'avaient pas intérét a refuser un pagsager

La réservation aupres des taxis compliquait laigestiu systeme. En effet, tout un travail de
vérification s'imposaita posteriori pour contrdler la Iégalité des réservations (yitalasraiment
correspondance a I'’heure ou a été effectuée lasedud’usager a-t-il été déposé en gare et non
ailleurs ?...), et que les courses annoncees awtieéméellement effectuées. A offre égale, la mise e
place de ce systéme s’est traduite par une baigs@othbre de courses supérieure a 10 %
comparativement a la période précédente, ce quitrmaue le taux de fraude était faible avec
'ancien systeme, puisque dans le méme temps legenaent de tarification (voir plus bas) a pu
dissuader certains usagers.
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6.7.2.2 Description du service

Le service fonctionne tous les jours de 'anngeardir de 12 gares de rabattement situées sun8dig
TER différentes (voir carte page 168).

La gare vers laquelle les passagers sont rabaépend de la direction du train emprunté. Par
exemple, sur la ligne Dijon — Saint-Amour, un usalgabitant entre les deux gares de rabattement
proposées, Seurre au nord et Louhans au sud, cleeanmé a Seurre s'il se rend vers Dijon et a
Louhans s’il se rend vers Saint-Amour.

6.7.2.3 Tarification

C’est une tarification au voyage, c’est-a-dire ghaque usager paye sa place (comme pour un bus ou
un car), le prix étant identique quelle que soitlistance parcourue. Signalons que dans d’autres
régions, dont I’Auvergne voisine, la tarificatiodaacourse (tarif indépendant du nombre de clients)
continue de prévaloir. Il faut noter la aussi gaisysteme a évolué en 2003, le prix étant jusquealo
divisé par le nombre de clients, comme pour uncdkasdsique.

Le tarif pour un voyage est de 2,1 €, et l'alleéowe de 4,2 €. L’'usager regle sa course au taxi.

Certaines categories bénéficient de tarifs réduwitde la gratuité :

Tarif réduit (1,05 €) Enfants de 4 4 12 ans
Enfants de moins de 4 ans
Gratuité Cheminots
Abonnés Grandes Lignes et Tra%il

6.7.3. Résultats et évaluation
6.7.3.1 Utilisation du service

Les taxis TER ont effectué 9 846 courses en 2088, mour un nombre moyen de clients par course
proche de 1,4, un total d’environ 14 000 voyagesdannée.

Rapporté a la population totale des 38 communaes]idation des services en 2003 est de 0,58
voyage/habitant. Malgré la baisse constatée dépuésorme de juillet 2003, l'utilisation des seres
a globalement augmenté ces dernieres années :

2001 2002 2003
Nombre de courses 5291 9261 9 846
Nombre de voyages ~7500" | ~13000 | ~ 14000
Nombre de km 188 439 |~ 330 006°| =~ 350 000

% e prix de I'abonnement est calculé & partir dgdee fermée, ce qui est une maniére de rendrenfgalzmcourse.
%7 Le nombre de voyages est calculé sur une basgtdeyage / course.
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La forte augmentation du nombre de courses entdé 202002 fait suite a la fermeture de 6 gares
sur la ligne Dijon — Laroche-Migennes.

6.7.3.2 Impacts qualitatifs et quantitatifs

Il n'existe pas d’indicateurs sur I'impact socios@omique des taxis TER.

En revanche, il est certain que le nouveau seevigi plutot mal accueilli dans un premier temps. E
effet, les fermetures de gares ont été considé@@asne une atteinte au dynamisme de bourgs et de
villages déja concernés par le phénomene de déstiah des campagnes. Des pétitions ont ainsi
circulé, avec des signataires qui allaient bienl@la-de la seule clientele des trains.

6.7.3.3 Résultats financiers

Recettes 2003 Charges 2003
Participation des usagers |~ 29 000 €° (11 %) Taxis ~ 246 000 € (93 %)
Financement de la Région | ~ 236 000 € (89 % SNCF, EFFIA ~ 19 000 €' (7 %)
TOTAL ~ 265 000 € ~ 265000 €

Le faible taux de couverture est di a la longuesr @burses (plus de 35 km en moyenne) et au faible
taux de remplissage des véhicules, le prix faciurésager étant le méme quelle que soit la digtanc
parcourue.

Le déficit par voyage a la charge de la Régiord&stviron 17 €.
Rapporté a la population totale, le montant durfaeement a la charge de la collectivité est proche d

10 €/habitant/an. Cette valeur peut paraitre él@oée un TAD, mais le service permet de garder des
clients SNCF qui paient par ailleurs leurs billets.

6.7.3.4 Evaluation

Malgré la réforme récente du systéme de réservatiorcontribue a limiter les abus, la gestion du
service des taxis TER reste complexe, avec passm®n3 exploitants ou intermédiaires entre les
usagers et la Région Bourgogne (SNCF, EFFIA estesétés de taxis). Il en résulte un manque

% e nombre total de km en 2002 et en 2003 a étdiléad partir de la longueur moyenne d’une couns291 (36 km).
% Estimation effectuée par ADETEC prenant pdase une fréquentation moyenne de 1,4 voygus course
(1,4 x 2,1 x9 846 = 28 947 €).

O Les courses des taxis sont facturées selon feptéfiectoral du département concerné.

> Estimation effectuée par ADETEC prenant pour baseémunération de la SNCF en 2001 au titre dewis fle
gestion » du service de taxis. Depuis 2002, lataties de la SNCF est incluse dans les chargesifaiies de la
convention TER passée entre la Région Bourgogneoant exploitant, et aucun des deux partenaires mmaio
précisément la part dévolue a la gestion du sedacexis.
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certain de transparence, I'information ayant teedainse « noyer » entre les prestataires, si hien q
la Région, autorité organisatrice du service, si povée d'importants éléments d’évaluation de
celui-ci : codts totaux exacts et comparaison deecoldt du maintien des gares, impacts sur la
fréequentation des trains (sur les communes anameene desservies et plus généralement sur
'ensemble des lignes TER en lien avec I'améliomaties vitesses commerciales...), etc.

Concernant le service en lui-méme, il est difficde savoir s’il permet vraiment de pallier les
fermetures de gare. En tout état de cause, leceepst plus contraignant qu’auparavant vu qu’il
impose une réservation et une rupture de charge &t et train, mais en méme temps il donne
acces a un nombre de trains beaucoup plus éleveugles anciennes gares desservies par seulement
2 a 3 aller-retour par jour dans les années quipo@étédé leur fermeture. Les usagers les plus
pénalisés sont probablement ceux des communesdph#és des anciennes gares qui n'ont pas acces
au service, sauf a se rendre par leurs propresmae la commune desservie, afin d'y étre pris en
charge par un taxi.

Quant a la récente réeforme du systeme de résemyadile@ constitue un plus pour l'usager des lors
gu’il peut étre renseigné sur le fonctionnement til@ims par I'opérateur téléphonique de la SNCF.
Par contre, la nouvelle rigueur accompagnant cesws prive les personnes de la possibilité de se
rendre vers la commune de la gare de rabattememtddautres motifs (courses, visites...), ce qui
était bien évidemment un abus mais traduisait $texice d’'un besoin de transport chez certaines
personnes.

6.7.4. Perspectives d’évolution a court et moyen terme

Le service n'est pas appelé a évoluer significatimet dans les années a venir. Tout au plus quelques
gares pourraient encore fermer et étre remplaciedgs taxis TER. Rien n’est cependant décidé a ce
jour.

Par contre, I'information et la concertation autolur service devraient s’améliorer en 2005 grace a
une réforme des Comités de Lignes. Ces structieedcertation qui réunissent aujourd’hui, outre
la Région et la SNCF, les élus locaux et les remtasits de la société civile, vont étre élargis au
grand public et se réunir 2 fois par an, contre sexde aujourd’hui.

6.7.5. Avis des usagers

15 personnes (8 femmes et 7 hommes), agées dé2&rss, ont répondu au questionnaire.

Ces personnes utilisent le service pour des mioéigsdivers, y compris pour se rendre sur leurdieu
travail (agents SNCF).

Le service a été évalué positivement par 13 peesyrappréciant notamment la qualité de I'accueil
(des conducteurs de taxis comme des opérateuphtglgues) et le confort inhérent au voyage en
taxi. Par contre, 5 personnes, tout en apprécitatgment le service, font état de la contrainte
imposée par le nouveau systeme de réservatiorellegeessite d’appeler au plus tard la veille du
départ. En outre, le fait de téléphoner a la SNC€Rom plus directement au taxi, en créant un
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intermédiaire, complexifie la transmission dinfations et peut parfois entrainer des erreurs
(absence du taxi a I'heure voulue...).

Quant a savoir lequel des 2 services (taxis TEBawa en activité) est le plus souhaitable :

- 7 personnes se prononcent clairement en faveuasiss

- 3 estiment que, malgré quelques inconvénientsalés TER apportent plus d’avantages,

- 2 pensent qu’il y a autant d’avantages que d’'inéoments,

- 2 regrettent I'ancien systeme (les deux personmgsosges aux taxis TER se rendaient
auparavant en train dans la ville de la gare datmament pour y faire leurs démarches
courantes (courses, sante...) ; désormais, ellesuneept s’y rendre que pour prendre un train),

- lpersonne ne se prononce pas.

Enfin, on notera que 2 personnes, tout en évalpasitivement les taxis TER, percoivent celui-Ci
comme une mise a mal de la notion de service pyldio tous et expriment des inquiétudes sur
'accés a la mobilité en milieu rural.

Les personnes interrogées étant des utilisatetuslaales taxis TER, ces chiffres ne prennent pas e
compte des personnes mécontentes des fermeturgargess’étant completement détournées du train
ou refusant d'utiliser les taxis TER.

6.7.6. Contact

M. RICHARD, Direction des transports
Conseil régional de Bourgogne

17 boulevard de La Trémouille

BP 1602

21 035 DIJON Cedex

Tél. : 03 80 44 36 02

Fax: 03 80 44 35 60

Mel. : crichard@cr-bourgogne.fr

6.8. LOCAMOB (ARDECHE ET DROME)

6.8.1. Présentation générale
6.8.1.1 Contexte et objectifs

Locamob a succédé a un ancien service de locattomabylettes pour personnes en difficulté,
interrompu en 1999. Celui-ci s’étendait jusqu’alsus plusieurs secteurs a cheval sur 3 départements
(Ardeche, Drébme et Vaucluse). Rien n'ayant été yrpour succéder a ce service, de nombreux
usagers ont rencontré d’importants problemes ddadément et les associations d’insertion de
'Ardeche et de la Drdme ont rapidement alertéskwices sociaux. Une coordination des différents
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acteurs de l'insertion s’est alors mise en placa abouti a la création de I'association Mobilit& 0
en 2000.

L’objectif de départ était d’aboutir, a terme, &uréritable centrale de mobilité assurant, en gaus
la location de mobylettes, une multiplicité de =S :

- location de voitures,

- covoiturage,

- TAD,

- centrale d’'informations,

- garage associatif,

- aide a la conduite de cyclomoteurs,

- animations autour de la mobilité (montage de mdtsdea partir de pieces détachées...).

Concernant le service de location de cyclomotelers® service mis en place, I'objectif était de
parvenir a dépasser les niveaux d’utilisation @adien service (150 usagers et 4 900 journées de
location par an).

Le service Locamob couvre I'ensemble du départerdenitArdéche (339 communes) a partir de
12 dépbts, ainsi qu’un quart environ des commureesadDréme, soit & peu pres 90 communes,
regroupées autour de 4 dépbts (Die, Crest, Loti§lagnt-Paul-Trois-Chateaux). Ces communes ont
été choisies de facon & compléter 'offre de laratie mobylettes assurée dans la Dréme par d’autres
associations (a Nyons, Valence...). Au total, sur btEux départements, ce sont environ
300 communes appartenant a I'espace rural qui loéeméfdu service.

Le service est piloté par I'association Mobilité @aquelle coordonne des points de dépbts gérés par
des associations, des CCAS (Centres Communaux idiA8ociale), des Centres sociaux ou des
Maisons des Jeunes et de la Culture. Ces diff&restraictures sont liées a Mobilité 07 par des
conventions d’'une durée d’'un an garantissant uneumération du service (a raison de 70 € par
utilisateur).

Les partenaires impliqués sont des organismes :
- publics : Europe (FSE), Etat (DDTEFP 07, DDASS @®llectivités territoriales (Région
Rhéne-Alpes, Conseils généraux de I'’Ardeche eadaréme),

- privés : banques et assurances (Caisse d’Eparggadit Coopératif, Axa...), apportant des
fonds pour 'achat de mobylettes.

6.8.1.2 Mise en place

Le service Locamob s’est constitué en plusieunsesta

Lors de sa création, Locamob fonctionnait avec #pots, tous situés dans le département de
'Ardéche.

En 2002, 3 dépbts ont ferme, I'un définitivementlet deux autres temporairement. Celui ayant
fermé définitivement était situé & Montpezat syplleau ardéchois. En raison de la faible dedsité
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population et de I'inadaptation de la mobylettees dierrains montagneux, ce dépbt était trés peu

frequenté et a fermé a l'initiative de Mobilité Q#&s deux autres (Lamastre et Tournon) ont fermeé

pendant un an environ suite a des difficultés mgsrrencontrées par les associations gestionnaires,
avant de rouvrir 'année suivante (le premier alleméme association et le second avec une autre
structure).

En 2003, 2 nouveaux dépodts ont été ouverts daBsAme, a Saint-Paul-Trois-Chateaux et Loriol.
Parallelement, un portail d’informations sur la hitd a été créé sur le site internet de Mobili®& 0
comportant de nombreux liens vers d'autres sitegl@¢dgants de transports collectifs, taxis,
associations de covoiturage et de location de rastu) mais aussi des informations sur les aides a |
mobilité, le permis de conduire... Ce site pourramstituer la premiére pierre d’'une future centrale
d’'informations.

Enfin, en 2004, 4 dépbts de mobylettes ont étésatads la Drome (Crest, Die) et dans I’Ardeche (Le
Cheylard, Tournon).

A la différence de la plupart des services de looas’adressant a un public spécifique qui
fonctionnent pour l'essentiel a partir d’organismpgescripteurs et limitent de ce fait la
communication grand public, Mobilité 07 s’est faimnnaitre par un important travail de
communication auprés du grand public (site intedeet’association, communiqués de presse dans
les journaux locaux, informations dans les bulketmunicipaux a I'occasion de l'ouverture de
nouveaux dépéts...). Une communication plus ciblégalement été effectuée auprés des personnes
en difficulté via les travailleurs sociaux. En @jtra partir de l'automne 2004, des séances

d’animation seront organisées au sein des assmwati’insertion pour former les personnes a
I'utilisation d’internet, et en particulier du sitke Mobilité 07.

Mobilité 07 est une association loi 1901. Ses nitgalde fonctionnement et les axes de
développement sont définis par un comité de pibtagi regroupe les différents partenaires
financiers et qui se réunit deux fois par an. L&€ail d’administration, regroupant les gestionraire
des différents dépots, géere le quotidien de l'dssion. A cet égard, un travail de sensibilisatest
mené actuellement pour que les bénéficiaires desces s'impliquent davantage dans la vie de
'association, en participant au moins aux asseesblg@énérales, voire en intégrant le Conseil
d’administration.

L’association Mobilité 07 emploie a ce jour un sealarié, chargé de coordonner I'ensemble des
points de dépbts, d’assurer la communication autibuservice, d’alimenter le site internet... Les
garages a mobylettes sont soit mis a dispositiatuggement par les mairies et les associations, soi
loués.

6.8.2. Mesures mises en ceuvre et organisation
6.8.2.1 Modalités de fonctionnement

L’utilisation de Locamob nécessite une adhésiofat(cd €), valable pour toute la durée d’utilisatio

A l'exception des RMistes ardéchois qui peuventéfiérer du service sur simple justificatif, les
usagers sont orientés par des organismes prescs#®NPE, Missions Locales...) pour des durées
limitées et des motifs bien particuliers : trajetrdcile-travail, déplacement lié a une recherche
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d’emploi, pour se rendre a un atelier d’'insertisnr un lieu de formation, de stage. Mais, dans la
pratique, les mobylettes sont également utilisées @’'autres motifs.

6.8.2.2 Description du service

Le parc se compose de 83 mobylettes, toutes asheétwes et réparties en 16 points de location. A
la différence du Tacot Biévre Valloire Mobilité,sleyclomoteurs sont mis a disposition non par le

coordinateur mais par les permanents des assasatio des CCAS, lesquels essaient tant bien que
mal de « caser » ce travail en plus de leurs &&siviabituelles.

Les mobylettes sont louées pour une durée de 15 jpaximum. Au bout de ce délai, les utilisateurs
sont tenus de ramener le véhicule pour vérificaibpaiement. Le cas échéant, ils peuvent repartir
avec la mobylette pour 2 semaines supplémentatesinsi de suite. Les mobylettes sont mises a
disposition des usagers avec casque et antivaheefaissurance couvre les utilisateurs pour laitévtal
de leurs trajets. Pour éviter les abus, on annangeusagers qu’ils ne sont couverts que pour les
trajets prescrits.

Le parc de mobylettes est entretenu par un résed3 garagistes, situés en général pres des dépots.
En cas de réparation ou d’entretien, les garagidtégent théoriquement se déplacer pour aller
chercher les mobylettes. Dans la pratique, il faatfois que Mobilité 07 se charge de les leur
apporter.

6.8.2.3 Tarification

Outre 'adhésion d'1 € et moyennant le versemenhe’caution de 76 €, les mobylettes sont louées
au prix d’'1,5 € par jour (tarif inférieur a la mayee, qui est de 2,1 € par jour pour les services
eéquivalents), quels que soient le montant de resesudes usagers et la durée d'utilisation. Ce
systeme désavantageant les utilisateurs sur dedsrdurées a été mis en place justement pour éviter
gue les personnes ne deviennent trop dépendantesrdae, mais cherchent plutdét a acquérir leur
propre moyen de locomotion.

Ponctuellement, aprés avoir eux-mémes réglé lécgemertains usagers peuvent étre remboursés par
les Comités Locaux d’Insertion ou les Missions llesa

6.8.3. Résultats et évaluation
6.8.3.1 Utilisation du service

160 personnes ont utilisé Locamob en 2003 (dortaltant en milieu rural). Parmi celles-ci, plus de
la moitié ont moins de 26 ans (58 %) et 30 % séngkiciaires du RMI. Ces proportions sont stables
depuis la mise en service de Locamob. Une exphicgbiossible tient a la spécificité du mode de
déplacement proposeé : un certain nombre de RMéatete chdmeurs ayant possédé par le passé une
voiture considérent l'usage de la mobylette commgradant socialement, tout au moins comme la
marque d’'un recul notoire de leur situation, efgnent se passer du service.
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Les services de location de mobylettes ont étisésildans les proportions suivantes :

Nombre moyen de Nombre total Utilisation rapportée
jours d’utilisation d’utilisations a la population totale
11 391 journées de 0,03 journée de
71 : .
location location/hab./an

Notons enfin que l'utilisation du service a fortath@augmenté ces derniéres années, dépassant les
objectifs de départ (150 usagers et 4 900 jourdédscation annuelles) :

Nombre d'utilisateurs Journées de location
180 12 000
160 160 sl
e 10 000
140 /
120 /115 8000
100
/ 6 000 - 6 086
80 /
60 A 4000
40 -
20 | 2000 504
0 0
2001 2002 2003 2001 2002 2003

La hausse du nombre d'utilisateurs et de journédsahtion devrait trés probablement se poursuivre
en 2004 du fait de I'ouverture de 4 nouveaux dépobts

6.8.3.2 Impacts qualitatifs et quantitatifs

Les impacts sur I'insertion sociale et professidiensont évalués de deux maniére complémentaires :

- par les utilisateurs : une enquéte de satisfactienée en 2003 a montré que quelques usagers
avaient trouvé un CDI (ce qui ne signifie pas questles autres n’ont pas progressé dans leurs
différentes démarches) ;

- par les travailleurs sociaux : ces derniers appré@randement le « coup de pouce » apporté
par Mobilité 07 et encouragent régulierement I'assoon a conforter son action.

Si les indicateurs chiffrés font défaut, le servimcamob rend possible dans de nombreux cas la

recherche d’emploi et prend pleinement sa part tmstratégies mises en place par les travailleurs
sociaux et les personnes elles-mémes.

6.8.3.3 Résultats financiers

En 2003, le budget se décompose de la fagon seivant
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¢ Pour les investissements

Recettes 2003 Charges 2003
C. régional Rhéne Alpes 5000 €
C. général de la Drébme 5000 € Achat de 12 mobylettes 13000 €
Crédit Mutuel 3000 €
TOTAL 13 000 € 13000 €

¢ Pour le fonctionnement

Recettes 2003 Charges 2003
Participation des usagers 19 000 € (25%
Financements des partenaires | 98 000 € (75%) Salaires 18 000 € (26%
Dont Etat 24000€ Charges sociales 7 000 € (10%)
Conseil régional Rhéne-Alpes 19000€ Services extérieurs (locations, entretien|.31L 000 € (46%
Conseil général de I'Ardeche 11000€ Achats (factures...) 12 000 € (18%
Conseil général de la Dréme  4000£€
TOTAL 77 000 € 68 000 €
Excédent : 9 000 €

L’excédent de 9 000 € dégagé en 2003 sera réirse2004.
Le déficit par journée de location est de 6,48 €.

Rapporté a la population totale, le montant dunfoeenent & la charge de la collectivité est de
0,23 €/habitant/an (ce chiffre n’inclut pas lestggrations par des partenaires sociaux au titee de
financements individuels), soit la participatiorr pabitant la plus faible des services monographiés
dans ce document.

6.8.3.4 Difficultés rencontrées / limites de I'expérience

Mobilité 07 doit faire face a 3 difficultés pringifes.

¢ Le vol de mobylettes persiste depuis plusieurgasnAinsi, 26 engins ont été volés en 4 ans, dont
6 dans les dépots.

¢ Les rotations des mobylettes ne s’effectuent paectement dans le sud de I'Ardeche et dans la
Drome en raison de la lenteur des réparations.c8usecteur, méme lorsque des garagistes sont
présents sur place, ces derniers ne considérena péparation des mobylettes comme prioritaire et

mettent souvent beaucoup de temps avant d’interveni

¢ Le retard des financements de certains partenaoempligue grandement la gestion du budget.

Enfin, un doute plane aujourd’hui sur la pérenmisatu poste du coordinateur, lequel va arriver en
2005 au terme de son contrat Emploi Jeune.
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6.8.3.5 Evaluation

Avec 160 usagers et plus de 11 000 journées dadacan 2003, Mobilité 07 a largement dépasse les
résultats de I'ancien service de location de mdisde Si le service ne s’étend que sur 2 départesnen
(au lieu de 3 auparavant), il n’en reste pas mouwd couvre un territoire trés large et parfois
difficile d’acceés.

Par ailleurs, en s’appuyant sur un important résBacteurs, aussi bien au sein du tissu associatif
gu’institutionnel, Mobilité 07 contribue a faire ¢ke mobilité une problématique partagée par le plus
grand nombre.

Mais de ce fonctionnement en réseau découlent dasslienteurs et inerties. Ainsi, les associations
locales n’ont pas toute latitude pour gérer efraent le service. En outre, la sous-traitance de
I'entretien du parc de mobylettes a de multiplemgstes rend aléatoire la rotation des véhicules.

6.8.4. Perspectives d’évolution a court et moyen terme

Mobilité 07 compte améliorer le fonctionnement depvices existants et créer un service de location
de voitures.

Il nest pas prévu d’augmentation du parc de mdisdedans un premier temps, mais des efforts
seront effectués pour améliorer les rotations debyfettes, en veillant notamment a ce que les
réparations soient effectuées plus rapidement (detts optique, un mécanicien pourrait étre recruté
en 2005) et que les mobylettes volées soient égaleramplacées plus rapidement.

A partir de janvier 2005, Mobilité 07 va organisaer service de location de voitures dans I'ouest de
I'Ardéche, a Saint-Agréve, avec ouverture d’'un dépinsi qu'a partir de 3 points de location de
mobylettes existants (Annonay, Tournon et le T&i®.service sera organisé en partenariat avec le
Comité de la Solidarité d’Aubenas, association igi€ée dans la location de voitures a prix réduit.
Le Comité de la Solidarité sera propriétaire desuves et en assurera les réparations, tandis que
Mobilité 07 fera fonctionner le service.

6.8.5. Avis des usagers

7 personnes (2 femmes et 5 hommes), agées de2drss5ont répondu au questionnaire.

Dans tous les cas, les mobylettes sont utiliséas g@rendre sur les lieux de stage ou d’emploi.

Le service a été évalué positivement par 6 persyrumee autre étant plus mitigée. La qualité de
'accueil est tout particulierement soulignée. Rantre, la fiabilité des mobylettes est jugée
« moyenne » par 2 personnes.

A I'exception d’'une personne, toutes estiment tdi¢cation adaptée au service.

Enfin, 2 personnes proposent des améliorationsamiosur le confort des casques et la multiplicatio
des dépdts de mobylettes sur le territoire.
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6.8.6. Contact

Mme BIDAUD, agent de coordination
MOBILITE 07

100, rue de la République

07 400 LE TEIL

Tél./Fax: 04 75 49 29 40

Mél. : mobilite07 @hotmail.com

6.9. LANDES-MAINS (LANDES)

6.9.1. Présentation générale
6.9.1.1 Contexte et objectifs

L’association Landes-Mains est née en 1994 ddibiinve d’'un habitant de Dax, laquelle consistait a
réparer des vélos et mobylettes usagés avant demese a un prix avantageux a des personnes en
difficulté.

Les services de Landes-Mains couvrent aujourd’h@otiquement I'ensemble du département des
Landes (331 communes), soit 327 000 habitants, dds#z 000 habitent en milieu rural.
Concrétement, avec 4 sites dont 2 situés dans pem@pales agglomérations (Mont-de-Marsan et
Dax), les services de Landes-Mains sont surtowgssiioles a une population urbaine et périurbaine.

Les différents services assurés par Landes-Maamsessent pour certains (location de véhicules) aux
personnes & bas revenus et pour les autres (ventéhicules et atelier d’auto-réparafigra tout
public.

Le site de Dax est géré par Landes-Mains, les iayiar des associations partenaires — Chémeurs
Landes Emploi Solidarité (CLES), I'Association Eaitte Travail (AET) et un Foyer de Jeunes
Travailleurs. Ces 3 organismes sont liés a Landass/par une convention d’un an renouvelable
tacitement. lls ne bénéficient d’aucune subventierda part de Landes-Mains, mais sont prioritaires
pour les mises a disposition de véhicules a ledingr@nts.

Les partenaires impliqués dans le financement delés:Mains sont des organismes :
- publics : Europe (CRESY, Etat (DRASS Aquitaine, DDTEFP 40, DDASS 40, CPAM

Ministere de la Justice, FONJEP, AGEFIPH), Congé&iléral des Landes,
- privés : Crédit Coopératif.

2 Mise a disposition des adhérents de locaux etaténil pour la réparation et I'entretien de togses de véhicules.
3 Comité Régional d’Economie Sociale et Solidaire.
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6.9.1.2 Mise en place

Deés sa création, I'association a connu un déveloepé rapide qui a nécessité deux ans plus tard
(1996) l'installation dans des locaux plus spacjeanGourbera (11 km au nord de Dax). Dans le
méme temps, un premier accord a été passe ave@PAD(association pour handicapés), tandis que
la DDTEFP reconnaissait officiellement Landes-Mansmme association d’'insertion. C’est a partir
de ce moment que Landes-Mains a commencé a affumerocation sociale au sens large, au-dela
du seul aspect de I'acces a la mobilité pour lesgmmes en difficulté. Puis, en 1998, I'association
élargi ses activités avec les premieres misesposiittion de deux-roues (vélos et mobylettes), et de
voitures I'année suivante. Enfin, 'année 2003 al'guverture d’'un atelier d’auto-réparation et le
nouveau démeénagement du siege de Landes-Mains qumuiper un site encore plus vaste, a
Angoumé (8 km a l'est de Dax). Celui-ci s’étend glus de 4 000 m?, permettant d’accueillir
bureaux, garages, ateliers, parkings et terraitésiexrs.

En méme temps qu'elle étoffait ses services et é&eeldppait, I'association Landes-Mains a
également étendu son aire de rayonnement avealestores successives, a partir de 2001, de 3
points de dépots a Mont-de-Marsan (CLES), Tarnayd€F de Jeunes Travailleurs) et Biscarosse
(AET).

Landes-Mains s’est fait connaitre par une commuioicaactive, développée aussi bien aupres des
services sociaux et des associations d’'insertion dyw grand public. Elle s’appuie sur différents
supports : plaguettes, affiches, internet (elleélfiéie d’'une boite postale et est répertoriée ear |
sites du Conseil général des Landes et des chaddmies), réunions d’information... Grace a ce
travail, Landes-Mains bénéficie aujourd’hui d’'unenbhe couverture médiatique, un article dans la
presse locale ou une émission de radio lui étamgamré en moyenne tous les 3 mois.

Landes-Mains est une association loi 1901 avec amctibnnement classique (Bureau, Conseil
d’administration...), mais sans qu’aucun des finarc@e soit présent dans les différentes structures
de décision. Les rencontres et échanges entreof@s®n et les financeurs se font de fagon
bilatérale, le directeur de Landes-Mains rencoinitséparément les représentants de la DDTEFP, du
Conseil général, etc.

L’'association Landes-Mains s’appuie aujourd’hui sae équipe de 19 salariés, dont 12 sont engagés
en Contrat Emploi Solidarité (20 h/semaine) et SCemtrat Emploi Consolidé (30 h), occupant les
fonctions suivantes :

- 1 directeur,

- 4 secrétaires,

- 1 animateur mettant a disposition les véhicules,
- 2 ouvriers polyvalents chauffeurs,

- 1 ouvrier polyvalent magasinier,

- 1 animateur de l'atelier deux-roues,

- 3 ouvriers de l'atelier deux-roues,

- 5 ouvriers de I'atelier voitures,

- 1 cuisiniere maitresse de maison.

En plus, 3 bénévoles viennent 10 a 15 h par senpa@ter main forte a I'équipe sur divers postes.
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6.9.2. Mesures mises en ceuvre et organisation
6.9.2.1 Modalités de fonctionnement

Les usagers sont orientés par des organismes iptescs (ANPE, Missions Locales...) pour des
durées limitées et des motifs bien particuliersajet domicile-travail, déplacement lié & une
recherche d’emploi, pour se rendre a un ateligrséiition, sur un lieu de formation, de stage, mais
aussi pour des motifs liés a la santé et a I'aao&ssoins.

Le contrat de mise a disposition détermine un nendlerkm imparti calculé a partir :

- de la distance a effectuer pour le motif de dépteend prévu,
- d’un total de 80 km réalisable le week-end pout toatif.

Une tolérance de + 10 % du total kilométrique &sé€ prévue.

6.9.2.2 Description des différents services

A I'exception des Vvélos, les véhicules sont misspakition des usagers pour une durée maximale de
2 mois par an, ceci afin de faire «tourner » léhisules et d'inciter les usagers a adopter une
démarche volontariste en acquérant leur proprecuthi D’ailleurs, certains anciens utilisateurs de
Landes-Mains achétent plus tard les véhicules migeate par I'association.

Les véhicules mis a disposition sont neufs ou diemmn, ces derniers étant en général donnés a
I'association, puis réparés dans les ateliers aelésMains.

Location de voitures

Le parc se compose de 25 voitures, dont 4 newrestres étant agées de 10 a 15 ans.

Les voitures sont mises a disposition pour unealde2l5 jours renouvelable.

Les 4 voitures neuves — des Renault Twingo — ndigmaent pas a Landes-Mains, mais sont louées
a Renault pour une durée d’'un an et un maximum @& km, I'entretien étant assuré par le
constructeur. C’est un contrat de location avantagmur I'association qui, si elle parvient a louer
les véhicules tous les jours de I'année, n’a ria@elourser (hormis les frais de gestion et de @ise
disposition). En outre, les véhicules étant remRedault dés que la demande s’interrompt, il n'est
pas nécessaire de leur prévoir un espace de stackag

Location de cyclomoteurs

Le parc est composé de 20 unités, comprenant aiessides mobylettes que des scooters. Ces
derniers, plus confortables, sont le plus souventidés a la clientéle féminine.

Les cyclomoteurs sont loués pour une durée d’urs maiximum. Au bout de ce délai, les utilisateurs
sont tenus de ramener le véhicule pour vérificaibpaiement. Le cas écheéant, ils peuvent repartir
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avec le cyclomoteur pour un mois supplémentaires. tyclomoteurs sont mis a disposition avec
casque et antivol, et une assurance couvre lésatdilirs pour la totalité de leurs trajets.

Location de vélos

Le parc de vélos se compose de 10 VTC, tous achetds car les vélos donnés sont le plus souvent
en trop mauvais état pour étre loués.

Autres services

Vente de véhicules

Sous réserve d’adhésion a I'association (co(t ), 3 &des-Mains vend a quiconque les véhicules
gu’elle a préalablement restaurés. Avant d’étre emnsvente, chaque véhicule fait I'objet d'un
contrble de la part de la Prévention Routiere atdetrat de vente prévoit une période de garantie
(1 mois pour les voitures, 15 jours pour les motbgts.

En 2003, Landes-Mains a vendu 4 voitures, 10 maotegest 20 vélos. Les voitures ont été vendues a
des prix oscillant entre 450 et 1 000 €, l'assammtéalisant un bénéfice d’environ 10 % dans
I'opération (tous frais déduits).

Atelier d’auto-réparation d’Angoumé (ou garage asatif)

A condition la aussi d’adhérer a I'associationtilisation des ateliers est ouverte a quiconquie El

est facturée entre 15 et 23 € par heure selonveauni de revenus des utilisateurs. Durant les
6 premiers mois de fonctionnement, 23 personnestdisé le service.

6.9.2.3 Tarification

Moyennant une adhésion d’'un montant de 5 €, l&s &uivants sont appliqués :

Tarifs Cautions
. Ayant-droif* Autres
voitures o vice gratuit 8 € 300¢€
Cyclomoteurs 1,52 €/jour 150 € + 5é1 ﬁti(\(/::)ilique) et10 €
Vélos 0,5 €/jour 100 €

Ce service est moins colteux que la moyenne psupéations courtes, mais plus colteux pour les
locations longues, du fait de I'absence de dégriégsi

Certains utilisateurs se font rembourser tout atigode leurs frais par leur organisme prescripteur

" CES, RMlstes, chémeurs de longue durée.
5 Le service est financé a hauteur de 8 € par jeudiétilisation par les partenaires concernés (g@temle Conseil
général pour les RMistes).
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A compter du { janvier 2005, I'utilisation des voitures deviengrayante pour tous les usagers, a
raison de 2 € par jour pour les ayant-droit et@€ par jour pour les autres.

6.9.3. Résultats et évaluation

6.9.3.1 Utilisation des services

147 personnes ont utilisé les services de LandassMan 2003. Parmi celles-ci, on compte 39 % de
moins de 26 ans, 24 % de chémeurs de longue dug&e% de RMistes.

Les usagers ont utilisé les services proposésldamsoportions suivantes :

Nombre d’'usagers| Nombre moyen de Nompre total de Utilisation rapportée

(part du total) jours d’utilisation d’utji(l)i:;Stion a la population totale
Voitures 75 (51 %) 56 4223 ?522333%25%8
Cyclomoteurs 70 (48 %) 37 2614 ?aﬁiﬁéﬁ/uﬁgﬁiﬁne
Vélos 2 (1 %) 240 480 (l)é?:g%ici?\%gte;isne

A I'exception des vélos, l'utilisation du servicéaatement augmenté ces derniéres années :

Journées de location
5000 -
4223
4000 -
3000
/ 065 2614
2322 -
2 000
1814
10001 800
600 — 480
0
2001 2002 2003
—\/0itures
- Mobylettes
Vélos

6.9.3.2 Impacts qualitatifs et quantitatifs

En employant des personnes en difficulté (17 CESCBI) et en contribuant a les doter d’'une

véritable qualification formation professionnell@ssociation Landes-Mains a un impact direct sur
'emploi et I'intégration sociale.
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Par ailleurs, les utilisateurs des services de ésiMains bénéficient avec les locations de voitetes
de deux-roues d’'une aide précieuse. Interrogés088 ur leur situation a l'issue de la période de
mise a disposition des véhicules, les usagersémare étre :

- pour les personnes initialement bénéficiaires du Réh CES ou CEC (dans 61 % des cas),
en CDI (17 %), en CDD (15 %) ou en formation (7;%)
- pour les personnes initialement au chdmage : en GESEC (53 %), en CDI (21 %), en
CDD (15 %) ou en formation (11 %).
De toute évidence, la période de mise a dispostteoméhicules a contribué a mettre les usagers sur

de bons rails. Charge ensuite aux personnes quit [ao plupart, ont désormais une activité
rémunérée, d’assurer elles-mémes leurs déplacements

6.9.3.3 Résultats financiers

En 2003, le budget se décompose de la fagon seivant

¢ Pour les investissements,

Recettes 2003 Charges 2003
Conseil régional Aquitaine + Rénovation de locaux,
Conseil général des Landes 70000 € achat d’équipements 70000 €
TOTAL 70 000 € 70 000 £
¢ Pour le fonctionnement,
Recettes 2003 Charges 2003
Participation des usagers 11 000 € (3 %) .
Financements des partenaire808 000 € (97 % | Frals dehpersonnel il 185 000 € (58 %
Dont Etat 177 000 € _ (salaires et charges sociales)
C. général des Landes 97 000 € Services extérieurs (locations, entretien...$3 000 € (20 %)
Eijrgo e (CRESS) 14 000 € Achats (factures, carburant...) 35000 € (11 %)
Autresp 20 000 £ Autres 36 000 € (11 %)
TOTAL 319 000 € 319000 €

Le déficit par journée de location d'un véhicul¢ @és 42 € en moyenne, donc nettement plus élevé
gue pour les autres services de location préselaes ce chapitre, du fait de la prédominance des
locations de voitures et des codts salariaux élevés

Rapporté a la population totale, le montant dunfoeenent & la charge de la collectivité est de

0,94 €/habitant/an (ce chiffre n’inclut pas lestpgrations des partenaires sociaux au titre des
financements individuels).
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6.9.3.4 Difficultés rencontrées

La principale difficulté est d’ordre financier. Elest due :

1. a un probleme de fonctionnement et d’organisatiorsetvice par 'association. Les 3 points
de location sur lesquels s’appuie Landes-Mains pouwrir 'espace le plus vaste possible
ont des capacités de stockage tres limitées, sidue les employés de Landes-Mains doivent
fréquemment se déplacer depuis Angoumé pour neettisposition les différents véhicules, y
compris les voitures.

2. aux retards des subventions de certains partsnd@gassant parfois 8 mois. Lorsqu'il s’agit
de subventions importantes, la seule issue corsistdliciter auprés des banques des avances
sur subventions (taux d’intérét de 4 %).

Face aux problemes récurrents de visibilité fin@mgi un audit financier a été récemment réalisé,
comportant diverses recommandations permettansaiiais les finances. Parmi celles-ci, il a été

souligné I'importance de vendre davantage de vésc(au moins une voiture par mois), tout en

limitant la part de I'autofinancement a 30 % deeties (taux actuel : 3%), conformément aux statuts
de l'association. Il a également été conseillé dé&féper I'acquisition de véhicules neufs a la

récupération systématique de vieux veéhicules, léguapose I'achat de trés nombreuses piéces.

6.9.3.5 Evaluation

L’association Landes-Mains mene une action so@atemement riche, en facilitant la mobilité de
personnes en difficulté et en fournissant un emgplby d’entre elles. En outre, de par la diverdis
moyens de locomotion mis a disposition, Landes-Bla@iropose une offre adaptée a la diversité des
besoins des usagers (distances des trajets, typgailics...). Enfin, par les contacts multiples
gu’elle établit avec le tissu associatif, les paatees sociaux et le monde professionnel, 'associa
joue un role moteur dans le développement de sande mobilité dans les Landes (cf. ci-dessous).

Par contre, la tarification est porteuse d’iniquitéque les ayant-droit bénéficient de la gratdieg
services pour les voitures mais pas pour les mibgleCe systéme va prendre fin avec la nouvelle
tarification, en 2005.

6.9.4. Perspectives d’évolution a court et moyen terme

6.9.4.1 Extension géographique

Dans sa recherche d’'une meilleure efficience diesys, I'association Landes-Mains a prévu de
multiplier les relais en différents points du teriie des Landes. Ainsi, en 2005, 3 nouveaux dépots
devraient étre ouverts au nord-ouest (Sabres etutayre) et au sud-est du département (Aire-sur-
Adour), dans des espaces ruraux. En outre, lestsléjed Dax et Mont-de-Marsan devraient étre
equipés d’'ateliers de réparation.

Par alilleurs, Landes-Mains devrait travailler awlsux prescripteurs supplémentaires : la Caisse
d’Allocations Familiales et le Fonds d’Action Sdeigorganisme ceuvrant pour l'intégration des
populations immigrées).
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6.9.4.2 Autres projets

Landes-Mains envisage de s’appuyer sur son paroitieres pour développer d’autres services de
mobilité sur le département :

Autopartage

Pour remédier aux difficultés rencontrées par lagdilleurs saisonniers pour se rendre sur lex lieu
de travail, dont certains en milieu rural (castmatdes mais...), Landes-Mains souhaite mettre a
disposition des entreprises concernées des vaitthasge ensuite a ces mémes entreprises d’en faire
profiter leurs salariés. Actuellement, Landes-Matl&snarche des entreprises cibles afin de leur
montrer la pertinence du systeme.

Accompagnement au permis de conduire

Landes-Mains pourrait préter des voitures aux agsoons dont la vocation est I'aide au passage du
permis de conduire.

Enfin, Landes-Mains compte faire profiter de sorvosafaire les collectivités désireuses de
développer des services de mise a disposition kiewés. Des contacts sont d’ores et déja en cours
avec la Communautés de communes de Mimizan pouirauvservice de location de mobylettes.

6.9.5. Auvis des usagers
4 personnes (1 femme et 3 hommes), agées de 2ars3@nt répondu au questionnaire.

Ces personnes utilisent exclusivement le servicéodation de mobylettes, qui leur permet de se
rendre sur leurs lieux de stage ou d’emploi. 34@grsonnes bénéficient d’'une prise en charge du
codt du service.

Le service a été évalué positivement par 3 persynure autre le jugeant insatisfaisant. Alors que |
qualité de I'accueil est soulignée dans tous lss leafiabilité des mobylettes apparait problématiq
pour 3 des 4 répondants (pannes a répétition).

6.9.6. Contact

M. TARDY, directeur

Landes-Mains

Route du Potier

40 990 ANGOUME

Tél. : 0558 97 46 40

Fax: 05 58 97 46 50

Mel. : landes-mains@club-internet.fr
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6.10.CENTRALE DE MOBILITE DE SOISSONS (AISNE)

6.10.1. Présentation générale

6.10.1.1Contexte et objectifs

La création de la centrale de mobilité de Soissens2001, a fait suite a I'extension du PTU de

'agglomération soissonnaise, lequel est passé€2de@ 30 communes en 2000. Avec lintégration de

communes périurbaines pour la plupart faiblemenplges, s’est posée la question de la gestion de
la mobilité sur des territoires peu denses, judqrsatres peu, voire pas du tout, desservis par les
transports collectifs (offre départementale unigeeth Face a I'importance et a la diversité de la

demande, il est apparu nécessaire de proposeredgses allant bien au-dela de la seule offre de
transport public, d'ou l'idée d’'une centrale de nfith Celle-ci devait non seulement garantir des

services diversifiés mais en plus suffisammenaetifis (importante amplitude horaire de la centrale

d’'informations, bonnes fréquences de passage giesslivirtuelles...) pour satisfaire le maximum de

besoins.

La centrale de mobilité s’adresse a tout publicompris les personnes a mobilité réduite qui petuven
emprunter les lignes virtuelles grace a des vébscatlaptés.

Elle fonctionne sur I'ensemble du PTU (soit 57 (tdbitants). Les lignes virtuelles concernent
18 communes, pour un total de 7 300 habitants. iPeesncommunes, 3 sont incluses dans l'unité
urbaine de Soissons et les 15 autres appartiean&ite urbaine, 8 d’entre elles ayant une derdsté
population inférieure a 50 habitants/km2.

Les services de la centrale de mobilité sont ddreent assurés par l'autorité organisatrice : le
Syndicat Intercommunal des Transports Urbains 8Soissis (SITUS). Les lignes virtuelles sont
exploitées par un opérateur public — la Régie demdports de I'Aisne — selon une procédure de
marché a bons de commande d’'une durée de 3 ar®TLES est propriétaire du matériel roulant et
réemunere la Régie au nombre de km réalisés. Chestfarme de contrat tout a fait originale, sans
délégation de service public, qui garantit a l'aildoorganisatrice une réelle transparence et une
véritable souplesse. Notons que deux autres opésateterviennent sur le PTU : Connex pour
I'exploitation du réseau de lignes régulieres eblisepour I'assistance technique auprés du SITUS,
valable pour le réseau urbain et la centrale deilitéob

Le SITUS, s'il a bénéficié lors de la mise en pldeda centrale de mobilité du soutien « moral » de
la Région Picardie, attentive a ce genre de déreastipporte depuis le début entierement le colt du
service.

6.10.1.2Mise en place

La réflexion portant sur la mise en place de latredm de mobilité a débuté en 2000, lors de
I'extension du PTU. Dans un premier temps, deugégud’analyse des besoins ont été confiées a des
bureaux d’études, puis le SITUS a requis I'appehtéque de I'entreprise Keolis, forte de son
expérience sur le réseau d’Abbeville. Keolis a dboé a former les opératrices téléphoniques de la
centrale d’informations, a maitriser le logiciel aservation des services de TAD, etc. Une fois ce
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savoir-faire acquis, le SITUS a mis sur pied latzda de mobilité en seulement une année. En 2001,
la centrale d’'informations a été lancee, puis Bdgyvirtuelles ont été créées en février 2002 iesiiv
guelques mois plus tard par la création du siteriet avec son volet « covoiturage ». Enfin, erutléb
d’année suivante, 6 autres lignes virtuelles omforeé |'offre existante.

Pour faire connaitre les services de la centralmalglité a 'ensemble de la population, le SITUS a
développé une communication de grande ampleuisaritl différents supports :

- organisation de réunions publiques dans les bairgdiages périphériques,

- animations chaque année pendant la Semaine dupbraiaiblic,

- distribution de dépliants dans les lieux publics,

- publicité sur les flancs des bus,

- sollicitations régulieres de la presse locale pappeler I'existence et le fonctionnement de la
centrale de mobilite,

- diffusion d’'informations relatives a la centrale saguide horaire du réseau TUS,

- sollicitation de la Mission Locale pour I'Emploi,edfacon a ce que celle-ci relaye
linformation aupres des jeunes en insertion.

Les locaux de la centrale de mobilité sont situgssde centre-ville de Soissons. lls regroupent le
point de vente accessible au public (2 personndsawaillent), la centrale de réservation et
d’'information (2 opératrices répondent aux appels usagers), ainsi que le siege du SITUS.

6.10.2. Mesures mises en ceuvre et organisation
6.10.2.1Description des différents services

Information

La diffusion des informations relatives a I'offree dransport s’effectue par le biais de 3 canaux
différents :

- la centrale d'informations a proprement parler,
- le point de vente du réseau,
- le site internet « Mobilinfos ».

1. La centrale de réservation et d'informatmasse 10 % de son temps sur I'information et 9%uo
les réservations. Elle est accessible uniquemerief@hone, I'appel étant gratuit.

Elle dispose d’'une base de données informatiquaqttant de dispenser des informations relatives
aux lignes internes au PTU (virtuelles et régubge a toute offre de transport collectif intemira
(cars et trains) au départ de Soissons. De plaglients sont renseignés sur le fonctionnement des
réseaux de transports urbains des villes prochass(ARReims, Compiegne...). Lorsque la centrale ne
possede pas les informations demandées, des reebeaont effectuées sur internet ou par le biais de
tout autre canal, puis le client est rappelé.

2. Le point de vente du résepuue aussi le réle de centrale d’'informations,easile directement
aux clients. Lorsqu’une information requise n’'ess sur la base de données, les opérateurs font
remonter la demande auprés de la centrale d’'infilomsqui fait elle-méme les recherches avant de
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renseigner le client. Notons que seuls les tittesédeau TUS (lignes régulieres et virtuelles) sont
vendus au point de vente.

3. Le site internet « Mobilinfos présente en détail le fonctionnement des lignegsligres et
virtuelles du SITUS et offre la possibilité de t#Hérger les horaires et les plans des 2 réseaux. |l
calcule en outre les temps de parcours pour segehoh point A a un point B du PTU et indique le
nombre de correspondances nécessaires. Mais, pooaitre les lignes a utiliser, il faut faire une
recherche a partir des arréts desservis, sanssgitipossible de savoir ou se tient la correspooela
Ce service est également valable sur I'ensemblelé&hartement de I'Aisne a partir des lignes
interurbaines au départ de Soissons. Le site «IMds » comporte par ailleurs un service de
covoiturage (voir ci-dessous) et apporte différentdormations pratiques, telles que les coordosinée
des exploitants de lignes interurbaines et celles entreprises de taxis de I'agglomération de
Soissons. En résumé, le site « Mobilinfos » colesalifférents aspects de I'acces a la mobilitésma
pourrait davantage aider les usagers en les revas#iglus précisément sur les lignes a utilises lor
de leurs trajets.

Covoiturage

Le service fonctionne uniqguement a partir du siternet. Des fiches d’inscription sont disponibles
sur celui-ci comprenant les trajets proposés, dmengue les jours et horaires de disponibilité des
covoitureurs et covoiturés. En outre, deux aut@gep sont consacrées respectivement aux offres
existantes et aux demandes de covoiturage. Actoelie (septembre 2004), on recense seulement 3
offres de trajets et 4 demandes, a chaque fois gesrdéplacements interurbains au départ de
Soissons (Paris, Compiégne...). Cette faible quamtéépropositions rend trés improbables les
appariements.

Lignes virtuelles

Le réseau comprend 9 lignes virtuelles fonctionmaniundi au samedi (sauf jours fériés), a raisen d

9 allers-retours quotidiens pour I'ensemble desd#gy(sauf une assurant 8 allers-retours). Lesdigne
sont organisées selon un réseau en étoile converges le centre de Soissons, avec plusieursgoint
de correspondance avec le réseau urbain.

Les réservations s’effectuent au plus tard la egibur un départ avant 11 h et une heure avant la
course pour un départ postérieur a 11 h. Les agoelsgratuits et s’effectuent du lundi au samedi
entre 9 h et 18 h.

Le parc se compose de 9 véhicules de 9 a 14 pldoes,5 sont équipés pour l'accueil d’'une
personne en fauteuil roulant.

6.10.2.2Tarification de I'offre de transports collectifs

L’achat d’un titre de transport donne droit a uyage en correspondance sur le réseau urbain. Quelle
gue soit la longueur du trajet, les tarifs desdgmirtuelles et des lignes réguliéres sont inbéemm:

Lignes virtuelles| Lignes régulieres
Ticket a l'unité 155€ 1,05 €
Carnet de 10 tickets 10 € 6,10 €
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Le principe de la gratuité pour les enfants de male 4 ans est appliqué aussi bien aux lignes
virtuelles que réguliéres. Quant aux tarifs rédattaux formules d’abonnement, ils ne sont valables
gue sur les lignes réguliéres.

6.10.3. Résultats et évaluation
6.10.3.1Utilisation des services

Centrale d’informations

Les appels téléphoniques pour une demande d’infidmae sont pas comptabilisés en tant que tels,
mais sont « noyes » avec les appels de réservagsnopératrices estiment cependant a une dizaine
en moyenne le nombre d’appels quotidiens (aveoded variations selon les périodes), soit plus de
3 000 sollicitations annuelles de la seule centdlaformations. Sachant que des demandes
d’'informations passent également par le point deevet le site internet, mais sans qu'’il soit palssi
d’en estimer le nombre.

Lignes virtuelles

Les différentes clientéles des services se répartisapproximativement de la fagon suivante :

personnes a mobilité réduite : 1 %,

personnes agées : 20 %,

- chdmeurs et personnes a bas revenus : 20 %,
jeunes et étudiants : 30 %,

autres : environ 30 %.

Le service a été utilisé en 2003 par 850 persodifEsentes (autrement dit, 12 % de la population
concernée a utilisé le TAD au moins une fois daarmk€®), pour un total de 8 385 courses. Quant
au nombre de voyages, il s’éleve a 16 124, soitmogenne de 1,94 voyage/course. Rapportée a la
population totale des 18 communes desservies (h8bibants), I'utilisation des services de TAD en
2003 est de 2,2 voyages/habitant, ce qui est urrdmuitat pour des lignes virtuelles. Cependant, la
fréquentation par habitant des lignes virtuelldsagseu pres 10 fois moins élevée que celle dasdig
réguliéres.

L'utilisation des services est en constante praoes comme l'atteste le tableau suivant :

Prévisions
2002 2003 2004
Nombre de courses 2 602 8 385 > 10 000
Nombre de voyages 4 397 16 124 > 20 000
Nombre de voyages/course 1,69 1,94
Nombre de km 46 669 141 360 > 175000

La hausse de la fréquentation observée en 2008eagsaur une bonne part de 'augmentation de
I'offre (avec notamment 6 nouvelles lignes virtesllen début d’année), mais aussi d’'un meilleur

7% Chiffre figurant parmi les meilleurs au niveauioasl.
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remplissage des véhicules (+ 15 %). Notons enfitd qpffre égale entre 2003 et 2004, la
fréquentation va probablement augmenter de fagansignificative.

6.10.3.2Impacts qualitatifs et quantitatifs

La centrale de mobilité et surtout les lignes \@lies représentent pour les populations périurlsaine
une véritable nouveauté en terme de mobilité vu lopfre de transport collectif était quasiment
inexistante jusqu’alors. Ces populations ont égaldmu bénéficier, quelques mois apres la création
de la centrale de mobilité de Soissons, d’'une acgrdrale d’informations portée par le Conseil
général de I'Aisne et valable sur 'ensemble duadtgment.

Par ailleurs, en touchant des personnes motorisied la clientele des « pendulaires ») ou ayant
I'habitude de se faire emmener en voiture, leselgguirtuelles ont introduit une sensibilisation aux
transports collectifs et ce, d'autant plus queusagers sont transportés par des minibus, et reon de
taxis. La possibilité d'utiliser une ligne du résaabain en correspondance peut également participe
a l'acquisition d’'une « culture » transports cdiifs¢ mais le taux d’utilisation des lignes régutig

en correspondance avec une ligne virtuelle n’esicpanu.

6.10.3.3Résultats financiers

Le lancement de la centrale de mobilité a nécessités un premier temps un investissement de
48 000 €, incluant notamment I'expertise de burediétudes et I'apport technique de Keolis.
Depuis, 300 000 € ont été investis, essentiellelpeunt I'achat de véhicules.

En 2003, le budget de fonctionnement se décompmtefdcon suivante :

Recettes 2003 Charges 2003
Offre de TAD 165 000 € (76 %
L Dont rémunération de la RTA 125 000 €
0,
Participation des usagers | 16 000 €7 (8 %) salaires des opératrices 40 000 £
Versement Transport 170 000 £’ (81 %) ? :
. vx o Centrale d’informations 45 000 € (24 %)
Subvention d’équilibre du SITUS 24 000 €2 (11 %) : |
Dont salaires des opératrices 5000 €
autre®’ 40 000 €
TOTAL 210000 € 210000 €

Le déficit par voyage est d’environ 12 €.

""valeur théorique calculée par ADETEC en pondélentontant total du VT (1,2 M€) & partir du volunhe population
gsesservie par les lignes virtuelles, soit 13 %eadedpulation totale du PTU.

Idem
9 Ce montant inclut le coiit salarial de I'assistaehnique, lequel passe une partie de son tempsgyéstion du réseau
urbain. A l'inverse, ne sont pas inclues dans larate des dépenses les colts salariaux des desonpess travaillant au
point de vente et consacrant une partie de leupgeinl'information des usagers. L'un dans l'autre,peut considérer
gue le co(t total de la centrale de mobilité estpe des 210 000 € annoncés par le SITUS.
8 valeur calculée par ADETEC a partir du temps corésgar les opératrices téléphoniques aux résensi90 %
environ).
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Rapporté a la population totale des 18 communesedéss par les lignes virtuelles, le montant du
financement a la charge de la collectivité est,88 &/habitant/an. Etant donné la qualité de leo#t

le faible niveau des recettes commerciales, ceitiééiste modéré, ne dépassant pas le déficit par
habitant des lignes régulieres. Cette relativeldade du déficit est due a I'importance du produit
Versement Transport dont le taux a été récemmetd pdd,55 %, mais qui a tendance a s’effriter, en
lien avec la diminution du nombre d’emplois dam@gtjlomération.

6.10.3.4Difficultés rencontrées / limites de I'expérience

Le principal échec de la centrale de mobilité reldu covoiturage, ce service n’étant quasiment pas
utilisé.

Difféerentes explications peuvent étre avancéespraneencer par la spécificité du territoire. Avec
moins de 60 000 habitants, I'agglomération soisat@n génére un volume de déplacements
probablement trop faible pour susciter une impdet@iemande de covoiturage. Mais hatons-nous de
préciser que le territoire en question n’est pas «wieampagne profonde » — loin s’en faut — et que
Soissons prend place au sein d’'un réseau de willesrtantes distantes de seulement quelques
dizaines de km : Compiégne, Laon, Reims et sutéordgion parisienne.

Partant de ce constat, I'explication est peut-&ug autant a chercher du c6té de la communication
qui en a eté faite et de la fagcon dont est préskntservice aujourd’hui. En effet, I'offre de
covoiturage via le site internet n'ayant été crgée dans un'?"®temps, 'importante communication
qui a précédé le lancement de la centrale de n®hbilh pas porté sur le covoiturage, seuls le TAD e
la centrale d’'informations ayant été mis en avh@me si, aujourd’hui, une page est consacrée au
covoiturage dans le guide du réseau, l'informatielative a ce service reste encore probablement
trop confidentielle. En outre, I'offre de covoitgeprésente sur le site « Mobilinfos » est incoteple
et insuffisamment attractive : rien n’est dit sarrhontant de participation des covoiturés, aucune
alternative n’est prévue lorsqu’un automobiliste se présente pas au rendez-vous, etc. Enfin,
l'intervention humaine d'un tiers parait indispelnlsa non seulement pour animer et adapter le
service de covoiturage, mais également pour appank garantie a la fiabilité du service et rassure
les usagers potentiels (assurance...).

6.10.3.5Evaluation

A I'exception du service de covoiturage, les nivediutilisation de la centrale d’informations etsde
lignes virtuelles sont relativement élevés. En euties différents types d’'usagers vont au-delaade |
seule clientéle dite « captive ». Ces résultats ledinuit :

- d’une réelle qualité de l'offre (par exemple, camamt I'acces a lI'information, on peut aussi
bien consulter le site internet que téléphoneremahder des informations sur place) et d'une
véritable souplesse dans l'utilisation des servigcéservation une heure a I'avance pour le
TAD...),

- d’une tarification attractive (I'appel a la cenwral’informations/réservation est gratuit et le
prix d’'un voyage TAD reste modéré, alors que legets les plus longs atteignent une
guinzaine de kilométres),

- d’'un important effort de communication.
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S’agissant de la communication, on pourra cependgnetter que le SITUS ne mette pas davantage
'accent sur I'ensemble des services de la cenwlalenobilité, en particulier le covoiturage. La
priorité accordée a certains services (tant auanive l'information que de la qualité des services
eux-mémes) est révélatrice d’une approche probarietrop sectorisée et cloisonnée de la mobilité,
et finalement assez éloignée d’une véritable misd@management de la mobilité.

Ajoutons enfin qu’a I'instar d’autres centralesrdebilité, le SITUS capitalise une réelle expérience
en matiere de déplacements sur un territoire peéigicet s'appréte a jouer un réle moteur sur
I'extension de I'offre de transport a d’autres secs (voir ci-dessous).

6.10.4. Perspectives d’évolution a court et moyen terme
6.10.4.1Modification de I'offre de transports collectifs

Dans les prochaines années, des évolutions varertir sur et a I'extérieur du PTU de Soissons,
tant du point de vue de I'offre que de I'exploitettides lignes.

Les lignes virtuelles fonctionnent a ce jour selles horaires définis de fagon a ne pas concurrencer
les cars scolaires départementaux (en particutiedébdut de matinée), la gestion des deux réseaux
étant bien évidemment distincte. Les services duinmdes cars départementaux pourraient
prochainement étre agrégés a l'offre d’aggloménatavec intégration tarifaire et mise en commun
de I'information, ce qui rendra l'offre plus lisibkt financierement plus attractive.

L’augmentation de l'offre devrait également se dapar le biais de création de lignes virtuelles
internes au PTU et sortant de celui-ci. Pour ce apii des lignes internes au PTU, la derniére
commune non encore desservie — Missy-aux-Bois -raiteVétre apres l'achevement d’une
importante zone d’activités a proximité de sonitigire. Parallélement, le SITUS réfléchit dans le
cadre du Pays constitué autour de Soissons adtiamae lignes desservant des bourgs et villages
hors PTU mais situés dans l'aire d’attraction smissise. Le cadre juridiqgue présidant a ces
créations reste a définir (pourquoi pas un Synditiate d’inspiration loi SRU). Toujours est-il que

le SITUS cherche a créer une synergie des acteunsudsport (dont le Conseil général) de facon a
répondre aux besoins de déplacement de la populksuiole territoire de 'aire urbaine et au-dela.

En parallele a ces créations de nouveaux TAD, upkiton de certaines lignes réguliéres vers une
offre alternant services réguliers et a la demaegteaujourd’hui envisagée. Cette piste a I'étude
participe a I'effort d’optimisation de I'offre, spmyme de réduction des codts et, par conséquent,
d’'une marge de manceuvre financiere permettantelesion géographique du réseau. Ainsi, la
technique du « chainage » va progressivement ége em place sur le réseau TAD : il s’agit, pour
limiter le nombre total de km, de confier & un segthicule le soin de desservir les arréts de 2 ou 3
lignes différentes lorsque celles-ci sont suffisanimproches et que les demandes des usagers le
permettent.

Soulignons enfin gu’il n'est pas prévu de rédugedEficit par une augmentation des tarifs ou une
réduction du nombre de services.
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6.10.4.2Maintien des autres services

Le SITUS n'ambitionne pas une redynamisation déréode covoiturage a court ou moyen terme,
méme s'il est conscient des limites du servicegtéil est proposé aujourd’hui. Tout au plus, des
contacts ont été établis avec I'association « Retsarles-de-Gaulle » pour que celle-ci incite les
300 Soissonnais travaillant sur le site de I'aérbagratiquer le covoiturage.

Enfin, il n’est pas prévu non plus de diversifierdétoffer la centrale de mobilité par la mise en
place de nouveaux services (autopartage, locagorgédicules...).

6.10.5. Avis des usagers

15 personnes (9 femmes et 6 hommes), agées dé7L&res, ont répondu au questionnaire.

Ces personnes utilisent toutes régulierement ¢ged virtuelles ; 5 d’entre elles font parfois dpjpe

la centrale d’'informations, 8 ne la sollicitent jais1 et 2 ne connaissaient pas son existence avant
'envoi du questionnaire. 5 usagers, parmi les muses, utilisent les lignes virtuelles pour sedre

sur leurs lieux d'études, tous les autres les setili pour réaliser des démarches diverses
(administratives, relatives a la santé...).

Le service est évalué positivement par I'ensembkerédpondants et, dans 9 cas sur 15, constitue un
vrai plus en terme de mobilité, leur permettantsdedéplacer plus souvent qu’auparavant. Sans
I'existence de ce service, 7 personnes auraieriitiguamenées a déménager pour se rapprocher de
Soissons. Le service est apprécié globalement qiresdans ses différentes composantes, quasiment
sans aucun bémol : la facilité et la souplesseldation sont autant appréciées que le confort des
minibus ou encore la qualité de I'accueil.

Hormis 2 personnes, agées de 16 et 18 ans, tousdgsrs estiment la tarification adaptée au servic

Les quelques améliorations souhaitées (1 ou danathacune) portent sur :

- l'augmentation du nombre de stations desserviesss@s,

- l'extension du service vers les bourgs voisins,

- des fréquences de passage plus soutenues,

- I'évolution de I'offre vers des services réguliers,

- la possibilité de souscrire un abonnement au leedaVoir acheter des tickets
- la diffusion de musique dans les minibus.

6.10.6. Contact

M. BODA, Président
SITUS

8, rue de la Buerie
02 200 SOISSONS
Tél. : 03 23 53 50 99
Fax : 03 23 59 66 34
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6.11.ACTIONS POUR LA MOBILITE VERS L'EMPLOI (AME,
ALPES-DE-HTE-PROV.)

6.11.1. Présentation générale
6.11.1.1Contexte et objectifs

L’association AME a été créée en 1999 par un ancaeine commercial qui, une fois au chémage et
victime d’'une certaine précarité, s'est trouvé rhdme confronté au probléme de la mobilité. Par
ailleurs, cotoyant le milieu des travailleurs saisers agricoles, il a constaté la réalité d’unoesle
transport important chez cette frange de la pojaulaet a décidé de lancer le projet.

Les services d’AME, comme le nom de Il'associatitindique, sont destinés aux personnes
recherchant un emploi et, plus généralement, a lesupublics en situation précaire. L'objectif de

départ d’AME a été I'amélioration de la mobilitus toutes les formes possibles, prioritairement
pour faciliter 'acces a I'emploi.

Théoriguement, les services d’AME concernent I'emsle du département des Alpes-de-Haute-
Provence, soit 140 000 habitants, ainsi que le daida vallée du Buéch (commune principale :

Laragne) dans les Hautes-Alpes et I'extréme nordvdy autour de Vinon-sur-Verdon. Dans la

pratique, en 2003, les services de la centrale alalivé ont été utilisés par des personnes issees d
31 communes, dont 28 des Alpes-de-Haute-Provemee des Hautes-Alpes et une du Var. Sur les
31 communes, 26 appartenaient a I'espace rural.

Les services de transport sont gérés par AME. heeipaires impliqués sont :

- L'Etat (CNASEA, DDASS 04),
- les Collectivités territoriales : Conseil régio®ACA, Conseil général des Alpes-de-Haute-
Provence.

Ont également pris part aux achats de mobyletteBdadations AXA et Vivendi Universal.

6.11.1.2Mise en place

Dans les premiers temps, AME a fonctionné avecatiésspmoyens et seulement 5 mobylettes issues
de la récupération étaient en circulation. L'asstoen a réellement pris son envol en 2000 en
acquérant 25 mobylettes neuves. Puis, en 200lenits de transports collectifs a été mis en place
entre Sisteron et Laragne pour desservir un chraitigle dans cette méme commune. Pendant les
premiéres années, l'association s’est organiségtit ge 2 sites : Sisteron, puis Manosque... aslant
les fusionner en 2003 en un seul basé a ChateamsRArrCette localisation unique permet non
seulement de réduire les colts de fonctionnemeoatfbn des locaux...) mais en plus, du fait de sa
position centrale, de mieux rayonner sur le taratet d’optimiser ainsi les livraisons de mobydstt
(celles-ci sont livrées aux domiciles des personnes

AME a organisé sa communication auprés des orgasigrescripteurs ainsi que des employeurs
temporaires et des centres de formation. La ddfusiinformation continue a ce jour, I'effort ponta
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désormais plus particulierement sur les centrefoeation et les acteurs sociaux des secteurs non
encore concerneés par les services d’AME (Forcatquje

AME est une association loi 1901. Ses modalité$odetionnement et les axes de développement
sont définis par un comité de pilotage regroupestdifférents partenaires financiers et se réumissa
trois fois par an. Le Conseil d’administration, gagroupe des particuliers et certains organismes
prescripteurs (ANPE...), gére le quotidien de I'asstan. Tous les utilisateurs d’AME sont de fait
adhérents de I'association mais ne participentralement a la vie de celle-ci ; c’est pourquoi un
travail de sensibilisation est mené actuellemeant pes impliguer davantage.

L’association AME emploie a ce jour 5 salariés : directeur, une secrétaire, le chauffeur du
minibus, un mécanicien chargé de I'entretien debyleties et une personne polyvalente employée a
mi-temps.

6.11.2. Mesures mises en ceuvre et organisation
6.11.2.1Modalités de fonctionnement

L'utilisation des services d’AME nécessite d’étregeaté par un organisme prescripteur. Dans la
pratique, certaines personnes particulierementsséeeses peuvent se présenter spontanément et
accéder directement aux services.

Les services sont proposés pour des durées limgtédes motifs bien particuliers : trajet domicile-
travail, déplacement lié & une recherche d’emmloir se rendre a un atelier d’insertion... Pour
I'utilisation des mobylettes, si les prescriptesi@ssurent que les personnes se rendent effectnteme
sur les lieux prévus, AME n’effectue pas de comti@drticulier, considérant que la mise a dispasitio
d’'une mobylette doit étre utile pour les déplacetmate tous les jours. Par ailleurs, les mobylettes
peuvent étre louées apres la période de stagesowptbi, méme si concrétement ce cas est assez rare,
les personnes n’étant en général plus solvablesi@oment-la.

6.11.2.2Description des services

Navette de transport collectif

Ce service est destiné aux salariés en contratt@i&8&illant sur le chantier-école de Laragne (@5) e
habitant a distance raisonnable de I'axe Chateaouy — Laragne. Les usagers sont acheminés par
un minibus de 8 places (fonctionnant en leasingparula voiture de service de I'association lorsque
le nombre de passagers le permet.

Le véhicule circule toute I'année 5 jours sur dessert a heures fixes des points d’arrét déteeminé
Les utilisateurs peuvent étre acheminés pendatd tawdurée de leur contrat (en général de 6 mois a
un an).

Courant 2004, un'?* service a été ouvert & titre expérimental pousel®sr un autre chantier école
situé a Volonne (04). Ce service, qui fonctionnaaur un seul usager, s’est momentanément
interrompu. Il devrait reprendre prochainement paupublic plus hombreux (4 ou 5 personnes dans
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un premier temps), selon un mode de fonctionnemgtitisé et articulé avec le service de Laragne.
Pour ce faire, AME est en discussion avec l'assiotiaorganisatrice des chantiers-écoles (Les
Jardins du Buéch) pour coordonner les horairesodetibnnement de ceux-ci de fagon a ce qu’'un
seul minibus puisse assurer la totalité du service.

Location de mobylettes
Le parc se compose de 45 mobylettes, toutes esgepaur le site de Chateau-Arnoux.

Les mobylettes sont louées pour une durée d’'un maddmum. Au bout de ce délai, les utilisateurs
sont tenus de la ramener pour vérification et par@mLe cas échéant, ils peuvent repartir avec la
mobylette pour un mois supplémentaire, et ainsuite. Les mobylettes sont mises a disposition des
usagers avec casque et antivol, et une assuraneeedes utilisateurs pour la totalité de leurgetsa

Par ailleurs, une formation est dispensée aux peesopeu aguerries a la conduite d’'une mobylette
(rudiments de la conduite, sécurité routiére...).

Depuis 2004, AME s’est dotée d’'un logiciel d’aidéexploitation de son parc de mobylettes qui lui
simplifie considérablement la tache. Celui-ci petrohe suivre I'évolution du parc de mobylettes, de
gérer le stock de pieces, de connaitre les empmsmties mobylettes, leur lieu d’habitation, etc.

A cOté de ses 2 activités principales (navettaaesport collectif et location de mobylettes), AM& d

facon ponctuelle et a la demande des partenai@ausoassure des formations de sécurité routiere
pour les jeunes préparant le passage du Brevetaeit Routiere.

6.11.2.3Tarification

Le service de transports collectifs est gratuigliguque soit la durée d'utilisation.

La location des mobylettes est facturée aux usageriement 5 jours sur 7. Moyennant le versement
d’'une caution de 215 €, elles sont louées auxstativants :

RMistes, salariés employés| Stagiaires en formation, salarie

s . .
: : ) . . . : Salariés employés en CDI
depuis moins d'un mois | employeés depuis plus d’'un mg

S

2,9 €/jour 3,4 €/jour 4,4 €/jour

Ces tarifs sont supérieurs a la moyenne des sergmpagvalents (2,1 €/jour).
Ponctuellement, pour des durées limitées, certapasonnes peuvent utiliser les mobylettes

gratuitement grace au financement de certains pésars (Service Insertion du Conseil général,
Missions Locales pour I'Empiloi...).
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6.11.3. Résultats et évaluation
6.11.3.1Utilisation des services

70 personnes ont utilisé les services d’AME en 2@8&gissant des utilisateurs de mobylettes — de
loin les plus nombreux —, un tiers d’entre eux moins de 26 ans ou sont étudiants, et 1/4 sont des
bénéficiaires du RMI. Les femmes représentent peur part seulement 1/4 des utilisateurs, en
raison de leur réticence a conduire les mobylettes.

Les usagers ont utilisé les services proposésldamsoportions suivantes :

Nombre d’usagers | Nombre moyen de| Nombre total | Utilisation rapportée
(part du total) jours d’utilisation d’utilisations | a la population totale
Navette ~ 10 (14 %) 250 2 510 voyages 0,03 voyage/habjan
5 135 journées 0,06 journée de
0,
Cyclomoteurs 60 (86 %) 86 de location location/hab./an

L'utilisation des services a évolué de la facovanie au cours des derniéres années :

6000

5000 » 5135
4000 A(

3000 -

2500 2510
2000 A

1000

0 \
2001 2002 2003

— Mobylettes (journées de location)
— Navette (voyages)

6.11.3.2Impacts qualitatifs et quantitatifs

Il n'existe pas d’information précise et chiffréar 'impact de I'offre de transport sur I'emploi et
l'insertion sociale a terme des utilisateurs. Onstate cependant que les partenaires sociaux, qui
bénéficient avec AME d’un véritable outil pour démper des actions, encouragent régulierement
'association a continuer et a développer ses sesviPar ailleurs, 'ANPE peut faire pression sur
certains demandeurs d’emploi refusant d’effectgtaines missions au motif qu’ils ne peuvent se
rendre sur place.
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6.11.3.3Résultats financiers

La mise en place du service a nécessité au dapartvestissement de 35 000 €.

Sachant qu'il n’y a pas eu d'investissement en 2008 budget de fonctionnement se décompose de
la fagon suivante :

Recettes 2003 Charges 2003

Participation des usagers 18 000 € (12 %) , 0
Financements des partenaires37 000 € (88 % Salaires . 64 000 € (41 %
D Charges sociales 17 000 € (11 %

ont Etat 49 000 €

. Achats et charges externes 53 000 € (34 U

Conseil régional PACA 32000 € dotai . 0
Conseil général 04 56 000 € Autres (dotations aux provisions...) |21 000 € (14 %

TOTAL 155 000 € 155000 €

Les déficits sont de 6,1 €/voyage pour la navettee7,2 €/journée pour la locatfon

Rapporté a la population totale des communes oitemides utilisateurs (88 000 habitants), le
montant du financement a la charge de la colldétiest de 1,60 €/habitant/an (ce chiffre n'inclas p
les participations des partenaires sociaux au dies® financements individuels), identique a celui-c
du Tacot Biévre Valloire Mobilité (voir page 209ais pour un nombre de bénéficiaires nettement
moins élevé et des services moins diversifiés.

6.11.3.4Difficultés rencontrées / limites de I'expérience

Les principales difficultés sont de trois ordrésné liee aux problemes d’utilisation des mobyigtte
et les deux autres d’ordre financier.

Les Alpes-de-Haute-Provence étant un départementagioeux et peu dense, la mobylette n’est pas
le mode de déplacement le plus approprié, et cetatia plus qu’elles ne sont pas équipées de
variateur. En outre, jusqu’a I'achat de nouvellesbygiettes en 2004, il était demandé a tous les
usagers d'effectuer eux-mémes le mélange huileseneg, ce qui était non seulement contraignant
mais occasionnait en plus de nombreuses pannesgoadations, le mélange étant souvent mal fait.

Les difficultés financieres sont en voie de résomt

¢ Jusqu’a une date récente, nombreux étaient lggersae réglant pas le service, les impayés ayant
atteint en 2001 un maximum de 7 600 € sur 20 066 factures, soit pres de 40 %. Ces défauts de
paiement étaient d’autant plus préjudiciables gquétaient entierement assumés par AME. Mais
depuis cette année, il a été décidé que les immarégent financés par les partenaires... a condition
gue tout soit mis en ceuvre pour les réduire au maxi. Ainsi, dés le début de la chaine, les
prescripteurs s’efforcent de responsabiliser leyers, tandis que, de son coté, AME effectue un

8 par contre, en 2004, 15 mobylettes ont été acheiger un montant de 21 000 €, pris en chargeep@ohseil régional
(30 %), le Conseil général (30 %) et AME (40 %).
82 e montant exact du déficit par type de servigeugdtre calculé car AME évalue précisément lesscglitbaux des

différents services.
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suivi strict et exige un retour tous les mois deximnes pour paiement et renouvellement du contrat
(auparavant, les mobylettes étaient louées poudurée quasi indéterminee).

Ce travail a permis de réduire significativemenpéat des impayés, mais pas complétement... en
raison de la philosophie méme d’AME, qui souhaiterter une chance a tous — y compris aux
publics les plus instables —, et s’expose ainsipoklémes de paiement.

¢ Comme nombre d’associations, AME est handicapé&paentrées tardives des subventions. Pour
remédier a cette situation, elle s’est rapprochée drganisme dépendant de la Caisse des Dépbts et
Consignations — 'ESIA — dont la spécificité esbatroyer des garanties bancaires ou des préts sans
intérét. Si la candidature d’AME est acceptée, essise pourra lui conférer une plus grande
souplesse dans la gestion de son budget.

6.11.3.5Evaluation

Le parc de mobylettes, malgré l'acquisition récedée nouvelles machines, est dans I'ensemble
vieillissant, tandis que la navette de transpoltectf fonctionne pour des trajets et des motrést
limités. Enfin, le nombre d'utilisateurs a tendaacgtagner pour tous les services.

Pour autant, AME remplit aujourd’hui une missionrtallierement utile, comme l'attestent les
soutiens des partenaires sociaux. En outre, afpuseprs années de rodage (déplacements de sites,
départs et arriveées de nouveaux salariés...), 'esdme a trouvé un équilibre et a jeté des bases
stables & méme de favoriser son expansion et sesiigation (voir ci-apres).

Enfin, AME, de par sa connaissance des besoingamsports sur son territoire, a acquis une
véritable légitimité et se positionne comme un wactee plus en plus incontournable des
déplacements.

6.11.4. Perspectives d’évolution a court et moyen terme

Dans les prochains mois, AME va devenir une véetatentrale de mobilité avec, d’'une part, le
confortement des services existants et, d’autrg lgamise en place de nouveaux services.

Comme dit précédemment, un second service de tensmlectif va fonctionner durablement pour
desservir un autre chantier école basé a Volonnantaux locations de mobylettes, elles pourraient
s’effectuer depuis 2 nouveaux dépdts dans lesestié 'Ubaye et du Haut-Verdon a I'est et au sud
des Alpes-de-Haute-Provence, de telle sorte quendgorité du territoire départemental soit
effectivement couvert par le service.

Par ailleurs, avant la fin de 'année 2004, devria@tre mis en place les actions suivantes :

- site internet regroupant toutes les informationesisur 'offre de transports collectifs dans le
département et ses marges,

- service de covoiturage avec inscriptions sur le méite internet,

- location de voitures (le service fonctionnera &ipae 4 véhicules dans un premier temps),
destinée notamment a faciliter les déplacemenfsudlic féminin.
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A plus long terme, AME pourrait également étudéenlise en place d’'un systeme d’autopartage.

Ajoutons enfin que AME devrait prochainement prenpart activement & un projet de coopération
transfrontaliere sur le theme de la mobilité inp@ une région italienne et le Conseil général des
Alpes-de-Haute-Provence.

6.11.5. Avis des usagers

8 personnes (3 femmes et 5 hommes), agées deR2dresdont répondu au questionnaire.

Parmi celles-ci, 7 utilisent le service de locatdmobylettes et une le minibus. Dans tous les cas
les véhicules sont utilisés pour se rendre sulides de stage ou d’emploi, 2 personnes les utitisa
également pour réaliser des démarches adminigsativ

Le service a été évalué positivement par 7 degsperes et, dans tous les cas, a constitué un coup
de pouce dans l'accomplissement de leurs démarcloe® les a vraiment aidées. La personne
n'évaluant pas positivement le service dit avoinrao des problemes avec I'accueil du personnel
d’AME, lequel a été jugé bon ou excellent par tessautres.

S’agissant des mobylettes, leur fiabilité est gméde dans 6 cas sur 7, mais 2 personnes regreattent
lenteur de ce mode de déplacement.

Enfin, I'appréciation de la tarification est plusamcée, 3 personnes jugeant les prix trop élevés,
sachant que, parmi les 3 autres, une bénéficieeduise en charge par la CLI.

6.11.6. Contact

M. JACQUET, directeur

AME

Avenue du Jas — Les Blaches Gombert
04 160 CHATEAU ARNOUX

Tél. : 04 92 64 38 91

Fax: 04 92 64 37 94

Mel. : ame04@wanadoo.fr
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6.12.LE TACOT BIEVRE VALLOIRE MOBILITE (ISERE)

6.12.1. Présentation générale
6.12.1.1Contexte et objectifs

La centrale de mobilité est née des problémes n&aisr de personnes en difficulté pour effectuer
leurs démarches de recherche d’emploi, faute deemdg transport. Une importante demande s’est
faite jour au cours des années 1990, relayée patrd@ailleurs sociaux auprés des élus locaux
(maires, présidents des Communautés de communek dievre...) et des techniciens des
administrations concernées (DDTEFP...). Une réflexsomlors été conduite par I'ensemble des
acteurs intéresseés par cette problématique, gsbrsefédérés en 1994 en une commissidrhocet

ont décidé de mener une « action transports »adBielvre.

L’objectif de départ du Tacot Biévre Valloire Mabdl a clairement été celui de I'emploi et de la
formation. La mise a disposition d’une offre dengport devait faciliter les démarches de recherche
d’emploi des personnes en difficulté et leur petreetie se rendre sur les lieux de stage et de
formation. L'élargissement des services a d'autrettifs de déplacements ou a d’autres types
d'usagers a été envisagé dans un premier temps, catie formule a été écartée car entrainant la
mise en place d’'une structure beaucoup plus lowguge en outre, aurait pu concurrencer les
transporteurs locaux. La commission transport ntagependant au départ aucun objectif précis
guant au nombre d'utilisateurs des services et @aéfinition de l'offre, celle-ci ayant évolué
progressivement, sans veritable planification.

A I'exception du volet « information » accessibleoas publics, les services du Tacot (TAD, location
de cyclomoteurs et de vélos) sont destinés auxperes a bas revenus (RMistes, chémeurs...).

Les services de la centrale de mobilité s’étendemt 70 communes de la plaine de la Bievre
(territoire dauphinois au sud de Bourgoin-Jalliappartenant toutes a I'espace rural et comprenant
59 000 habitants. La Coéte-Saint-André (4 200 hals)aet Beaurepaire (3 900 habitants) sont les
deux communes les plus peuplées. L'ensemble dergwire est couvert par le Syndicat Mixte du
Pays de Biéevre Valloire, lui-méme découpé en 5 Camantés de communes.

La centrale de mobilité est gérée par I'associatidacot Bievre Valloire Mobilité ». Les partenare
impliqués sont :

- I'Etat (DDTEFP, CNASEA),

- les Collectivités territoriales : Conseil région@hdne-Alpes (Direction de la formation
continue), Conseil général de I'lsére, Syndicat telixdu Pays de Bievre Valloire,
Communauté de communes de Biévre Toutes Aures.

Ont également pris part a la constitution du TaZobrganismes privés : la Fondation Caisse
d’Epargne et la Fondation de France, qui ont agpes fonds lors du lancement du projet.

203

DATAR /DTT / ADEME
Services a la demande et transports innovants kgumiral : de I'inventaire a la valorisation degériences
Rapport final
ADETEC — novembre 2004



6.12.1.2Mise en place

Le Tacot Biévre Valloire Mobilité s’est constitug plusieurs étapes.

La concrétisation du projet a d’abord été confiéd 895 a un organisme de formation : la Maison de
la Promotion Sociale qui, la méme année, mettaipmd la centrale d’'informations, premier service
de la centrale de mobilité. En 1996, les premiénedbylettes ont été acquises et un service de
covoiturage a été mis en place... avant d’étre sagpmoins d’'un an apreés, faute d'offres suffisantes
de la part des covoitureurs potentiels. L’annégase, le TAD a été créé puis, en 2001, la flode d
vélos a été acquise. Cette méme année, l'orgarusst@nnaire — la Maison de la Promotion Sociale
— a arrété son action du fait de difficultés finanes internes. Le service a alors été porté peéndan
guelques mois par la Mission Locale de la Bievwanad’étre confié en 2002 a une association créée
a cet effet : le Tacot Bievre Valloire Mobilité.

Quant au territoire concerné par la centrale deilit®gbil a peu évolué depuis sa création, 4
communes supplémentaires s’étant agrégées en 2004.

Le Tacot Biévre Valloire Mobilité s’est fait conmed auprés des personnes en difficulté par la
diffusion d’informations auprés des organismes @ipteurs et, auprés du grand public, par le biais
des bulletins municipaux. L'information auprés de dernier est néanmoins restée volontairement
mesurée, les organisateurs craignant de ne posatisfaire toute les demandes et de créer une
incompréhension de la part de la population.

Le Tacot Bievre Valloire Mobilité est une assomatioi 1901. Ses modalités de fonctionnement et
les axes de développement sont définis par un éoduet pilotage qui regroupe les différents
partenaires et financeurs, le Conseil d’adminigtravalidant les orientations. L’équipe du Tacadt es
a ce jour composée de 4 personnes : un coordinatewecrétaire et deux chauffeurs. La plupart des
locaux de l'association (bureaux, garages...) sor#t andisposition gratuitement par les mairies,
tandis que l'atelier de réparation des deux-rosésngs a disposition par un garagiste de Beaurepair

6.12.2. Mesures mises en ceuvre et organisation
6.12.2.1Modalités de fonctionnement

Exception faite de la centrale d’informations, pbenéficier des services de la centrale de mopilité
il faut étre adhérent de l'association et avoir @tienté par des organismes prescripteurs ou des
personnes « agréées » (ANPE, Missions Localesciatsns d’handicapés, assistantes sociales,
animateurs locaux d’insertion ...), par ailleurs mesesbdu Tacot. L'utilisation des services est
prescrite par ces derniers pour des durées limagéees motifs bien particuliers : trajet domicile-
travail, déplacement lié a une recherche d’emplour se rendre a un atelier d’'insertion, sur ua lie
de formation, de stage, ou encore pour une démanieistrative.
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6.12.2.2Description des différents services

Centrale d’informations

Sur simple appel téléphonique, la centrale renseigur I'offre de transport collectif routier et
ferroviaire interurbain (parcours, horaires, tarifsvalable sur I'ensemble du département de I'lsére
La centrale fonctionne toute I'année du lundi andredi, aux horaires de bureaux.

TAD
Le transport des personnes est effectué par ubuse 9 places, entretenu par les chauffeurs.

Les réservations doivent étre effectuées au magnk & I'avance, de fagcon a pouvoir planifier les
courses. Le service n’est cependant pas exempowdesse, des inscriptions pouvant se faire au
dernier moment si l'itinéraire demandé est compatvec les trajets déja préevus.

Les usagers ne sont jamais pris en charge a lenicde, mais le choix du lieu de desserte se fait a
'amiable, prés d'un équipement notoire (mairielisgg..) dans les villages ou, lorsque l'usager

habite dans une zone isolée, sur la route prineif@aplus proche de son domicile. En revanche, les
usagers sont acheminés directement sur leur lielestenation.

Quant aux horaires de desserte, ils sont foncties stages et sessions de formation, avec la

possibilité, aprés accord avec I'organisme acardilles personnes, de décaler le début des cours en
fonction de ses contraintes de desserte. A I'irejdess organismes, la plupart du temps membres du

Tacot, tiennent compte des impératifs de dessagede la définition de leurs horaires.

Enfin, le service de TAD se veut le plus compléragatpossible de I'offre de transport public (cars
départementaux et trains). Les usagers peuventsgngir proposer l'utilisation directe de l'offre
existante ou étre rabattus en TAD sur une statgotmathsports collectifs.

Location de cyclomoteurs

Le parc se compose de 59 mobylettes, réparties moirds de location, situés dans les principales
communes. A I'exception du dépo6t de Beaurepairg)yila pas de permanent, les mobylettes étant
mises a disposition par le coordinateur qui faddelacement depuis Viriville.

Les mobylettes sont louées pour une journée, umaise ou un mois. Elles sont mises a disposition
des usagers avec casque et antivol, et une assuranure les utilisateurs pour la totalité de leurs
trajets. Théoriqguement, les véhicules ne sontsatilies que pour les motifs de déplacements prévus
initialement. Dans la pratique, les mobylettes spatfois utilisées pour d’autres motifs (loisirs,
courses...), mais les abus restent limités.

La quasi totalité du parc de mobylettes est enttefgar le garagiste de Beaurepaire. Pour le reste,

une convention a été passée avec les Apprentiserphd’Auteuil de la Cote-Saint-André. Ces
derniers, dans leur cadre de leur formation, resnettn état chaque année 3 a 4 mobylettes.
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Location de vélos
Le parc se compose de 10 vélos de type VTC, réparti3 points de location. Le systéme est le

méme que pour les mobylettes (durée de locatidreten...).

6.12.2.3Tarification

A l'exception de la centrale d'informations dontdtés est gratuit (en dehors du colt de la
communication), l'utilisation des services du Taest payante, les prix dépendant du niveau de
ressources des utilisateurs dans le cas des Insat®deux-roues (cf. ci-dessous).

Dans certains cas cependant, les services peuvergratuits, grace :
- aux cheques transport attribués par le Conseilrgédé I'lsére aux RMIstes (4 chéquiers par
an d’'une valeur de 64 € chacun),
- a la Mission Locale qui, ponctuellement, peut ficemles premiers jours d’utilisation d’'un
service.
Dans les autres cas, les tarifs sont les suivants :
TAD
Les voyages sont facturés au prix de 1,10 € pacteade 12 km, ce forfait étant valable pour Igtra
aller-retour. Ce tarif est peu élevé par rappott anoyenne des TAD francais (voir page 99).
Malheureusement, a l'instar des autres TAD, il isgxpas d’intégration tarifaire avec les lignes de
transport public en cas de rabattement vers celld3ans ce cas, les usagers doivent payer 2 fois.

Location de cyclomoteurs

Moyennant le versement d’'une caution de 152 @nlalsylettes sont louées aux tarifs suivants :

Montant de ressources des usagers
<457 € 457 € <ressources762 € > 762 €
Journée 2,30 € 3,80 € 7,65 €
Semaine 7,65 € 15,25 € 30,50 €
Mois 22,90 € 47,75 € 91,50 €

Dans lI'ensemble, ces tarifs sont supérieurs a lgemme des services équivalents (2,10 €/jour,
8,40 €/semaine, 33 €/mois).

Location de vélos

Moyennant le versement d’'une caution de 76 €, éssvsont loués aux tarifs suivants :
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Montant de ressources des usagers
<457 € 457 € <ressources < 762 € > 762 €
Journée 1,50 € 25€ 5€
Semaine 5€ 10 € 20 €
Mois 15 € 30€ 60 €

6.12.3. Résultats et évaluation

6.12.3.1Utilisation des services

Centrale d’informations

Les appels téléphonigues ne sont pas comptabitis&ssément. L'association estime leur total
annuel entre 400 et 450, avec de trés fortes w@rmtselon les périodes : environ un par jour la
plupart du temps, et de I'ordre d’une dizaine aiietinement lors de la rentrée de septembre.

Autres services

207 personnes ont utilisé les services du TacoR@IB8. Parmi celles-ci, on compte 19 % de
bénéficiaires du RMI et 4 % de personnes a mobiitiiite. Les moins de 26 ans représentent pour
leur part 63 % du total des usagers, ce pourcetage en hausse réguliere ces dernieres années.

Les usagers ont utilisé les services proposésldamsoportions suivantes :

(part du total)

Nombre
d'usager$®

Nombre moyen de
jours d’utilisation

Nombre total
d’utilisations

Utilisation rapportée

a la population totale

N(“THA'\%J)S 114 (52 %) 38 4 332 voyages 0,07 voyage/hab.
6 685 journées 0,11 journée de
0
Cyclomoteurs 99 (46 %) 68 de location location/hab./an
. 558 journées de 0,01 journée de
0,
Veélos 5 (2 %) 112 location location/hab./an

Notons enfin que l'utilisation des services a forémt augmenté ces dernieres années :

8 Certains usagers ont utilisé différents typesateises.
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6.12.3.2Impacts qualitatifs et quantitatifs

Les services du Tacot favorisent incontestableni@miégration sociale et professionnelle des
utilisateurs, méme si les indicateurs chiffrés fdéfaut.

Toujours est-il que la centrale de mobilité pertaemise sur pied par les travailleurs sociaux de
stratégies et de parcours d’intégration pour lesgaes en difficulté. Ainsi, le nombre de formato
professionnalisantes dispensées sur le territ@réadievre est passé en quelques années de 1 a 7,
grace notamment a ces meilleures conditions d'aduéss.

6.12.3.3Résultats financiers

Le lancement de la centrale de mobilité a nécessiténvestissement de 17 000 €, entiérement
supporté par les partenaires.

Sachant qu’il n’y a pas eu d’investissement en 2@Budget de fonctionnement se décompose de la
fagon suivante :

Recettes 2003 Charges 2003
Participation des usagers 19 000 € (17 %
. . o
Financements des partenaires 92 000 € (83 % Salaires 62 000 € (54 %
Dont Etat 24 000 € .
S Charges sociales 22 000 € (19 %
Conseil régional Rh.-Alpes 36 000 €
- N Achats et charges externes 30 000 € (26 %
Conseil géneral Isere 18000 € Autres (dotations aux provisions..}) 1 000 € ( 1 %
Syndicat Mixte 12 000 € P :
Communauté de communes 2 000 €
TOTAL 111 000 € 115000 €

Déficit (a la charge de I'association) : 4 000 € @)
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Le déficit au terme de I'exercice 2003 est d( darcede versement de certaines subventions.

Rapporté a la population totale du Syndicat Mix@ Q00 habitants), le montant du financement a la
charge de la collectivité est de 1,60 €/habitanftzanchiffre n’inclut pas les participations du Geih
général et de la Mission Locale pour 'Emploi atnetides chéques transport et des financements
individuels).

6.12.3.4Difficultés rencontrées / limites de I'expérience

Mis a part quelques problémes sur le service de,TdRI3 au fait que la demande est souvent forte
aux mémes heures et sur des secteurs éloignéstlale de mobilité fonctionne plutdt bien. Quant a
la page du covoiturage, elle semble définitivententnée. Pourtant, la demande reste importante,
mais les personnes proposant d’utiliser leurs wibsc étaient beaucoup trop rares, rendant les
possibilités d’'appariement quasiment impossiblesobtre, les quelques covoitureurs potentiels ne
souhaitent pas systématiser le service, préféramtamer les personnes de fagcon occasionnelle.

La principale difficulté aujourd’hui est d’ordrenfincier. Méme si le Tacot Bievre Valloire Mobilité
existe depuis pres de 10 ans, l'association qgéele est récente et les réserves de trésorerie sont
insuffisantes pour payer les divers imprévus (panm@ortante du minibus...). En outre, certaines
subventions arrivent avec retard, tandis que leedplane sur la pérennité d’autres.

Jusqu’a présent, cependant, cette incertitudesetetards de subvention n’ont pas entrainé unsdais
du nombre ni de la qualité des services, pas plusg hausse des tarifs.

6.12.3.5Evaluation

Méme si aucun objectif chiffré n'avait été fixé dodu lancement de la centrale de mobilité, les
niveaux actuels d’utilisation des services vonhlaea-dela des espérances initiales.

Le Tacot, qui ne s'adresse gu'a un certain typecligntéle et ne répond qu'a des motifs de
déplacements bien précis, est cependant encoreldocombler a lui seul les carences de l'offre de
transport public du territoire de la Biévre. Mas mission dépasse largement I'aspect transport a
proprement parler : en apportant le coup de pondispensable vers une démarche d’insertion, il
remplit un rdle social et intégrateur majeur aupstésnombreuses personnes. Pour preuve de son
utilité, le Tacot est régulierement sollicité pdarmise en place de structures similaires sur téaut
territoires de I'lsére (Sud Grésivaudan, Nord Iséreu sur d’autres départements (Loire, Rhone...)

Ajoutons enfin que le Tacot, de par sa positiowilggiée d’'observateur des transports en milieu
rural, fait remonter aupres du Conseil générallderk un certain nombre d’observations relatives a
la demande et a l'offre de transport. Le Tacottsdgmlement vu confier par le Conseil général une
mission de prospective, laquelle consiste a prapaiffiérentes mesures visant a améliorer la mabilit
sur le territoire de la Bievre et les milieux ruxan général.
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6.12.4. Perspectives d’évolution a court et moyen terme

Le Tacot réfléchit dans le cadre de sa missionrdspective a 'amélioration de ses services, a leur
extension vers d’autres clienteles, etc. Si riegshtécidé pour le court terme, il est vraisemblabl
gue le Tacot Biévre Valloire Mobilité développe sesivités dans les années a venir.

Cependant, la restauration du service de covoiturégst pas envisagee, les responsables du Tacot
jugeant cette alternative incompatible avec la ifipgé du monde rural (population trop peu
nombreuse, individualisme plus marqué des autonstdsl...).

6.12.5. Avis des usagers

11 personnes (8 femmes et 3 hommes), agées db3ldres, ont répondu au questionnaire.

Parmi les répondants, 4 utilisent plusieurs sesvide la centrale de mobilité, les 7 autres utitisan
exclusivement le minibus (3) ou les mobylettes @uasiment toutes les personnes utilisent les
services du Tacot pour se rendre sur leurs lieuxstdge ou d’emploi, une seule en profitant
également pour réaliser des démarches adminigsativ

Le service a été évalué positivement par I'enserdbierépondants et, dans tous les cas, a constitué
un coup de pouce dans I'accomplissement de lemnsuddes, voire les a vraiment aidées.

Le confort du minibus et la fiabilité des cyclomate sont systématiquement soulignés.

Toutes les personnes estiment la tarification asapt service. Parmi celles-ci, une bénéficie d’'une
prise en charge par un organisme tiers.

3 personnes proposent des améliorations : 2 appelle plus grande fiabilité des mobylettes, dont
une souhaiterait en plus une assistance en caanhe @t une autre la mise a disposition de scooters
pour les trajets longs. Enfin, une troisiéme pengosouhaiterait voir les services élargis a toss le
motifs de déplacement.

6.12.6. Contact

M. AVIGNON, coordinateur

Le Tacot Bievre Valloire Mobilité
14, rue du Pont Neuf

38 980 VIRIVILLE

Tél./[Fax : 04 7454 12 12
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6.13.PRESENTATION RAPIDE DE 2 CENTRALES DE
COVOITURAGE

Aucune centrale de covoiturage n’a été retenue lgsumonographies, hormis celle de la centrale de
mobilité de Soissons ou, du fait d’'un tres faibbenire d’inscrits, aucun appariement n’a été réalisé
(voir pages 188 et suivantes).

Nous avons donc fait le choix de faire une présemarapide de deux autres centrales de
covoiturage.

6.13.1. Stop Plus (Grenoble)

Créée en 1999 par son directeur actuel, NicolasCBRD, la centrale de covoiturage Stop Plus
fonctionne sous forme associative.

Elle a bénéficié de subventions pour son lancenpant; un montant total de 30 000 €.

Elle se fait connaitre par des modes d’informatiogs divers : dépliants, affiches, réunions
d’'information, site internet, permanences dansl@esux, partenariats avec les services sociaux, des
associations, des entreprises et des administsatioRour ces dernieres, Stop Plus s’inscrit comme
prestataire de services dans le cadre de planépdacgments d’entreprise (PDE) ou d’administration
(PDA), nombreux a Grenoble. Malgré cela, son da@cjuge cette informatior moyenne »car ses
résultats ne sont pas encore a la hauteur deseatten

Environ 12 000 personnes sont inscrites. Il s’pgitr I'essentiel de personnes résidant dans les air
urbaines, en premier lieu celle de Grenoble. Ldstéwats des zones peu denses ne représentent pour
I'instant que 400 personnes, soit 3 %.

Les conducteurs paient 8 € d’adhésion annuelle.

Pour les passagers, deux types d’adhésion soribjesss

- adhésion pour un trajet : 3 € ;
- adhésion a I'année (trajets illimités) : 16 € (R&@ipes) ou 20 € (France et Europe).

Les RMistes grenoblois peuvent utiliser le sengcatuitement. Des tarifs réduits sont accordés aux
étudiants (15 € par an) et aux familles (30 € pdr a
Chaque passager verse au conducteur :

- 0,07 €/km pour un trajet de moins de 40 km,
- 0,04 €/km pour un trajet de plus de 40 km, ratidépa 0,05 €/km pour un trajet sur autoroute.

Une grille donne des indications de colt pour uingtaine de destinations, au départ de Grenoble
(ex : 4,10 € sur route nationale et 5,30 € surraute pour un trajet Grenoble — Lyon).
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Le nombre total de voyages est passé de 9 000@n205 000 en 2003, soit une hausse de 70 %. La
part des habitants du rural croit, puisque cesielariont réalisé environ 250 voyages en 2001 (3 %
du total) et environ 1 000 voyages en 2003 (7 %).

En 2003, 275 personnes ont utilisé le service gaitement 2 % des inscrits), dont une cinquantaine
d’habitants du rural. Les actifs représentent latisnaes utilisateurs, les étudiants un quart st le
personnes a bas revenus un quart.

Les voyages se répartissent a parts a peu prességatre déplacements quotidiens (30 %),
déplacements hebdomadaires (30 %) et déplacemas@sionnels (40 %).

Enfin, en 2003, le bilan financier de la centralgt@approximativement le suivant :

Produits Charges

Recettes commerciales 30 000 € 72 000 €

Financement public 38 000 €

Dont : Aides a I'empld 500 €

La Métro (Communauté d’agglomération) 10 500 €
Fondation de France 6 000€

Conseil général de I'lsére 5 000 €

Déficit 4 000 €

6.13.2. Conseil général du Finistére

Dans le cadre de son Schéma Départemental desdegmats, le Conseil général du Finistére
prévoit de développer le covoiturage a I'échellaldpartement.

Cette politique ambitieuse comportera 4 volets démpntaires :

e Parkings dédiés au covoiturage

De tels parkings seront développés en particulierdes sites ou le covoiturage se réalise déja de
maniére informelle. Afin de favoriser l'intermodalj ces parkings seront autant que faire se peut
positionnés a proximité darréts de cars interurbaet d’aménagements cyclables (schéma
départemental vélo). Leur implantation hors voiléeyr jalonnement, un revétement de qualité et un
bon éclairage public permettront de les rendraectifs et sdrs.

« Centrale de covoiturage

Cette centrale sera composée d'un site internat'wet central téléphonique. Dans une logique
multimodale, ce dernier sera lié a la centrale fdiimations départementale sur les transports
collectifs, laquelle assure également les résamstipour le TAD du Pays du Poher (Carhaix-
Plouguer).
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» Plans de déplacements d’entreprises (PDE)

Dans un premier temps, le Conseil général mettialase son propre PDE. Par ailleurs, il impulsera
et soutiendra de tels plans au sein des autresatirations et des entreprises privées.

e Communication

La communication aupres du public sera faite pabibs d’articles de presse, de plaquettes,
d’affiches...

6.14.SYNTHESE POUR LES TAD

Avevron Petit Pégase| Viadene Massiac | Distribus | Taxis TER Soissons Le Tacot
y (Mayenne) (Aveyron) (Cantal) |(Lamballe) | Bourgogne (Isere)
Mise en | 181 42004 2003 1984 1987 2000 1994 2001 1997
service
Desserte des .
bourgs- T.AD multl- Desserte des Desserte des.l_ . | Rabattemen .
Type de directionnel AD multi- Lignes Stages de
: centres, : bourgs- bourgs- Lo sur les gares . -
service o et lignes directionnel virtuelles | formation
principa- . centres centres SNCF
virtuelles
lement
Publics Tous publics Tous publics| Tous publick Tous Tous Clients Tous Publics en
concernés P 7 P P ®  publics publics | dela SNCF| publics insertion
Entre 3,80 €
Tarif et20 € 1,10 € par
aller- | suivantles| SMESEEt) ENESATE - 5e 260€ | 420€ | 310€ | tranche de
retour AO2 et les ’ 12 km
destinations|
Voyages
par 0,25 0,12 1,22 0,64 0,52 0,58 2,20 0,07
habitant et
par an
Colts
353 000 € 263 000 € 22 000 € 30 000€ 210000 € 0RE=
annuels Non Non
détaillés | détaillés
Taux de (service (service
couverture 25% 9% 33% 21 % 5% Non connunclus dang inclus dans
R/C une une
. centrale dg centrale de
Déficit par mobilité) | mobilité)
habitant et 2,70 € 1,30 € 6,55 € 540 € 8,40 € 10€
par an
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Il est difficile de comparer des TAD anciens, quait @u évoluer au fil des ans tels que ceux de
I’Aveyron, de la Viadene ou de Massiac, et les ises/beaucoup plus récents de Lamballe ou de la
Mayenne, qui nécessitent encore quelques réajusteme

Nous pouvons néanmoins voir que d'un service atrkada tarification appliquée peut varier du
simple au double, mais les services pratiquaniléfs les plus bas (Mayenne, Lamballe) ne sont pas
tout au moins pour l'instant, les plus fréquentés.

Concernant les TAD tous publics, c’est dans leypBdin (Lamballe) que le taux de couverture est le
plus faible : 5 %. Ce TAD est I'un des plus onéreax il présente a la fois une tarification trés
basse (2,60 €), une offre extrémement large (hewdiiores et fonctionnement du lundi au samedi, de
8h30 a 19h30), et une grande flexibilité (le sexviest multidirectionnel). Le meilleur taux de
couverture est atteint dans le SIVOM de la Viadé&®%), qui pratique aussi les tarifs les plus
éleves.

Le montant de financement restant a la charge dellectivité est le plus élevé dans le cas deis tax
TER : 10 €/habitant/an. Cette offre, destinée aemissusagers de la SNCF, présente un taux de
fréquentation tout a fait correct pour un TAD a®e88 voyages/habitant/an.

Enfin, les TAD de desserte de bourgs-centres (Areyviadene, Massiac), dont les destinations et
les horaires de départ et d’'arrivée sont prédéfiore un codt bien moins élevé que les TAD
multidirectionnels a horaires libres (Mayenne, Laitd).

6.15.SYNTHESE POUR LES LOCATIONS/PRETS DE VEHICULES
ET LES CENTRALES DE MOBILITE

Locamob Landes-Mains Soissons AME Le Tacot
Mise en service 2000 1994 2001 1999 a 2001 1995 a 2001
Principaux . ) Location voitures, C.entrale'd |m;|o. Natht'e vers Centrale d mfol. '
tvpes de servicd Location mobs mobylettes et vélos ngne.s virtuelles [emp ol TAD vers emplois
yp 7 Covoiturage Location mobs Loc. mobs et vélos
Publics en insertion
PUb“CS, Publics en insertionPublics en insertionTous publics Publics en insertig r?t hand|ca}pes, sauf
concernes centrale d'info
(tous publics)
o . Info : colt appel
%: éﬁ;‘?)ugu 8 €/i Info : appel gratuit | Navette: gratuit TAD : 1,1 €/12 km
Tarifs 1,5 €] ,\ﬁobs_ L ob el }TC: 1,55 €mvoy. | Mobs: 2,9 & 4,4€/j| Mobs 2,3 & 7,65€j
Flos.' 0’5 e J- Covoit. : gratuit selon statut selon revenus
VE0S- U0 &l Vélos: 1,5 a 5 €.
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Locamob Landes-Mains Soissons AME Le Tacot
. . Info = 400 appels
e o Voit. : 4 223 j. Info = 3 000 appels el
Ut'“sa“ﬁ” 11391jloc. |Mobs:2614). |TAD :16124v0y. |y apeog op: VOV | R 4 352 v0y.
annuelle Vélos: 480 j. Covoit.: =0 - ) A >
Vélos: 558 j.
Colts annuels 68 000 € 319 000 € 210000 € 155000 € 115000 €
Taux de
couverture 25% 3% 8% 12 % 17 %
recettes/charges
Déficit par 42 € .
voyage/journée 6,48 € (tous véhicules 12 € Navette: 6,1 €
X Mobs: 27,2 €
de location confondus)
Deficit par hab. 0,23 € 0,94 € 3,30 € 1,60 € 1,60 €
et par an

Les locations de véhicules se font a des prix\egmbles selon les associations et au sein méme de
certaines associations en fonction du niveau dentey (Tacot) ou du statut socio-professionnel des
bénéficiaires (AME et Landes-Mains pour les voit)reLes tarifs des transports collectifs sont
egalement tres variables selon les centrales dditéphllant jusqu’a la gratuité dans le cas d’AME

et sont calculés selon des modalités différenta#fiffation au voyage a Soissons ou par tranche de
12 km pour le Tacot).

La centrale d’informations de Soissons est netténpdus sollicitée que celle du Tacot, du fait
notamment d’une information plus diversifiée. Gracges 16 points de location, Locamob atteint le
total de journées de location le plus élevé. Legises de location de vélos sont dans tous lepeas
utilisés, en raison notamment de la spécificitétda#toires (densités faibles et trajets longs).

Landes-Mains est de loin le service le plus onérémportants frais de personnel et mise a
disposition de voitures, qui plus est sur de langgets). Locamob, grace notamment a la sollictati
de nombreux partenaires pour la mise a disposdiesm mobylettes, a un colt de fonctionnement
limité.

Le taux de couverture recettes/charges est dasddsicas inférieur ou égal a 25 %. Le meilleux tau

est obtenu par Locamob, malgré le tarif le plusatif pour les locations de mobylettes (1,5 € par
journée de location) ; a 'opposé, Landes-Mainghé# le taux de couverture le plus bas, du fait la
encore du codt élevé des voitures, qui plus estsraglisposition gratuitement pour certains usagers

Concernant les services de location de mobylddeteficit par journée varie du simple au quadruple
entre Locamob et AME, en raison notamment des csdi@iaux nettement plus élevés pour le
second.

Enfin, du fait de la richesse des services prop@tédu nombre élevé de voyages en transports
collectifs, la centrale de mobilité de Soissonsecadt de participation par habitant nettement plus
élevé gue les autres centrales.
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/.ENTRETIENS AVEC DES ACTEURS
NATIONAUX

7.1. LISTE DES ENTRETIENS ET TABLES RONDES

7.1.1. Associations de collectivités locales

Structure Interlocuteur(s) Fonction
. . Vice-président de 'ADSTD
ADF (Assemblée des Départemepts Sylvain PENNA (Association des Directeurs de

de France) Services Techniques Départementajux)

GART (Groupement des Autorit§ S Amaud LAGRANGE Adjoint du _pole «Amenagement,
Responsables des Transports marchandises, environnement »

La trame de ces entretiens a été la suivante :

- présentation de notre étude et de ses premiensatdsu

- positionnement stratégique de I'association suukestion des transports en zones peu denses
(TAD et autres),

- positionnement stratégique de ses adhérents,

- difficultés rencontrées,

- demandes des adhérents,

- stratégie de l'association vis-a-vis des autreguast du transport, notamment I'Etat, les
transporteurs et les taxis,

- outils techniques, méthodologiques, juridiquesis en ceuvre par I'association vis-a-vis de
ses adhérents,

- projets,

- souhaits / attentes.
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7.1.2. Fédérations de professionnels du transport

Structure Interlocuteur(s) Fonction
FNAT (Fédération Na_tional b Maryline JOUAILLEC- Secrétaire général
des Artisans Taxis) CASSASSUS
FNTV (Fédération Nationalg Philippe DETREE Président
des Transports de Voyageufs) Serge NOSSOVITCH Secrétaire général
Bruno GAZEAU Adjoint délégué général

UTP (Union des Transport$

. Anne MEYER Chef du Département « Clientélgs,
Publics)

exploitation et recherche »

La trame de ces entretiens a été la suivante :

- présentation de notre étude et de ses premiersatssu

- positionnement stratégique de la fédération sgukstion des transports en zones peu denses
(TAD et autres),

- positionnement stratégique de ses adhérents,

- difficultés rencontrées,

- demandes des adhérents,

- stratégie de la fédération vis-a-vis des acteuldigaidu transport, notamment I'Etat et les
collectivités locales,

- outils technigues, méthodologiques, juridiquesis em ceuvre par la fédération vis-a-vis de
ses adhérents,

- projets,

- souhaits / attentes.

7.1.3. Grandes entreprises de transport

Structure Interlocuteur(s) Fonction
SNCE Jean-Louis JOURDAN Directeur du développement
Sylvie BOUDY Chef du département marketing
Effia® Michel PENOT Directeur d’activité Effia Voyageurs
Keolis Patricia DIVAN Responsable du développents® nouvelles technologigs
Connex Kathy DAVID Chef de projet transport a la demande
Guillaume MATHIEU Chef de projet Information voyageur — relation wfie
Transdev Jean-Philippe LALLY Directeur des systemes d’information
Jean TERRIER Responsable marketing et innovation

8 Contrairement aux autres groupes, Effia ne fait g transport proprement dit, se contentant diieter dans les
métiers connexes (information...).
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La trame de ces entretiens a été la suivante :

- présentation de notre étude et de ses premiersatssu

- expeériences innovantes mises en oeuvre par vatirepeise dans les zones rurales et dans les
zones périurbaines peu denses (TAD ou autres),

- nature de lintervention de votre entreprise surs cexpériences (transport,
gestion/organisation, réservations...),

- place du TAD et des autres services de transpndvemts en zones peu denses dans votre
chiffre affaire actuel,

- place du TAD et des autres services de transpoolvamts dans le positionnement stratégique
actuel et futur de votre entreprise,

- part des zones peu denses dans le positionnentaat ecfutur de votre entreprise.

7.1.4. Projet SARRASIN

Le projet SARRASIN est mené conjointement par Bdé&tés Renault et Keolis. Celles-ci ont bien
entendu été rencontrées simultanément.

Structure Interlocuteur(s) Fonction
Renault Jean GREBERT Chef du groupe Transport et mobilitg
Thomas CRULLI Chargé de mission
Keolis Jonathan MELKI Chargé de mission

La trame de cet entretien a été la suivante :

- présentation de notre étude et de ses premiensatdsu

- présentation du projet SARRASIN : contenu, objsctifioyens, calendrier,

- quelle inspiration ce projet trouve-t-il dans lepériences existantes ?

- en quoi est-il innovant ?

- quelle plus-value apporte-t-il a la collectivité ?

- place de ce projet dans la stratégie (notammerstri&égie commerciale) des entreprises
Renault et Kéolis ?

- pourguoi Abbeville ?

- codt et financement actuels/futurs ?

7.1.5. Organismes intervenant aupres de publics spécifigse

Ces organismes sont tous des associations, sau’®ge&ervices (société privée) et la Fondation de
France (fondation).
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Théme Structure Interlocuteur(s) Fonction

Age d'Or Services Albert MOIRIGNOT Directeur géniédélégué
Les Ainés Ruraux Raymonde GAREAU Vice-présidente
Personnes — —
ageées ou ADMR (A.'.de a Domicile Pierre DEBONS Directeur adjoint
handicapée en Milieu Rural)
Fondation de France Cécile ALLAIRE Responsable du brogramme Personpes
handicapées
Associations Familles Rurales Blandine DEMORY Chargée de mission
rurales Les Ainés Ruraux Jeanine DUJAY-BLARHT Vice-présidente
Usagers des F_NAUT (Fédération . o
Transports Nationale des Usagers qu Jean-Paul JACQUOT Vice-Président
Transport)
Chém’Actif 63 Jean-Louis M'PELINGO Directeur
Publics en | (association membre dy Pierre BOUSSANGE Président
insertion Mouvement National de{ Thierry MATTIO Chargé de mission covoiturage
Chémeurs et Précaires Philippe COUPAT Chargé de mission

La trame de ces entretiens a été la suivante :

- présentation de notre étude et de ses premiersatssu
- présentation de chaque structure et de ses actions,
- place des questions de transport dans ces actions,
- besoins identifiés en matiere de transport,

- réponses apportées a ces besoins,

- besoins sans réponse / difficultés rencontrées,

- attentes vis-a-vis des collectivités locales dtftat.

7.1.6. Déroulement

Les entretiens et tables rondes se sont déroutésler20 et le 30 septembre 2004. La plupart ant e
lieu en face a face, dans les locaux de la DATARIISdeux d’entre eux (GART et Effia) se sont
déroulés par téléphone, faute de disponibilité@einterlocuteurs aux dates proposées.

7.2. AVERTISSEMENT

Plutét que de faire un réesumé de chaque entrettrg avons privilégié une présentation analytique
des grandes thématiques abordées. Par souci dealitéuen particulier vis-a-vis des entreprises
privées, nous ne mentionnons l'auteur d'une assedue lorsque cela s’avere réellement nécessaire.
S’agissant d’'une analyse transversale et, danaiggntas, critique des entretiens, ADETEC assume
I'entiére responsabilité des pages qui suirent

8 Seules les pages concernant le projet SARRASINaintobjet d’'une relecture et d’'une validatioarple responsable
du projet. Dans les autres cas ou une structureitéstnommeément, nous nous sommes appuyés siodements écrits
gui nous ont été remis.
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En complément, nous apportons des éléments d'aghirdestinés a compléter ou a mettre en
perspective certaines problématiques. Les élénressortant des entretiens sont rédigés avec des
puces. Nos commentaires et les données complémensaint rédigés sans puce.

7.3. PLACE DU TRANSPORT DANS LA PROBLEMATIQUE DES
TERRITOIRES PEU DENSES

7.3.1. Evolutions démographiques et socio-économiques

« La majorité des territoires ruraux est marquée pae baisse nette de leur population,
accompagnée d'un vieillissement de celle-ci.

» Dans le méme temps, le maillage du territoire paicbmmerces et les services diminue.

* Les besoins de déplacements sont donc plus impeae par le passé.

 Dans les zones rurales, beaucoup de personnesymetd au sein de la population agée mais
aussi chez les ménages a bas revenus, se troawvsntature, voire sans permis. Ce phénomeéne

est particulierement marqué chez les femmes veuves.

Motorisation des ménad@s

La motorisation est nettement plus élevée en zaraer: 92 % des meénages ruraux possedent au
moins une voiture, contre 80 % en moyenne nationale

Cette situation cache toutefois de fortes disparih particulier, les inactifs, dont les retraitgsnt
un peu moins motorisés que la moyenne.

Catégorie France Rural Inactifs| Retrait¢25-64 ans + 65 ans
Ménages motorisés (2002) 80 % 92 % 70 % 76 % 86 % 68 %

Toutefois, les personnes agées tendent a étreuseepl plus motorisées. Désormais, le taux de
motorisation est quasiment stable jusqu’a 75 aosr pe diminuer sensiblement qu’a partir de cet
age.

8 Données collectées hors entretiens.
220

DATAR /DTT / ADEME
Services a la demande et transports innovants kgumiral : de I'inventaire a la valorisation degériences
Rapport final
ADETEC — novembre 2004



Annge de naissance de la Taux de motorisation aux ages suivants
personne de référence du
ménage 60-64 ans 65-69 ans 70-74 ans 75 ans et/ +
Avant 1904 Non connu Non connu Non connu 22 %

Entre 1905 et 1909 Non connu Non connu 33 % 29 %
Entre 1910 et 1914 Non connu 51 % 47 % 34 %
Entre 1915 et 1919 60 % 57 % 54 % 43 %
Entre 1920 et 1924 72 % 67 % 65 % Non connu
Entre 1925 et 1929 75 % 74 % Non connu Non connu

Source : INSEE, enquétes budget des familles de,11984-85, 1989 et 1995.

La baisse du taux de motorisation a partir de @)emt liee a la surmortalité masculine : les veuves
des générations anciennes, qui n'ont pas forcérneemermis de conduire (voir ci-dessous), se
dessaisissent de I'éventuelle voiture. Les cou@es, ne se déséquipent pas avant 75 ans, age ou le
vieillissement physiologique peut I'imposer.

Permis de conduifé

La détention du permis de conduire est fortemeéat & 'age et au sexe. Elle tend a augmenter au fil
des années, notamment chez les femmes et chezrtempes agées.

1982 1994 2001
Adultes, tous ages Hommes 80 % 88 % =90 %
' T  Femmes 47 % 64 % =70 %
60-74 ans Hommes 67 % 87 % Non connu
Femmes 21 % 44 % Non connu
75 ans et plus |—1ommes 54 % 70 % Non connu
Femmes 11% 23 % Non connu

Source : INSEE / INRETS, enquétes transports enuamication de 1982 et 1994.

Nous n’avons pu obtenir de données nationalesestaulx de détention du permis de conduire chez
les ménages a bas revenus. Le permis de condtiobtesiu pour la vie et le niveau de revenus est
fluctuant au cours de celle-ci. On peut toutefaipposer que, parmi les personnes a bas revenu, le
taux de possession du permis de conduire est umpas élevé que pour le reste de la population.

 Le mode de vie urbain se développe bien au-deldirddées des agglomérations : la demande est
de plus en plus forte, notamment en termes derdof®ur les jeunes et de services. Cette
demande est particulierement forte aux frangesaites urbaines, ou de nombreux ménages
urbains s'’installent.

Synthése

En terme d’aménagement du territoire, il s'agittariver un équilibre entre des éléments souvent
contradictoires tels que :

- le maintien démographique et économique du mornaé ru

8 Données collectées hors entretiens.
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- lalimitation de I'étalement urbain,

- la préservation de I'environnement,

- laliberté du choix résidentiel,

- le colt socio-économique pour les ménages (hausseidget transport, avec I'acquisition
d’'un Z voire d’un 3 véhicule et la hausse du kilométrage annuel, fdépendance a
I'automobile, dont souffrent notamment les femmedsager et les jeunes...),

- le colt socio-économique pour la collectivité (imiréseaux, services, transport...),

- etc.

7.3.2. Place du transport

En milieu rural, le transport est le facteur cléldecohésion sociale. Les non motorisés sont
menaceés d’exclusion.

La question des transports recouvre des problénestigrés larges : territoire + social +
economie + environnement + politique (effet vit)iresécurité routiere (I'insécurité routiere est
forte dans les zones peu denses, notamment chezifes).

L’organisation des transports est un élément eistet I'attractivité d’un territoire et joue
fortement dans les choix résidentiels. Ainsi, I&&hce d’une ligne réguliere ou d’'un transport a
la demande peut jouer dans un choix résidentielprgpris aupres de personnes agées qui ne
I'utilisent pas, mais sont rassurées de savoir li@sepeuvent l'utiliser en cas de besoin,
notamment quand elles ne pourront plus conduire.

Les situations d’isolement augmentent, du fait @ebdisse des disponibilités familiales (les
enfants habitent souvent loin de leurs parents,dgésadolescents ont leurs deux parents qui
travaillent) ou de voisinage.

De ce fait, les demandes de transport croissent.
En leur sein, la demande de transports de porterta pst importante, du fait d’habitudes de

déplacements ancrées dans la logique de l'automahiis aussi d’'une altération des capacités
motrices chez une partie de la population agée.

7.3.3. Besoins de transport en fonction des publics

Le transport public en zone rurale s’adresse gralement aux personnes non motorisées, également
appelées captives :

personnes dont le ménage ne possede pas de voiture,

- personnes n'ayant pas le permis de conduire

- personnes n’'étant pas ou plus en état de conduire,

- personnes ne disposant pas d’'une voiture a un nmatoenée, la ou les voiture(s) du ménage
étant déja utilisée(s).

A ce titre, 5 publics cibles peuvent étre définis.
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7.3.3.1 Les personnes agées

Besoins

* Les seniors souhaitent poursuivre la pratique aobile le plus longtemps possible. Pour que
cela puisse se faire dans les meilleures conditilensécurité possibles, des associations et des
collectivités locales ont mis en place des formmetiadaptées.

e Pour les non motorisés, les besoins concernentrita@jement les personnes agées de plus de 70
ans, notamment les femmes veuves, et ne pouvantteorsur les solidarités familiales et de
voisinage.

* Les motifs de déplacement sont variés :

- vers le ou les bourgs-centres: achats, rendez-vaéslical, coiffeur, démarche
administrative, visite a un proche, office religiealub du 8 age...

- vers la ville voisine (préfecture ou sous-préfestur rendez-vous chez un médecin
spécialiste, visite a un proche hospitalisé, déheedministrative...

- vers la gare SNCF la plus proche : car ou train BERgrandes lignes.

Ces déplacements sont aussi I'occasion de ronipodeinent et de se promener.

e Un TAD hebdomadaire permet de répondre a la méjatit ces besoins dans des conditions
satisfaisantes.

e La tarification des TAD (4 a 5 € l'aller-retour, g@&néral) est rarement dissuasive, y compris
pour les seniors & bas reveffus

 En revanche, des personnes agées peuvent avairaletes a la création d'un service (peur de
tomber en sortant de chez elles, réticences vis-@'un conducteur gu’elles ne connaissent
pas...). Il est donc nécessaire de les informer [gwar ces apprehensions.

 Bon nombre d’entre elles rencontrent des difficilé&ec les outils modernes, notamment les
serveurs téléphoniques. Les réservations auprém dibtesse permettent de lever cet obstacle,
tout en créant un contact humain bienvenu poupdesonnes qui vivent seules.

» Les personnes ageées veulent généralement resteekbde jusqu’au bout. Il y a donc de plus en
plus de demandes pour des services en porte § ponte pour des prestations allant au-dela du
seul transport (prestations d’accompagnement, amtlla prise en charge dans le domicile et non
devant celui-ci, ainsi que des actes connexegjteld’aide a la préparation des bagages).

« Dans I'ensemble, les associations duage s’accordent a dire que les personnes agégsauo
moins les personnes agées valides, sont les ma@hties des populations non motorisées, en
terme d’offre de transport, car elles sont relatieat bien prises en compte par les décideurs.

8 Cela représente un budget d’environ 20 € par nfaibje par rapport a I'aide ménageére que des persmnpeu aisées
sont prétes a se payer pour pouvoir continuer geevthez elles.
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Concernant les personnes agées ayant besoin didee powur se déplacer, ces mémes
associations estiment que seulement 30 % d’enkes eht les moyens de payer un service
d’accompagnement.

7.3.3.2 Les enfants et les jeunes

Les besoins de déplacement des enfants et dessjeuméssent avec deux phénoménes
concourants :

I'expansion périurbaine, qui ameéne des famille$rgtaller toujours plus loin des villes,
- le développement des modes de vie urbains au ssncampagnes, avec une demande
toujours plus forte de services et d’activités.

Ces besoins de déplacement concernent principatde®lvisirs. Il s’agit notamment d’assurer
'acheminement jusqu’aux activités organisées (motent le mercredi apres-midi) ou vers des
poles tels que les cinémas ou les piscines.

Les besoins sont particulierement marqués le ndiretgpendant les vacances scolaires, périodes
pendant lesquelles I'offre de transport collectjfiand elle existe, est souvent réduite, voire
supprimée, surtout en juillet et aodt.

L’augmentation du taux d’activité des femmes faie @le nombreux jeunes n’ont personne pour
les accompagner en voiture.

Des solutions peuvent étre trouvées a travers Veittmage ou les deux-roues (vélo, scooter),
mais ces derniers concernent davantage les gageenkes filles et présentent un lourd bilan en
matiere de sécurité routiére.

En dehors des périmetres de transport urbain,rézgiénces et les tarifs des transports sont
souvent dissuasifs pour les enfants et les jeunes.

Les TAD sont peu utilisés par les jeunes, qui Esmailent a des transports de personnes agées
ou de handicapés. En leur sein, les TAD périurbsimg davantage utilisés que les TAD ruraux,
pour les raisons suivantes :

- offre plus adaptée aux besoins des jeunes (les MmAduUX circulent souvent une seule fois
par semaine, généralement un jour de classe),

- tarification plus favorable (souvent identique 8ecd’un ticket de bus),

- plus grande souplesse dans la réservation (1h ¥olré 'avance).

La mise en place de transport pour les éléves cargane les cours plus tard (en moyenne 10 %

des collégiens et lycéens) ou les finissant plagdad moyenne 30 % des éléves) permet de

rendre ceux-ci plus autonomes dans leurs dépladsmentidiens et de leur donner une image

plus positive des transports publics. De tels sesvipeuvent étre assurés a la demande si le
potentiel d'usagers est faible, comme cela s’olessur certains réseaux urbains, mais aussi sur
des liaisons interurbaines (ex : taxis TER FranCbeité).
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7.3.3.3 Les personnes a bas revenus

* Le probléeme le plus crucial porte sur I'acces enpéoi.

e Beaucoup de besoins ne trouvent pas de réponssdasatmansports collectifs, notamment pour
les liaisons transversales, mais aussi dans ld’basaires de travail décalés, fréquents dans les
classes populaires.

* Quand il existe un transport scolaire, celui-cish’enalheureusement pas toujours ouvert aux
autres usagers.

* |l est frequent que des chémeurs se trouvent dans tlobligation de renoncer a un emploi,
faute d’'un moyen de locomotion.

» Des solutions peuvent étre trouveées, a traversraesiures telles que la location a bas prix de
mobylettes voire de voitures ou la mise en placdraesports a la demande spécifiques. Plus
d’'une centaine d’expériences, le plus souvent &tHaEs, existent sur le territoire national.

* Le covoiturage apparait en revanche plus diffiéldaire fonctionner, car les demandes ne
rencontrent pas forcément une offre adéquate (mi@msen, méme horaire). En outre, certaines
personnes manifestent des réticences a transpaortgromeur.

* Quand une offre de transport collectif existe, ddfication pose souvent probleme. On peut
citer :

- pour les entretiens d’embauche, le remboursementAPE d’ un seul aller-retour SNCF
par mois (2 pour les cadres),

- le nombre limité de régions ayant instauré un tedfuit pour les personnes a bas revenus
(des Reégions telles que le Nord-Pas-de-Calais denbren revanche une réduction
de 75 %),

- l'absence de tarification sociale sur la plupars dAD « tous publics », en particulier les
TAD ruraux, y compris quand une telle tarificatiexiste sur les lignes régulieres.

* L’implantation en milieu rural peut aboutir & degjectoires tres contrastées :

» De nombreux ménages urbains de classe moyenn&abéns dans les couronnes périurbaines
ou dans le rural proche, poussés par I'envie dteabila campagne, mais aussi pour faire des
economies sur le prix de leur terrain. Ces famiiesnesurent pas toujours I'impact financier
de I'achat d'un deuxieme véhicule (voire d’'un ti@se ou d’'un quatrieme quand les enfants
grandissent) et de la multiplication des kilométresrsque arrive un accident de la vie
(chémage, divorce) la situation peut devenir driéoat sur le plan financier, la perte du
véhicule pouvant devenir le point de non retourceejue les associations et les travailleurs
sociaux qualifient de « descente aux enfers ».

> A linverse, il n'est pas rare que des RMistes &atient dans le rural « profond » et y
trouvent, dés lors qu’ils limitent leurs déplacemsemnin niveau de vie un peu meilleur qu’en
ville, l'auto-production et les petits travaux aair s’ajoutant au RMI, tandis que le colt du
logement est moindre qu’en ville. Cette situaticgutpcependant étre porteuse d’'un fort
isolement.
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7.3.3.4 Les personnes handicapées

Le transport a la demande est présenté par lampldpanos interlocuteurs comme la solution la
plus adaptée aux personnes handicapées, en rassondonctionnement de porte a porte, mais
aussi en ce sens qu'il éviterait d'aménager les legscars et les arréts (aménagements imposés
par la nouvelle loi sur les handicapés).

Concernant les petits veéhicules, la FNAT préfere lgs collectivités locales fasse I'acquisition
de véhicules adaptés plutét que de demander aisxd@mnénager un veéhicule, en raison du codt
d'un tel aménagement (15 000 €), de la décote dcule a la revente et de la difficile
transférabilité du matériel dans un autre véhicule.

7.3.3.5 Les autres adultes sans activité professionnelle

Figurent notamment dans cette catégorie les fenamdeyer, souvent isolées quand elles n’ont
pas de véhicule personnel.

Trés peu de réponses adaptées a ces publics éxisterfour.

7.3.4. Exemples de limites des solutions de transport exastes

La ou elle existe, I'offre de transport collecehtd généralement a se raréfier (fermeture de lignes
départementales, fermeture de gares...), la motmisatoissante amenant les habitants a de
moins en moins emprunter les transports en comm@unentre dans un cercle vicieux, cette
baisse de I'offre accentuant la baisse de la frétzgdien.

Cette offre, quand elle existe, est souvent mahgerpar les habitants des zones peu denses, du
fait d'une information insuffisante, mais aussi muforte culture automobile qui améne bon
nombre d’habitants a ne méme pas chercher a seigans

Au méme titre que les autres acteurs économiqessiransporteurs et les artisans taxis se
raréfient dans les zones peu denses, ce qui rem$@aigée et plus colteuse (kilométrage a vide
élevé) I'organisation de transports publics.

Le covoiturage s’organise de maniere informelleellheurte toutefois a de trés fortes réticences
des lors que I'on sort du cercle relationnel (féniamis, voisins).

Pour les particuliers, les taxis sont colteux, @ido quand le domicile est éloigné du lieu
d’'implantation de l'artisan taxi (facturation d@ajet a vide).

Des particuliers transportent leurs proches owslgaisins moyennant paiement en especes ou en

nature (bouteille de vin, gateau, poulet...). Ceitigation, proche du transport a la demande, les
met en concurrence avec les taxis (voir plus loin).
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Certaines associations organisent elles-mémedsi&gadaasports. La encore, la concurrence avec
les taxis pose probléme. Dans le cas ou les comdiiscsont des particuliers, ceux-ci peuvent étre
bénévoles ou indemnisés.

La ou ils existent, les transports a la demandé¢ sorgénéral utilisés majoritairement par des
personnes agees, aux besoins desquels ils répdedemtux, du fait de leur faible fréquence
(souvent hebdomadaire), de leur tarification (disste pour les personnes a bas revenus et pour
les familles) et de la nécessité de réserver aties. En outre, ils ont bien souvent une image de
« transports de vieux » qui les cantonne a cattatéle.

7.4. COMMENT SE CREENT LES TAD ?

7.4.1. Une création souvent a l'initiative des élus

La définition de l'offre de transport, dont le TARIEpend de l'autorité organisatrice. Les
entreprises de transport sont rarement a I'origméa création d’un TAD (voir ci-dessous).

La création d’un TAD peut s’inscrire dans deux tpgs :

- image du service et logique comptable : éviterifreutation de bus ou de cars vides et faire
des économies, en remplacant des services régpéedes services a la demande,

- logique d’offre : desservir de nouveaux territoifes : extension du périmétre de transports
urbains, desserte de zones rurales non dessemvidesplignes régulieres) ou de nouveaux
publics.

Ces deux logigues peuvent étre mélées. Ainsinmwlacement d’un service régulier par un TAD
peut s’accompagner d’'une extension de la zone deede ou de la création de nouvelles
courses (deux aller-retour en ligne virtuelle @u ld’un en ligne réguliére, par exemple).

La décision de mettre en place du TAD est une abécigolitique, qui se fait généralement sans
étude d’opportunité (est-ce bien du TAD qu'il f&)t

Le TAD apparait souvent comme la meilleure soluiame problématique de desserte des zones
peu denses, voire comme la solution unique. Degtisnk alternatives ou complémentaires
(covoiturage, par exemple) ne sont en général passpen considération. Toutefois, I'approche
globale des déplacements tend a se développeriradles autorités organisatrices, notamment
via leurs associations (GART, ADSTD). Ainsi, degpadements (ex : Eure-et-Loir, Finistére)
remplacent leurs plan départemental des transpoitsctifs par un plan départemental des
déplacements, incluant non seulement les lignesigiaes, mais aussi le TAD, le covoiturage, le
vélo... et des agglomérations développent des cestds mobilité.

Quand étude il y a, celle-ci vise simplement ardéfe contenu dudit TAD. Toutefois, le TAD
n'est pas toujours considéré comme la solutionumid\insi, pour les zones rurales, 'ADSTD
écrit : « Si le TAD constitue sans nul doute une répons@ ehoyen de lutter contre I'isolement
a des conditions économiques acceptables pour lectwité, d’autres voies d’action sont
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possibles (centrale de mobilité, covoiturage...), cmordination avec les autres actions de
service public »

Dans les départements, des lors qu’il s’agit dercdd TAD ex nihilo, la premiére opération
donnera lieu a débat budgétaire, méme si les bsidgejeu sont faibles. Ensuite, en général, le
TAD ne sera pas remis en cause (il pourra mémeédtredu a de nouveaux secteurs) et les
budgets seront votés « les yeux fermés », au miéreeque d’'autres dépenses percues comme
naturelles ou obligatoires (transports scolairestes).

7.4.2. Place des transporteurs dans l'initiative

Un exploitant peut étre amené a proposer des ddapgtale I'offre, notamment par la mise en
place de TAD, pour contribuer a améliorer les r@ssil économiques du réseau et donc a
renforcer sa position commerciale sur le moyen géerm

Une fois la décision politique prise, il contribgénéralement a la définition précise du service.

En revanche, lors des réponses aux appels d'offieasque candidat a peu de marge de
manceuvre. Il fait une réponse « politiquement cbere et se garde de toute proposition
innovante qui pourrait amener a voir son offre apgréciée.

Cette faible place des exploitants dans l'innovatoganisationnelle est accentuée par la faible
part de l'ingénierie en mobilité en leur sein. H@ndans les grands réseaux urbains, cette
ingénierie est quasiment absente chez les tramspsrtocaux, y compris dans les filiales des
grands groupes. Cette ingénierie en mobilité eate@ment peu présente dans les siéges sociaux
de ces derniers, ou lintitulé des postes des lodeteurs TAD fait apparaitre une forte
orientation vers le marketing ou la technologi®[MR : On peut se réjouir du fait que la mission
de conseil (quand elle existe) soit dissociée dgektion d’'un réseau : dans le cas contraire, les
exploitants se trouveraient étre a la fois jugepagties, comme cela s'observe dans nombre de
petits réseaux urbains, ou la collectivité ne digpd’'aucune ingénierie et ou cette ingénierie est
assurée par défaut par I'exploitant].

Enfin, a la décharge des exploitants, on souligaee lorsque linitiative vient de I'un d’entre

eux, elle peut rencontrer de grosses difficultéasiaqgu’en témoignent les réticences des
collectivités locales a financer le projet SARRNSSur le bassin d’Abbeville (voir page 242).
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7.5. STRATEGIE DES PROFESSIONNELS VIS-A-VIS DES
TRANSPORTS INNOVANTS

7.5.1. Transporteurs

7.5.1.1 Part du TAD dans l'activité

Nous avons pu avoir la part du TAD, exacte ou agpge, dans I'activité pour trois des cing grands
groupes rencontrés. Dans tous les cas, les chifnregncés sont tres faibles :

- nettement moins de 1 % du chiffre d’affaires p@upilemier,
- 0,7 % du chiffre d’affaires pour le deuxieme,
- entre 1,5 et 3 % des voyages pour le troisieme.

7.5.1.2 Un marché a occuper

 Méme s'il est encore limité, le marché du TAD exist se développe. Chaque entreprise cherche
donc a se positionner, tant pour préserver les marqu’elle a déja, que pour en conquérir de
nouveaux.

» Leurs fédérations (FNTV, UTP) les encouragent @ alr les marchés de TAD, non seulement
en raison de I'expansion de ces marchés, mais g&si assurer le positionnement de la
profession face a la concurrence d’autres acteurs.

* Le TAD n’est toutefois jamais une cible d’attaquendarché.

* Une entreprise dit méme étre entrée sur le marahBAD « par défaut, pour suivre la logique
economique des élus ».

* Forte de son expertise interne et du fait qu’elée an tant que telle, rien a vendre, 'UTP est la
seule a oser affirmer sur la place publique quBRAB n’est pas une solution miracle et qu'il doit
se mettre en place dans le respect de certainies &tgcontraintes.

7.5.1.3 Une stratégie opportuniste

« Comparé aux autres activités des transporteurBAI2 est souvent une activité a faible valeur
ajoutée, car il réclame beaucoup de travail (gesties réservations) et génere des frais fixes
importants, pour peu de personnes transportées,mande recettes.

« Le TAD peut toutefois permettre aux entreprisesptifniser des moyens déja existants et de
faire des économies d’échelle :

- réutilisation d’un conducteur et d'un véhicule istis pour le transport scolaire (réutilisation
d’autant plus intéressante pour le transport imbein dont la nouvelle Convention
collective impose de rémunérer les conducteursgerids coupures),
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- rentabilisation d'un plateau téléphonique de résom de TAD et/ou d’information
multimodale sous-utilisé,

- fermeture d'arréts et optimisation de la vitessmmm@rciale des lignes réguliéres (cas de la
SNCF, par exemple).

Pour les grandes entreprises, le TAD n’est pasidéréscomme un marché en tant que tel. Il
constitue plutét une porte d'entrée pour des marcpiis importants. Ces entreprises
s'intéressent réellement au TAD dés lors gu'il ¢cibms un volet de gros marchés de transport, a
'échelle d’'une agglomération, d’'un départementddune région. Elle doivent alors montrer
gu’elles sont compétentes pour le TAD au méme djtre pour toutes les autres activités de leur
métier.

Les grands groupes n’'ont pas de stratégie naticaféilenée sur le TAD en tant que tel. lls
déclarent laisser leur filiales se débrouiller, cemtentant de leur apporter des outils et des
conseils. Nos interlocuteurs sont restés évasiféasnature de ces outils et de ces conseils. Cet
appui porte sans doute au moins autant sur ledsvolammercial et technologique que sur
l'ingénierie de la mobilite.

7.5.1.4 Autres transports innovants

La logique d’occupation du marché s’inscrit danpédaspective de développement des centrales
de mobilité, en particulier dans les grandes aggtations.

L’entrée sur de tels marchés se fait en partie lpaiechnologie, a travers I'élaboration de
logiciels ayant pour premiére vocation I'informatimultimodale sur les transports.

L’intérét pour les autres solutions innovantes adport (covoiturage, location de vélos...)
commence a se faire jour, dans la mesure ou dedelsces s’inscrivent dans des centrales de
mobilité, marchés émergeant auxquels les entrepsisgéressent fortement.

Pour linstant, le développement des centrales dilité pouvant étre déléguées a des
entreprises privées se cantonne pour I'essentiefjeandes agglomeérations.

La démarche des entreprises vis-a-vis de centrdesmobilité semble étre purement
commerciale. En effet, ces entreprises semblent peue pas du tout, s’intéresser aux
expériences fonctionnant actuellement sous formsociive, alors que ces expériences
pourraient leur apporter un savoir-faire trés utile

7.5.2. Taxis

Le nombre de personnes a transporter étant gémaalefaible, les taxis sont les acteurs
privilégiés du TAD. Les transporteurs leur recossant d'ailleurs ce rofé

8 Notre enquéte a pourtant montré que les trangsrtatervenaient sur la moitié des TAD et lesgaseéulement sur un

tiers.
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» Apreés le transport scolaire et le transport de dedaassis, le TAD est qualifié par la profession
de« troisieme marché et la FNAT encourage fortement ses adhérents posigionner.

* Au-dela des mots, les taxis semblent davantageesdés par le TAD que les transporteurs. En
témoigne la parution de 2 dossiers et d’'un articie le sujet dans les 12 derniers numéros de
« L’Artisan du Taxi ». Ces dossiers traitent notagnindes aspects organisationnels et juridiques
du TAD (groupements d’artisans, types de conventipn

7.6. ROLE DES TAXIS

7.6.1. Quelle réglementation ?

* Les taxis peuvent assurer un service de TAD saglsmentation LOTI ou sous réglementation
taxi. Pour pouvoir exercer sous réglementation LQIEI doivent étre inscrits au registre des
transporteurs, en DDE.

» Leurs fédérations leur conseillent d’effectuer égstiquement cette inscription, afin de pouvoir
effectuer du TAD sans probléme, quel que soitpe tye convention.

7.6.2. Quelle organisation entre transporteurs et taxis ?

* Depuis environ une dizaine d’années, les taxis mmmnnus comme acteurs du transport public a
part entiere. Cette reconnaissance a notammertoétgétisée par I'édition du guide pratique
« Coopération taxi / transport public : mode d'eonpl (FNAT/GART/UTP, 1998) et, plus
récemment, par la signature d’'une convention dat@ART et la FNAT (novembre 2003).

* Globalement, les transporteurs considerent quealesport a la demande est le domaine naturel
du taxi. lls préférent que la majorité des TAD sassurée par des taxis (NDLR : il s'agit d’'une
évolution souhaitée, puisque notre enquéte monieelgs transporteurs interviennent dans la
moitié des TAD et les taxis dans seulement le)tiers

e Les taxis sont particulierement adaptés dansdaleal AD de porte a porte, de desserte zonale
en milieu rural et, de maniére générale, pour tesigaibles volumes de clientele.

* En revanche, dans le cas ou certains services dgmeréguliere sont assurés en TAD (heures
creuses, vacances scolaires), le transporteur ldgg&apréfere assurer lui-méme de tels services,
éventuellement avec un petit véhicule. De mani&re générale, les transporteurs ne veulent pas
étre limités aux véhicules de plus de 9 places.

* Le recours aux taxis est souhaité par les transpartavant tout pour des raisons de colt. Ce
raisonnement s’inscrit dans la logique économiqaiéactollectivité (offrir le service au meilleur
co(t), mais aussi, souvent, dans celle de I'engefrépercuter la contrainte sur un ou des sous-
traitants, plutét que de bloquer un conducteumnetéhicule).
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* La mise en groupement des taxis est la solutioplda favorable pour tous les acteurs. Elle
présente notamment les avantages suivants :

- désignation d’'un interlocuteur unique au sein dartdession des taxis,
- mutualisation de I'offre, permettant de répondia demande sans bloquer un véhicule et un
chauffeur.

7.6.3. Problemes rencontrés

7.6.3.1 Problemes rencontrés par les taxis

 Quand ils ont les transporteurs comme interlocsteles taxis trouvent les négociations trés
dures. lls ont I'impression de ne pas étre conéglét de subir toutes les contraintes du systeme,
sans étre payeés au juste prix (ex : service efeetalimanche sans étre payé au tarif week-end).
lls préferent donc généralement négocier directém@ec |'autorité organisatrice.

» De maniére plus large, ils considerent que leustption est trop rarement payée au juste prix.
En effet, faute d’'organisation de la professionnateau local et de qualités de négociation, la
plupart des conventions ne prennent en compte eypaiement des kilometres effectués, sans
rémunérer des prestations annexes telles que :

- la coordination (dans le cas de groupements ds)taxi
- Iimmobilisation d’un chauffeur et d’un véhiculedds le cas contraire).

Certains organisateurs de TAD prennent toutefois@mpte ces prestations, par exemple a
travers la mise en place de rémunérations forfagaicomme a Evreux (15 € la course, quelle
gue soit la distance), et a Annemasse (3 tariéioatiselon un découpage en zones).

 Le temps dattente n’est pas facturé, puisque #esstchargent les clients a des horaires
prédéterminés. Dans la pratique, certains clieetsant pas ponctuels, imposant aux taxis un
temps d’attente que ceux-ci ne peuvent se faireinéner.

* Les taxis ont également I'impression que leur @msifen est dévalorisée dés lors qu’on leur fait

assurer dans le cadre du TAD des prestations relelzavantage de leur métier de base que du
transport public (ex : sorties de spectacles) tatiesis assurées aux tarifs du transport public.

7.6.3.2 Problémes cités par les transporteurs et les colliatés

» L’absence fréquente d’'organisation des taxis enggments rend plus difficile les négociations
avec les artisans, I'organisation du service éble déroulement de celui-ci.

* Il n'est pas rare que des taxis n'assurent pasdemstation de TAD, un tel désistement pouvant
avoir pour origine le choix d’une course plus réfgatel que du transport de malade assis.
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7.6.3.3 Problemes mentionnés de part et d’autre

» La saturation de I'offre aux heures de pointe teuébalement les taxis. Ceux-ci ne peuvent donc
pas toujours répondre aux demandes en heure déeppar exemple pour les déplacements
domicile — travail des résidents du périurbain gense.

* La question se pose alors de 'augmentation du n@mé licences. Citons I'Artisan du Taxi de
février/mars 2003 :
« La question qui fait mal

Peut-on, en méme temps, vouloir développer desitastide transport a la demande, de

transport scolaire, de transport de malades asststefuser une augmentation du nombre de
licences ? Oui, la question est iconoclaste cae slattaque a un dogme de la profession. Oui,
elle fait mal et elle provoque. Mais il est essaindie la poser maintenant. Pour prendre le temps
de réfléchir, le plus sereinement et le plus cotephent possible : cela vaut mieux que d’étre
confronté, a froid, a des décisions unilatérale®rt@ins professionnels se posent déja des
guestions, franchement : I'élargissement du mareeés des activités de transport public se

heurtera, a un moment ou a un autre, a un probléenmoyens, de capacité disponible. D’autres
craignent que des élus s’interrogent, aussi, sadéquation entre I'offre et la demande. Nombre
d’artisans, enfin, laissent deviner un certain nisée. comment dire aux €lus que l'on est

capable d’assurer de nouveaux marchés tout en htanén édulcorant, le probleme des moyens
a certaines heures. La question mérite d'étre posée

7.7. CONCURRENCE ENTRE PROFESSIONNELS DU
TRANSPORT ET NON PROFESSIONNELS

7.7.1. Contexte juridique

Voir page 37 et suivantes.

7.7.2. Point de vue des transporteurs et des taxis

* Les professionnels, au premier chef les taxis, idéensnt que la concurrence avec les non
professionnels ne se fait pas de maniére équitdhles la mesure ou ils ont des contraintes plus
fortes, notamment en terme de réglementation, dériabet de qualification.

» lIs veulent limiter le transport a titre accessairéeux situations :

- absence de transporteur et de taxi sur le tegitmncerné,
- non réponse du ou des transporteurs ou taxis pdlajpoffres.
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» Parmi les situations dénonceées, figurent :

- les« débordements du statut dérogatoire (ex : réalisation de ciscsiblaires par des meres
de famille),

- Il'application de l'abattement fiscal pour I'aide d®micile y compris pour les actes de
transport (qui divise par deux le cot du transporr I'usager, des lors gu'il fait appel a un
professionnel de 'aide a domicile),

- l'encouragement de certaines ANPE pour que des mdmias d’emploi effectuent du
transport de personnes avec leur propre véhicule.

» Concernant le transport a la demande, cette cameersemble pour l'instant peu concerner les
TAD donnant lieu a appel d'offres (NDLR : la sitiost existe néanmoins, comme le montre
'exemple du TAD du SIVOM de la Viadene, monograppages 145 a 149).

» Les professionnels attendent avec impatience latipardu décret sur les véhicules occasionnels,
qui devrait selon eux clarifier la situation. Cedtéente est forte pour les taxis et les transposte
locaux, y compris les filiales des grands groupes.sieges sociaux desdits groupes ne semblent
pour l'instant pas ressentir ce décret comme augsint, mais pensent qu'’il sera indispensable si
la situation perdure et se développe.

» Les fédérations de transporteurs et de taxis awve@rtiu un accord stipulant que :

- les transporteurs auraient au maximum 25 % de ulgsae 9 places ou moins,
- les taxis auraient au maximum 25 % de leur actsatés réglementation LOTI.

A leur grand dam, cet accord a été remis en caaséa@DGCCRE’, qui y voyait une entente
visant & protéger leurs activités respectives eodés tiers et allant & I'encontre des regles de
concurrence.

* Enfin, les taxis et les transporteurs souhaiteetl@ctivité de transport occasionnel soit limitée
1/8 du plafond du régime fiscal des micro-entregs;soit 3 375 € HT.

7.7.3. Point de vue des associations et des professionngés services
aux personnes

7.7.3.1 Cas général

» La problématique du transport est de plus en gasentie comme cruciale dans les zones peu
denses.

* Les transports assures par les professionnelsreégeleux inconvénients majeurs :

- leur co(t,

% Direction Générale de la Concurrence, de la Consation et de la Répression des Fraudes.
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- Iindisponibilité desdits professionnels (absents tdrritoire concerné ou occupés par une
autre prestation de transport).

» Afin d’étre plus autonomes, certaines associatmmisfait I'acquisition d’'un véhicule. D’autres
font assurer le transport par un salarié ou pdvameévole, avec leur véhicule personnel.

* Par allleurs, des associations prennent le relag sblidarités familiales en organisant des
« réseaux de transport bénévoleg@awec indemnisation du conducteur).

* Malgré l'importance des besoins, les associati@stént a s’engager dans ce type de services
(ou le font dans la discrétion), du fait a la fdisne méconnaissance des points suivants et des
situations conflictuelles qu’ils peuvent engendrer

- concurrence vis-a-vis des taxis,

- détermination du montant de I'indemnité,
- statut de cette indemnité vis-a-vis du fisc,
- assurance.

» Afin de légaliser certaines pratiques et d’'organiss solidarités de voisinage, la Fédération
Familles Rurales demande :

» La création d’'un statut departiculier agréé pour le transport de personmes

- L’agrément s’appuierait sur une visite médicaleyddidité du permis de conduire,
I'assurance du véhicule etdaslreté »du chauffeur (casier judiciaire vierge, sobriété,
discrétion). Il n’y aurait donc pas de formatiorsifique, semble-t-il.

- Un plafond de tarif serait fixé, par exemple eréréhce au bareme fiscal.

- Ces particuliers pourraient d’'une part étre saéidirectement par les personnes qui
auraient besoin de transport et d’autre part rémoraaix appels d’offres pour le
transport scolaire (sur lesquels une tarificatidorkétrique plus faible que celle des
taxis pourrait permettre de remplacer un long dren boucle par plusieurs petits
circuits linéaires, au bénéfice du rythme de vie elefants).

» Lacréation d'un< agrément transport pour les associations

- Les associations pourraient étre agréées pour isggades réseaux de transport de
particuliers.

- Elles désigneraient les personnes qui seratemansporteurs »et organiseraient la
mise en relation de ces personnes avec les demdedemsport.

NDLR : On peut noter que, dans les deux cas, eastgirons entreraient directement en concurrence
avec les taxis et les transporteurs, avec des t&trides contraintes moindres.

Famille Rurales considérait que la version provesdu projet de loi sur le développement des
territoires ruraux a la date de I'entretien (21teegbre 2004) répondait a ses attentes.

7.7.3.2 Cas particulier : I'aide a domicile et les serviceaux personnes
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» Les professionnels du service aux personnes nespeavoir la mobilité comme activité unique.
Toutefois, le transport (ou plus précisément I'aspagnement, voir page 223) représente 70 %,
voire plus, de I'activité de certains d’entre eux.

« En matiere de mobilité, leur prestation ne se Bmias au simple transport. Il s’agit plus
largement d’'une prestation d’accompagnement, intlda prise en charge a lintérieur du
domicile (contrairement aux taxis et aux transpogejui, au moins en théorie, assurent la prise
en charge sur le trottoir), voire des actes compléaires tels que l'aide a la préparation des
bagages. D’apres un professionnel, cette missiaocdmpagnement a été reconnue par la Cour
de Cassation, qui a donné gain de cause a sompesgreontre les taxis.

7.7.4. Point de vue des collectivités locales

» Les collectivités locales trouvent que les taxiesttransporteurs sont opposés au transporea titr
occasionnel autant par souci de maintenir un moeae par peur des exces et des dérives.

* Pour les zones rurales, elles souhaitent que lamémtation s’assouplisse afin de répondre en
toute légalité a des situations aujourd’hui difésia résoudre.

Ainsi, dans leurs propositions de novembre 2003 poprojet de loi sur le développement des

territoires ruraux, 'ADF et TADSTD proposent d@jter a I'article 29 de la LOTI la possibilite,

dans les zones de faible densité démographiquanmoént les zones de revitalisation rurale), de

mettre en place de nouveaux dispositifs de transpouvant notamment comprendre :

- Iindemnisation de bénévoles pour des transporécigues a l'attention des populations
captives effectués a I'aide d’'un véhicule personnel

- le recours pour les autorités organisatrices dmjgreou de second rang a des collaborateurs
occasionnels pour assurer du transport public.

7.7.5. Commentaire
7.7.5.1 Remarques générales

La question fondamentale est : comment permeticeds de tous a la mobilité, dans des conditions
économiques supportables pour les ménages et poucollectivité et équitables pour les
professionnels (concurrence, tarification de |astaton) ?

7.7.5.2 Remarqgues spécifiques en réponse au...

Paragraphe rédigé par le service juridique de laDT

...point de vue des transporteurs et des taxis

Au-dela de préoccupations déontologiques et écaqaasitout a fait I€gitimes, les transporteurs et
les taxis veulent garder un certain monopole.
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Sur la question de la limitation du transport eeticcessoire a deux situations, le décret du i6 ao
1985 ne prévoit pas ces situations.

Par contre, la non réponse du ou des transporbeutaxis a I'appel d'offres est prise en comptesdan
le cadre du projet de loi relatif au développemdas territoires ruraux, dont larticle 11 F
prévoit d’'ajouter a l'article 29 de la LOTI, qu'e&as de carence de l'offre de transports, notamment
suite a une mise en concurrence infructueuse, ut gére fait appel a des particuliers ou des
associations inscrits au registre des transpoms das conditions dérogatoires aux dispositions de
l'article 7 prévues par décret, pour exécuter, asyen de véhicules de moins de dix places,
conducteur compris, des prestations de transpottise visées a l'article L. 213-11 du code de
'éducation ou des prestations de services a laaddm Il est précisé que cette disposition a été
adoptée en deuxiéme lecture par 'Assemblée Ndéopta 14 octobre 2004. Le projet de loi a été
transmis en seconde lecture au Sénat, le 15 oc20iove

Sur la question de I'abattement fiscal pour I'aédéomicile, I'article L 129-1 § 1l du Code du trava
précise que les entreprises et les associationsle®mactivités concernent exclusivement les taches
ménageres ou familiales doivent étre agréées p#atliorsqu’elles souhaitent que la fourniture de
leurs services au domicile des personnes physioue® leurs services favorisant le maintien a leur
domicile des personnes agébandicapées ou dépendantes ouvre droit au bérddita réduction
d’'impot prévue a l'article 199 sexdecies du Codeggél des imp6ots.

Sur le souhait que l'activité de transport occasebrsoit limitée a 1/8 du plafond du régime des
micro-entreprises, soit 3 375 € HT, il est préadséine telle mesure entrainerait, dans certains cas
des ventes a perte prohibées par le Code de lamonation.

... point de vue des associations et des professilsnes services aux personnes

Sur la création d’'un statut de « particulier agvéar le transport de personnes » et d’un « agrément
transport » pour les associations demandé par der&ton Familles Rurales, la réglementation
autorise les meres de famille (cf. ci-dessus) &ueé des transports scolaires pour le compte des
Conseils généraux. Ces personnes sont inscriteggstre des transporteurs publics routiers de
personnes, cette inscription étant limitée au parisscolaire. Par ailleurs, en ce qui concerne le
projet de loi relatif au développement des teméwiruraux (cf. ci-dessus).

Les dispositions relatives aux particuliers, loia bimiter la concurrence avec les taxis et les
transporteurs, ont au contraire pour effet, dal@fiser. Par ailleurs, aucune disposition, existao
en projet, ne prévoit I'idée d’'un agrément transpour les associations.

Sur le cas particulier de 'aide a domicile etdesvices de personnes, l'article L. 129-1 § | dul€o
du travail prévoit que les associations et lesegmises qui consacrent exclusivement leur actiité
des services aux personnes physiques a leur deraici$i qu’a des services favorisant le maintien a
leur domicile des personnes agees, handicapéespmndiantes, doivent étre agréées par I'Etat. Cet
agrément ne peut étre délivré gu’aux associatibmasie entreprises, dont les activités concernent le
taches ménageres ou familiales, et, obligatoirepsmit la garde des enfants, soit I'assistance aux
personnes agées, handicapées ou a celles qui swihlBune aide personnelle a leur domicile ou
d’'une aide a la mobilité dans I'environnement dexpnité favorisant leur maintien a domicile.

... point de vue des collectivités locales
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Sur la demande de mise en place de nouveaux difpos transports dans le cadre du projet de loi
relatif au développement des territoires ruraum, @été précisé ci-dessus, que l'article 11 F pramby

la possibilité de faire appel a des particuliersdes associations pour exécuter des prestations de
transport scolaire ou des prestations de servicks demande, en cas de carence de l'offre de
transports, notamment suite & une mise en conagriefructueuse, a été adopté en seconde lecture
par 'Assemblée Nationale, le 14 octobre 2004. txgep de loi a été transmis, en deuxieme lecture,
au Sénat, le 15 octobre 2004.

7.8. COUT DU TAD

7.8.1. Organisation des TAD

Rappelons que la répartition des taches la plusaotel pour les TAD périurbains et pour les TAD
ruraux est la suivante :

TAD a l'intérieur TAD rural organisé
d’'un PTU par une AO2
Définition du service Autorité organisatrice AO2
Gestion et suivi Exploitant du réseau urbain AO2
Information des usagers Exploitant AO2
Transport Exploitant ou taxis Transporteurs ou taxis
Gestion des réservations Exploitant AQ2, transporteurs ou taxis
Suivi Exploitant et Autorité organisatrice AO2

7.8.2. Prestations a payer

7.8.2.1 Introduction

* Le tableau ci-dessus montre que le TAD ne se lipateau seul transport. La construction de son
prix doit donc inclure les autres prestations.

 En outre, le TAD comporte des taches qui n’exispast pour les lignes réguliéres (réservations),
tandis que certaines taches sont plus complexegar@ation) ou demandent un travail
supplémentaire (définition du service, suivi, imi@tion).

» Enfin, il suppose une organisation spécifique dealid de chaque famille d’acteurs. Par exemple,

lorsque les taxis sont organisés en groupemenmisg en place de ce groupement et son
fonctionnement constituent des taches spécifiquesréentes au TAD.
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» |l est difficile d’obtenir des chiffres précis sle colt du TAD, faute d'une comptabilité
analytique adaptée (qui se justifie principalemeat la faible part du TAD dans les chiffres
d’affaires des entreprises) et du fait de la sp@@fde chaque opération. Ne figurent ci-dessous
gue les chiffres que nous avons pu collecter et dons avons Vérifié la cohérence.

7.8.2.2 L’aléa économique

* Le fonctionnement du transport a la demande suplaosksponibilité d’'un chauffeur et d’'un
véhicule pour assurer une course ainsi que le ifmmwment d’'un systeme de réservation. La
notion d’'aléa économique correspond au fait quepoestations, qui ont un co(t, peuvent se faire
sans qu’aucune demande de transport ne soit effectu

* La souplesse de réservation colte cher. D’apreshiéfses que nous avons pu obtenir pour les
réseaux urbains, si I'exploitant du réseau assiieé€me le TAD avec un veéhicule spécifique, le
colt fixe (c’est-a-dire qu’il y ait demande trangpau non) du TAD est de 'ordre de :

- 80 % du colt du fonctionnement en ligne réguliéréa géservation peut se faire 30 ou
60 minutes a I'avance,
- 40 a 50 % du colt en ligne réguliere si la résamatoit se faire la veille.

S’y ajoute un nombre plus important de trajetsdeypar comparaison avec une ligne réguliére
ou les véhicules sont généralement réutilisés enhdmligne (pour parcourir la ligne dans l'autre
sens).

Le TAD, souvent mis en place par souci d’économiest donc pas aussi bon marché que
d’aucuns peuvent le supposer.

* Quand le service est assuré par les taxis, les daaxde figure les plus courants sont les
suivants :

- en milieu urbain, le fonctionnement des taxis esugements rend le systéme d’autant plus
souple que le nombre de taxis adhérant au grougeesémmportant ; chaque demande est
satisfaite en fonction des véhicules disponibles &noment-1& ;

- en milieu rural, ou les taxis fonctionnent rarementgroupement et ou les réservations se
font généralement la veille, le principal risqueupain taxi est de devoir renoncer a une
course rémunératrice (transport de malade assigl’as centre hospitalier régional, par
exemple) parce gqu’il s’est déja engagé pour uneseode TAD (généralement courte, donc
peu rémunératrice).

7.8.2.3 Le TAD, outil d’économies d’échelle

« Les TAD fonctionnant en heure creuse peuvent pérenelie réutiliser un conducteur et un
véhicule apres un service scolaire. Cette reutitineest devenue importante y compris pour les
transporteurs interurbains, dont la nouvelle cotigan collective impose désormais la

L1l peut toutefois arriver qu'aucun véhicule netstisponible, plus particuliérement aux heures diet.
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rémunération des coupures. L'impact économiqueatefie réutilisation est évaluée au cas par
cas, au sein de chaque entreprise. Elle amenentespases a demander une amélioration des
allotissements lors des appels d'offres.

Le TAD peut également permettre d’optimiser I's@fion d’'un plateau téléphonique.

7.8.2.4 Le TAD, moyen de toucher de nouveaux clients ?

Pour les taxis, le TAD peut permettre de captenalevelles clientéles. Un client prenant le taxi
pour le TAD peut ensuite étre amené a faire appeh@me artisan pour une course a caractére
prive.

A linverse, le fait que le TAD permette de prendietaxi a colt réduit peut amener certains
clients a refuser de payer plus cher pour une eaeffectuée hors TAD.

Les artisans taxis et leur principale fédératianFNAT, n’ont aucune statistique sur ces deux
phénomenes. Nous sommes donc contraints de noiterlanguelques témoignages.

7.8.3. Colt pour la collectivité

Les données résultant du traitement des questi@néigurent pages 110 et suivantes. Nous ne
reprenons ici que les principaux éléments de cocistn des codts.

Le codt des prestations réalisées directemenepardllectivités est rarement évalué.

Quand le transport a la demande s’intégre danspuestation globale de transport (réseau
d’agglomération, départemental ou TER), I'expladitarrive a se faire rémunérer I'ensemble de
ses prestations, y compris I'aléa économique. Lig¢ da TAD est alors souvent « noyé dans la
masse ».

En revanche, quand la prestation concerne uniquelmd®\D, cette prestation est généralement

centrée autour du transport et les prestatairag(giement des taxis ou des petits transporteurs
interurbains) se font le plus souvent réemunérequernent les kilomeétres effectués, y compris

bien sdr les kilométres a vide. En outre, parfi@s,tarifs négociés par la collectivité aupres des
taxis sont inférieurs d’environ 10 % aux tarifsfpotoraux, par exemple dans I’Aveyron.

Pour les taxis, la pratique de prix forfaitaires (&vreux) ou la rémunération de frais tels que
immobilisation du chauffeur et du véhicule (e€ommunauté de communes du Ségala / Pays
Carmausin, dans le Tarn) constituent des pratiggasourantes.

7.8.4. Principales limites

Les taxis se plaignent souvent de ne pas étre rémdsirpour I'aléa économique (voir page
précédente), pour I'ensemble des prestations asngxéls peuvent assurer (organisation,
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réservations, temps d’attente au domicile du cliemtle au transport des bagages...).
L’application de tarifs forfaitaires permet une gjuste rémunération et simplifie la gestion pour
tous les acteurs.

A taux de remplissage des véhicules constant, kcitd@’'un TAD augmente avec sa
fréquentation. Certaines collectivités locales stmtic amenées a limiter I'information sur leur
TAD pour en limiter la fréquentation, donc le défic

Parmi les Départements subventionnant les TAD,igus ont pour l'instant uniguement une
logique de guichet. Ainsi, lors d’'un entretien pHénique, le Directeur des Transports d’un
Conseil général du Sud-Ouest nous a déclaré :

« - Le TAD n’est pas notre priorité, pour I'instarit pourrait le devenir avec le futur schéma

départemental des transports (2006).

- Aujourd’hui, pour bénéficier de notre subventideas AO2 nous transmettent tres peu de
données (seulement le déficit, en général) et nous en contentons.

- Il peut y avoir des abus, plus de la part desngporteurs que des AO2. Les transporteurs
peuvent notamment tricher sur le nombre et la l@gudes courses ou ne pas chercher a
regrouper les voyageurs.

- Notre relatif désintérét vis-a-vis du TAD est diéx budgets en jeu pour le Conseil général :
60 000 € pour le TAD, contre 1 000 000 € pour Igeds réguliéres (garanties de recettes) et
12 000 000 € (soit 200 fois plus) pour les trangpscolaires. »

7.9. INNOVATION ET EVOLUTION DES METIERS

7.9.1. Innovation

Les grands groupes reconnaissent ne pas créeovation (a I'exception de la démarche
SARRASIN, présentée ci-dessous). Comme cela egilubit haut, leur stratégie est avant tout
commerciale.

Ce n’est qu’une fois qu’un marché existe qu'ils teet en place des outils organisationnels et/ou
technologiques.

Du fait des faibles volumes de clientele, le TAD escore souvent traité de maniére artisanale
(NDLR : le terme artisanal ne doit pas étre lu denire négative : beaucoup de TAD, en
particulier en zone rurale, sont gérés « a la male maniére tout a fait satisfaisante).

7.9.2. Evolution des métiers

Le transport reste le caeur de métier des grandggso
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e Le TAD contribue a pérenniser cette activité, temt I'orientant vers des prestations plus
administratives (organisation, réservations...).

» L’évolution vers des prestations de service pluaifj@ées (outils technologiques, ingénierie de la
mobilité) se fait surtout a travers le développemedrs centrales de mobilité, et plus
particulierement en leur sein les centrales d'imfations multimodale, développées par tous les
opérateurs.

7.10.PROJET SARRASIN

7.10.1. Présentation

Pour plus de détails, on se reportera aux documesrsionnés dans la bibliographie, page 265.

* Le projet SARRASIN (Service Automobile en Région r&da d’Accompagnement sur
Inscription Nominative) constitue le principal exglm d’'innovation a linitiative d’acteurs
privés. Initié par les groupes Keolis et Renaulsetitenu par des programmes de recherche
francais (PREDIM) et européen (TRASCOM), il visalévelopper des solutions de transport
intermédiaires entre la voiture individuelle ettdensport collectif, pour répondre a des besoins
de déplacements aujourd’hui peu ou pas satisthitfait de la faiblesse des flux concernés.

« Ce service, complémentaire des transports publies(lesquels I'opératrice orientera
prioritairement l'usager des lors qu'une offre #éxia), combinera les systemes suivants :
transport a la demande, accompagnement par undiénéu, a défaut, accompagnement par un
salarié de la centrale), covoiturage et autopartage

* Pour la mise a disposition d’'un veéhicule, un usggenra retirer celui-ci dans une station grace a
une carte a puce, apres réservation aupres dentealeede mobilité. Toutes les données, y
compris le positionnement du véhicule, seront trasss en temps réel a la centrale, via satellite.

» Outre la prise des réservations, la centrale ausai @our mission de rapprocher les demandes et
les offres, afin de permettre, par exemple, a ueesgmnne sans permis de conduire d'étre
acheminée par une autre personne, soit ayantéueffeun trajet semblable €ovoiturage), soit
s’étant portée volontaire pour un accompagnemandvude.

* L’objectif du projet est d’optimiser les colts dmétionnement du systéme pour en faire, selon
les termes de ses promoteursin véritable outil de mobilité durable, aux semsironnemental,
social et économique du termgeswivant deux axes :

- inciter au regroupement des personnes dans un wémaile,
- substituer un conducteur bénévole référencé a aufigur professionnel.

242

DATAR /DTT / ADEME
Services a la demande et transports innovants kgumiral : de I'inventaire a la valorisation degériences
Rapport final
ADETEC — novembre 2004



7.10.2. Etat d’avancement

» La faisabilité technique du projet ne fait plusdirite. Reste néanmoins a améliorer I'interface
homme-machine, afin de rendre le systeme plus sibbesaux personnes peu familiarisées avec
I'électronique, nombreuses parmi les personnessagatamment.

* La faisabilité juridique a été un sujet épineux; BARRASIN comporte plusieurs activités,
certaines publiques (transport a la demande), @autprivées (location, autopartage,
covoiturage). L'objectif est d'arriver a maintenine composante unique, gage de lisibilité du
service pour l'usager. La solution envisagée paumise en place de I'expérimentation est une
structure hybride comportant une société commerdigdgroupant Renault et Keolis) et une
association d'usagers, en charge du regroupemethi ebvoiturage. Le positionnement de ce
service se situe entre le transport a la demantdel@tation courte durée. Selon ses promoteurs,
il s’agit de lax mise a disposition d’'un moyen de déplacement alberrd’'un point a un autre »

» Enfin, l'implication des partenaires publics reatdévelopper. Parmi les cofinanceurs envisages,
figurent les collectivités locales, le Ministéreldedustrie et la DATAR.

* Le projet se mettra en place a titre expérimenighrantemps 2005 sur le bassin d’Abbeville, en
s’appuyant sur la centrale de mobilité existanéegg par le groupe Keolis. L’'expérimentation
durera 2 ans. Dans un premier temps, il foncticeraerec 5 véhicules répartis sur 2 stations
(Abbeville et Saint-Valéry). Au bout d’'un an, iltegrévu une vingtaine de véhicules sur 6
stations.

« La Mission Local& devrait faire partie des premiers utilisateursseuvice, pour 3 types de
déplacements : déplacements de ses salariés (paroesndécentralisées), ramassage de jeunes
(forum...) et tiers paiement de déplacements desfuars des formations ou des entretiens.

« Parmi les autres clientéeles cibles, figurent learigbes, notamment les touristes anglais,
nombreux en baie de Somme.

7.11.SUIVI DES DONNEES

7.11.1. Préambule

Le suivi des données reste limité. Il porte poessentiel sur les TAD, tandis que les autres t@atsp
innovants font I'objet de peu d’attention, a cerjou

7.11.2. Suivis nationaux

7.11.2.1Associations de collectivités locales

92 Association d'aide & l'insertion sociale et pssfennelle des jeunes de 16 & 25 ans sortis dénsgstcolaire.
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Le GART a réalisé 2 enquétes sur le TAD aupréesdeadhérents (lesquels sont majoritairement
des autorités organisatrices de transports urhans)997 et 2002 (voir pages 40 et 264).

L’ADF et TADSTD n’effectuent aucune collecte derdeées.

7.11.2.2Fédérations professionnelles

L'UTP a réalisé une enquéte auprés de ses adhéear203 (voir page 40 et 265).
* Son homologue pour les transports interurbainEN@&V, n’effectue aucune collecte de données.

* La FNAT ne fait pas de recensement. Elle concesdreaction sur la diffusion d’expériences
significatives, principalement urbaines, notammenir les plans juridique, tarifaire et
organisationnel.

7.11.2.3Grands groupes de transport

NDLR : Le secret professionnel peut avoir amené&aes de nos interlocuteurs a nous communiquer
des informations partielles. Les lignes qui suivemivent donc étre analysées avec précaution.

* La plupart des groupes sont en mesure de fourmrliste de TAD gu’ils assurent ou qu’ils
organisent. Dans certains cas, une liste de rafésehAD existe et est mise a jour régulierement.
Dans les autres cas, il semblerait que cette h#tecté établie spécifiquement pour notre
entretien.

» Certains groupes n’ont pas de recensement de TAPsou jugent ce recensement incomplet.
L'un d’entre eux envisage de faire effectuer urersement exhaustif par un étudiant au cours de
'année universitaire 2004-2005.

* Un seul interlocuteur nous a fourni un chiffre pséoour la part du TAD dans l'activité de son
entreprise (0,7 % du CA global). Deux autres dohmenchiffre approximatif (nettement moins
de 1 % pour I'un, 1,5 a 3 % pour l'autre). Les déexniers n’ont pas été en mesure de fournir un
chiffre.

* Cette lacune dans le recensement et le suivigsstlirois facteurs concourants :
- lactivité TAD est généralement noyée dans le aingtobal liant I'entreprise a l'autorité
organisatrice,
- la part du TAD dans leur chiffre d’affaires n’ineipas les entreprises a mettre en place une

comptabilité analytique spécifique,
- le TAD ne constitue pas une cible commerciale nrajeu

7.11.2.4Associations
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Représentant pour certaines plusieurs milliersstbeiations locales, les grandes fédérations ne
sont pas en mesure d’effectuer un recensementxgésiences. Certaines d’entre elles (Familles
Rurales) sont toutefois en mesure de citer un nemignificatif d’expériences locales.

De tels recensements, s’ils existaient, ne pourtaile toute maniere pas étre exhaustifs, les
acteurs associatifs locaux ou nationaux préféranpas trop communiquer sur des experiences
parfois a la marge de la [égalité.

Quant a la Fondation de France, qui soutient debnemx projets d’intérét général comportant
un volet « mobilité », elle ne dispose pas d’'unsebde données permettant d’extraire rapidement
lesdits projets des quelque 6 000 projets soutelnague année.

7.11.2.5Synthese

Hormis pour les associations, le suivi de donnémsce&rne essentiellement les transports
innovants en zone périurbaine.

7.11.3. Evaluation des effets des TAD

A ce jour, aucun acteur national ou local n'a, seattil, effectué une évaluation des TAD. De
nombreuses questions restent donc sans réponagyment :

» Dans le cas de création d’'un TAD rural a destimaties personnes agées

- impact économique sur le commerce local,
- impact sur le maintien a domicile (et comparaisorres les dépenses transports
afférentes et les économies réalisées sur les taidgeiaux des collectivités).

» Dans le cas de transformation partielle ou totalealligne réguliére en ligne virtuelle ou en
TAD (ex : heures creuses)

- évolution quantitative de la clientéle,
- évolution de la typologie de cette clientéle,
- effets des différentes contraintes de réservatigge(vation la veille ou a H — 30").

» Dans le cas de fermeture de gares SNCF, aveceaimtt des usagers par un taxi TER :

- évolution de la clientéle des arréts restant dessdeffets des gains de temps de
parcours),

- évolution de la clientele de la commune dont leegarété fermée (part de clientele
perdue par la nouvelle contrainte de correspongance

- évolution de la clientele dans la zone de chalandes la gare qui a été fermée (en
général, les communes autres que I'ex communergabe&néficient pas du taxi TER).
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7.12.INFORMATION INTERNE ET FORMATION

7.12.1. Associations de collectivitéts locales et associas
professionnelles

» Linformation sur le TAD se concentre pour I'essehsur les deux volets faisant I'objet des
demandes les plus nombreuses :
- le retour des expériences existafites
- les aspects juridiques.

* L’information est tres inégale suivant les catégouil’acteurs. Les modes de diffusion cités sont
les suivants :

- diffusion d’'informations réguliéres (notamment gajournal interne, des recensements ou
des études) : GART, UTP et FNAT,

- mise en réseau pour diffuser les bonnes pratigG&RT et ADSTD,

- conseil ponctuel (notamment juridique) pour les&ogiations rencontrées.

 Le GART, qui compte 253 adhérents (dont 179 AO%BB ,Départements et 18 Régions), fait
I'objet de 7 ou 8 sollicitations mensuelles de desniers, en moyenne. Ces demandes portent
principalement sur la mise en relation avec destdees comparables ayant mis en place un
TAD.

* Pour les fonctionnaires territoriaux, quelques fations existent, notamment au Centre National
de la Fonction Publique Territoriale (pble transpate la Rochelle) et a I'Ecole des Ponts et
Chaussées (Paris).

7.12.2. Grands groupes de transport

NDLR : Le secret professionnel peut avoir amenéaoes de nos interlocuteurs a nous communiquer
des informations partielles. A l'inverse, certairg#reprises ont sans doute souhaité donner une
image flatteuse de leur ingénierie interne et deslgprocédures de formation et d’information. Les
lignes qui suivent doivent donc étre analysées puecaution.

 La plupart des entreprises déclarent éditer desurdents internes sur le TAD. Nous ne
connaissons pas la teneur de tels documents.

* Nous n’avons pu obtenir d'informations fiables Bexistence ou non de formations au sein des
groupes et, a fortiori, sur le contenu de ces éxadiats formations.

* Etant donné la stratégie des entreprises et de féiales et le profil des cadres en charge du
TAD au sein des sieges sociaux, on peut supposeleguaspects commerciaux et I'organisation

% NDLR : Cette forte demande de retour d’expériermear ailleurs constitué le leitmotiv de tous deganisateurs de
transports innovants en zones peu denses, lomscgnsement et de I'analyse des expériences exstant
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guotidienne des services (personnel, véhiculegnrasons) tiennent une place majeure dans
information et dans la formation.

7.13.INFORMATION DE LA CLIENTELE

7.13.1. Une information souvent déficiente

L’information est un des points faibles des TADifwiocument n° 2) et, plus généralement, de tous
les modes de déplacement alternatifs a I'automobiteetheme a été abordé par nos interlocuteurs,
uniquement sous I'angle des centrales de mobid# €i-apres), a travers le constat suivant :

* Faute d’'une information suffisante, les transp@tka demande sont souvent assimilés a des
transports de personnes agées ou de handicapeés.

7.13.2. Centrales d’'informations

Les centrales d’informations constituent un vokgtemtiel des centrales de mobilité. Dans le cdk ou
existe un TAD, les réservations et I'informationltimodale sont gérées par le méme service.

» La réservation des TAD ne suffit pas a occuperalar®. En outre, pour offrir des horaires de
réservation suffisamment larges, il est nécessanerévoir 2 postes a plein temps, voire plus.

» L’intérét des entreprises est donc de mutualisecéntres d’appels au niveau d’'un département
ou d'une région. Cette mutualisation permet eneouke limiter le temps d’attente pour les
personnes qui appellent (mise a disposition deiquus opératrices) et d’améliorer la qualité du
service (notamment par la mise en place d’un peedanieux forme).

* Ces centres d'appel vont progressivement s’inscaes des plates-formes offrant 'ensemble
des services a distance : information, marketirrgctli relations clientele, ventes de titres de
transport, réservations TAD et service apres-vente.

A Tl'heure actuelle, les centrales d’informationsitsmnises en place au coup par coup, a la
demande d’une autorité organisatrice.

» D’aprés deux grands groupes, aucun opérateur (eoxypris) n’arrive actuellement a un niveau
de qualité satisfaisant sur ses centrales d’infaons.

e Outre le fonctionnement des centres d’appel, évqgmééédemment, la faiblesse des centrales
d’'informations réside dans leurs bases de donEmi les principaux points faibles, figurent :

- des données incomplétes ou absentes sur les pégeEgIX que le réseau concerné,
- la difficile cohérence des données (ex : un mémét peut avoir des noms différents suivant
les réseaux, cas de figure particuliéerement frégpeuar les gares SNCF, notamment),
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- la mise a jour des données (avec des dates deathangd’horaires différentes suivant les
réseaux).

Ces centrales dites « multimodales » limitent deEnglupart des cas leur information aux
transports collectifs et, éventuellement, a la weit Elles ne prennent pas en compte le
rabattement par les modes doux (vélo, marche)lgsmrréts de transport collectif.

Enfin, il n'existe aucune démarche mutualisée éhiklle du territoire national, d’ou I'absence
pour les transport en commun d’une information égjente a Via Michelin pour I'automobile.
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8. RECOMMANDATIONS

8.1. AVERTISSEMENT

Les recommandations qui suivent découlent du traéailisé lors de l'étude. Elles sont de la
responsabilité du cabinet ADETEC et n'engagentigmsommanditaires de I'étude.

8.2. SYNTHESE DES BESOINS ET DE L'EXISTANT

8.2.1. Publics cibles

Les principaux publics cibles sont les personnas motorisées, egalement appelées « captives ».
Celles-ci se répartissent en 3 catégories :

personnes dont le ménage ne possede pas de voiture,

personnes n'ayant pas le permis de conduire,

personnes ne disposant pas d’'une voiture a un nmamoe@née, la ou les voitures du ménage
étant déja utilisées par d’autres membres du ménage

A ce titre, 4 publics cibles principaux apparaissen
- les inactifs, dont les retraités (surtout les fermme plus de 70 ans),
- les personnes en situation de précarité,

- les enfants et les adolescents,
- les personnes handicapées.

8.2.2. Reéponses aux besoins

La mobilité est un élément majeur de l'insertioniate et économique des individus.

Les différentes solutions de transport mises eneptians les zones peu denses ne répondent que
partiellement aux besoins :

* Le transport a la demande touche essentiellemenpeesonnes agées. Son activité est encore
sans commune mesure avec les besoins. Ainsi, daz®hes rurales, 20 000 a 30 000 personnes
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ont emprunté les TAD tous publics, alors que leslipsi cibles représentent environ 4 millions
d’habitants : les TAD ont donc touché moins de tié% captifs.

* Le prét et la location a prix attractif de véhiciEadressent presque toujours aux personnes en
insertion et parfois aux handicapés. La encoretiVaé (4 000 usagers pour 200 000 journées de
prét/location, dont la moitié dans les zones r@jadst bien en-deca des besoins, puisque moins
de 0,3 % des population cibles sont touchées.

 Le covoiturage est encore balbutiant. En outrecahcerne encore peu les déplacements
guotidiens et les personnes sans voiture.

* Pour les enfants et les adolescents, de gros Isesgistent sur les déplacements périscolaires
(activités durant le temps scolaire) et extrasceai

8.2.3. Les actions des collectivités locales

De nombreuses collectivités n'ont, a ce jour, afgaucune réponse aux besoins de déplacements
des captifs en zones peu denses et, malgré un actobséquent d’initiatives, aucune collectivité
n'arrive a toucher tous les publics cibles.

Mais le probléme de la mobilité est désormais peayuame prioritaire. Il est de plus en plus pris en
compte, notamment dans les plans départementangedion et dans les contractualisations entre
Conseils généraux (ou régionaux) et intercommuésalit

De ce fait, de nouveaux services se créent chaguseaet les services existants ont plutét tendance
développer leur offré.

8.3. PRINCIPAUX ENJEUX

8.3.1. Limiter les besoins de mobilité

Les principales alternatives au déplacement desopees sont les suivantes :

» Assurer par un bon maillage du territoire pardesvices et les commerces ; malheureusement,
les petites communes rurales ont perdu quasimastiéors équipements et services.

» Déplacer les services et non les personnes : tesirdés commercants, portage des repas a
domicile (présents dans la grande majorité des aamesrurales), bibliobus...

% Seulement 5 % des TAD prévoient de diminuer Idfreptandis que le quart des TAD et la moitié gedts/locations
envisagent de renforcer la leur.
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8.3.2. Favoriser les réponses individuelles aux besoins transport

Avant d’envisager une solution de transport pulglielle qu’en soit la forme, il convient d’utilisau
maximum les modes de déplacements individuels :

- voiture individuelle, grace aux solidarités fam#® ou de voisinage ou au sein des
associations pour les activités qu'elles organiSeftovoiturage dans la sphére privée)
- nécessité d’'organiser ce covoiturage,

- deux-roues (vélo, scooter ou mobylette), notamrpent les jeunes- nécessité d’améliorer
la sécurité routiére.

8.3.3. Ne pas faire peser toutes les contraintes sur leansport

On veillera par exemple a :

* Pour les personnes en insertion : organiser lesgences sociales le jour du marché, afin
gu’elles puissent utiliser le TAD pour s’y rendre.

* Pour les enfants et les adolescents : harmonisdrdrires des activités sportives et culturelles
du mercredi aprés-midi, pour organiser un seul ssage a 'aller et au retour ; le ramassage de
l'aller peut méme étre réalisé & moindre colt sidetivités commencent en tout début d’apres-
midi, car :

- les collégiens participant aux activités ont egstale matin et sont déja sur place,
- les écoliers peuvent venir avec le car scolairaniagasuré le retour des autres collégiens a
leur domicile.

8.3.4. Deévelopper des centrales de mobilité a I'échelle sldassins de
vie

Afin de répondre aux besoins de chaque populatiptive, il apparait nécessaire de développer des
centrales de mobilité proposant, suivant les teres et les publics :

- des lignes régulieres de transport public,

- du TAD et/ou des lignes virtuelles,

- du prét ou de la location de véhicules,

- du covoiturage,

- de l'autopartage,

- des informations multimodales sur les transports,

% Ex : covoiturage pour amener les enfants aux igesiculturelles ou sportives.
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Ces centrales de mobilité devraient se développééchelle des territoires vécuslesquels ne
s’inscrivent pas forcément dans les limites adnmaives. Elles pourraient étre portées par les
Communautés de communes, les Communautés d’agglbomépu les Pays, appuyés si nécessaire
par le ou les Conseils généraux et régionaux cagser

Toutes ces centrales devraient bénéficier dimancement sar et pérenneau lieu de se retrouver
chaque année dans l'incertitude, comme c’est |lgpoas les expériences menées par les associations.
Cela passe notamment par une prise en charge aollectivités locales, au méme titre que les
TAD ou les lignes régulieres de transport. Se @dses la question des ressources des collectivités
rurales, qui n'ont pas le versement transport fioancer le service.

A I'échelle de chaque territoire vécu, deshémas de déplacementsntégrant I'ensemble des
solutions possibles, devraient étre élaborés etanmsir régulierement. Pour les Départements et les
Régions, ces schémas de déplacements remplacei@enplutét completeront) les schémas
départementaux (ou régionaux) des transports.

8.3.5. Mieux organiser le transport a la demande
8.3.5.1 Quelle place pour le transport a la demande ?

Depuis 20 ans, le transport a la demande a soétérdonsidéré comme la panacée, permettant de
répondre a colt modéré aux besoins de mobilitéedpartie des personnes non motorisées. De ce
fait, il a suscité et suscite encore un grand @&teamt au plan local qu’au niveau national.

Or, il ne constitue pas la seule solution possible

Ainsi, des lignes réguliéres dites « lignes de iméare peuvent rendre un service équivalent, tout en
s’inscrivant davantage dans la logique du transpatilic (meilleur remplissage des véhicules,
intégration & un réseau de transport...).

En outre, le transport a la demande touche possdiatiel les personnes agées.

Enfin, si le déficit total du TAD est faible, lefilét par voyage est souvent élevé, du fait d'wnxtde
remplissage faible (surtout dans le cas des TADraites libres, qui s’apparentent plus a des taxis
subventionnés qu’a du transport public) et le serebncerne un faible nombre de personnes.

Il convient donc de s’interroger au cas par cas, d@ la mise en place d’une offre de transportlasu
ou les clienteles cibles et sur les besoins sjpg&f a satisfaire. Le TAD pourra alors faire patés
solutions, au méme titre que les services de podtifion ou qu’une ligne réguliere, par exemple. En

tout état de cause, il conviendra de rechercheomaplémentarité des services, une méme personne
pouvant avoir des besoins différents suivant lgdad@ments.

8.3.5.2 TAD existants : principaux points a améliorer
Pour les TAD existants, les principaux points aleorgr sont les suivants :
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* L’intervention des Conseils généraux ne devraitgealimiter a la prise en charge d’une partie du
déficit commercial. Les Conseils généraux devraignter un rble en matiéere d'études
préalable®, de suivi, de capitalisation des expériences (mése réseau des AO2) et
d’expertisé”.

e |l faut éviter d’organiser des TAD dont tout ou fmardu parcours coincide avec une ligne
réguliére, surtout sur de longues distances. Alexeeplutbt a assurer une complémentarité entre
les deux offres (intermodalité entre les deux sewou horaires radicalement différents).

* Linformation et la communication sont a améliorBrimporte notamment de dépoussiérer le
TAD de I'image tenace de « transport pour les vieuk est également nécessaire de toujours
associer l'information sur les lignes régulierescélles sur le TAD (logique de réseau,
intermodalite).

» Dans la majorité des cas, tout au moins pour lpgstudes TAD ruraux, il est préférable que les
réservations soient réalisées en interne, plutétdjétre confiées aux transporteurs ou aux taxis.
Cela permet de mieux relier le TAD aux autres fupliés de la collectivité et d'éviter la
facturation de courses fictives.

» Enfin, la tarification doit étre ameéliorée, surt@ut milieu rural, avec les axes suivants :

- développement de la tarification sociale (tarif$uiés, gratuités, bons transports),
- mise en place de tarifs de fidélité, comme surlitpzes réguliéres (carnets de 6 ou de 10

tickets, voire abonnements mensuels),
- création de titres intermodaux (correspondance kegelagnes régulieres).

8.3.6. Organiser le cadre réglementaire
8.3.6.1 Contexte juridique

Voir pages 37 et suivantes.

8.3.6.2 Point de vue des transporteurs et des taxis

Les professionnels, au premier chef les taxis, idénsnt que la concurrence avec les non
professionnels ne se fait pas de maniere équitdbles la mesure ou ils ont des contraintes plus
fortes, en terme de réglementation, de matérieé ejualification.

lIs veulent donc limiter le transport a titre acgmse a deux situations :

absence de transporteur et de taxi sur le tegitmncerné,
- non réponse des éventuels transporteurs ou té#agpel d’offres.

% plusieurs Départements, dont I'Aveyron et le Cartaancent la totalité du cot des études denitédn des TAD
organisés par les AO2.
9 Les AO2, surtout les communes et les syndicaésénmmunaux, ont peu ou pas d’expertise interne.

253

DATAR /DTT / ADEME
Services a la demande et transports innovants kgumiral : de I'inventaire a la valorisation degériences
Rapport final
ADETEC — novembre 2004



Point de vue des associations et des collectivdéales

La problématique du transport est de plus en phssentie comme cruciale dans les zones peu
denses. Or, les transports assurés par les piaiests présentent deux inconvénients majeurs :

- leur co(t éleve,
- Ilindisponibilité desdits professionnels (absents tdrritoire concerné ou occupés par une
autre prestation de transport).

La Fédération Familles Rurales, 'ADF et TADSTDrdandent que soient rendus possibles, dans les
zones de faible densité démographique (notammerzdees de revitalisation rurale), de nouveaux
dispositifs de transport, pouvant notamment congreen
- lindemnisation de «bénévoles » pour des transpa@pécifiques a Iattention des
populations captives effectués a l'aide d’'un vél@@ersonnel,
- le recours pour les autorités organisatrices dejgreou de second rang a des collaborateurs
occasionnels pour assurer du transport public.

8.3.6.3 Commentaire

Remarques générales

La question fondamentale est : comment permetiiceds de tous a la mobilité, dans des conditions
economiques supportables pour les ménages et poucollectivité et éequitables pour les
professionnels (concurrence, tarification de |astatgon) ?

Remarques spécifiques

Voir pages 236 a 238 la réponse du service juredpila DTT.

8.3.7. Diffuser les expériences

De grosses attentes existent quant éafatalisation des expériences existante€ette attente s’est
fortement exprimée lors des différentes phases alee nétude, tant de la part des autorités
organisatrices de droit (Conseil généraux, notantmgre des AO2 et des associations.

8.4. ROLE DE L'ETAT

8.4.1. Préambule

L’Etat, commanditaire de la présente étude, n'&st bntendu pas le seul concerné par les actidns qu
suivent, pour lesquelles la participation des ctiNgés locales, notamment, est essentielle.
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8.4.2. Favoriser la création de centrales de mobilité

Pour favoriser le développement des centrales d®litdoau niveau des territoires vécus, I'Etat doit
notamment :

- favoriser la mise en place de financements pére(smspar un financement diréGtsoit
par la mise en place d’'une taxe transport poucddisctivités locales rurales),

- mettre en place des outils techniques et Iégislatifiptés,

- approfondir la réflexion et renforcer les soutieasx solutions aujourd’hui encore peu
abouties (en premier lieu les centrales de coveniel,

- favoriser la diffusion de l'information, a I'échellnationale et aux échelles locales (via les
DRE et les DDE, par exemple).

8.4.3. Subventionner les études de schémas de déplacements

Etant donné leur importance dans I'élaboration deEsures adaptées, les études des schémas de
déplacements (schémas locaux, départementaux mnaég) devraient bénéficier d’'un financement
de I'Etat.

8.4.4. Deéfinir un cadre réglementaire souple et équitable

Le cadre réglementaire & mettre en place doit gjarn droit au transpoff, en proposant des
alternatives pour les territoires ou les situatiolestrouvant pas de solution aujourd’hui, tout en
garantissant un professionnalisme dans I'acte atespiort et une concurrence équitable (voir pages
précédentes).

8.4.5. Deévelopper la recherche et I'expérimentation

Six axes de recherche et d’expérimentation nousigsEnNt prioritaires.

8.4.5.1 Evaluation des services de mobilité existants

Les services de mobilité ont des impacts non négbes, notamment en matiere sociale et
économique. En particulier, les TAD favorisent laintien a domicile des personnes agées et le
maintien du commerce local et les préts/locatianséhicules rendent plus facile 'acces a I'emploi.

Toutefois, aucun service ne semble avoir fait Eblojune évaluation complete et rigoureuse. Afin de
quantifier les impacts directs, mais aussi indgdtien social...), il apparait nécessaire de meesr d
études d’évaluation s’appuyant sur les résultatquddques services de méme nature. Par exemple,

% Dans le cadre des politiques de transport et/sipdétiques sociales.
% Afin de ne pas rester lettre morte, ce droit @mgport devra étre défini par des seuils quarisitéi l'instar de la
Belgique, ou il est prévu que tout habitant saii@ns d’'un kilomeétre d’une station de transporteif).
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pour le TAD, il conviendra, entre autres, de corapée colt du TAD aux économies réalisées par la
collectivité (notamment le Conseil général) avembntien a domicile.

De telles études d’évaluation permettront de founni argumentaire solide en faveur des différents
services et, plus largement, des centrales de it#obil

8.4.5.2 Covoiturage

Le covoiturage esa priori porteur d’'un potentiel important. Pourtant, il parvient guére a se
développer en dehors du cadre privé et de cellied#eprise (plans de déplacements d’entreprise).
Il faut tout d’abord voir dans quelle mesures aissquelles conditions le covoiturage est viable en
zones peu denses. Il convient ensuite de trouveodtls favorisant le développement des centrales
de covoiturage, lesquelles se heurtent aujourd’huides problemes de financement, de
communication, de colt d’adhésion...

8.4.5.3 Définition des domaines de pertinence respectifs sledifférents types de transports
publics

Afin de donner aux décideurs locaux des élémentshdi objectifs, il est souhaitable de définir les
domaines de pertinence respectifs des transpdasi@amandestricto sensudes lignes virtuelles et
des lignes régulieres, au regard des territoi@dssaervir, des clienteles potentielles, du semandu

et du rapport service/co(t.

La premiére recherche a mener s’appuierait sugdpsriences de territoires ayant fait évoluer taut
partie de leurs services de I'une & l'autre detiags formuled® et sur les évolutions de clientéles en
ayant découlé, afin de déterminer, a situation \édeinte, la clientéle a attendre lors de la
transformation ou lors de la création d'un serviagt sur le plan quantitatif que pour les publics
touchés.

Une seconde recherche porterait sur le cas spéeifigs taxis TER. A ce jour, aucune évaluation n'a
ete faite ni par la SNCF ni par les Conseils région suite a la fermeture de gares SNCF, avec
rabattement des usagers par un taxi TER. |l codvéed’évaluer et d’analyser les éléments suivants :

- évolution de la clientele des arréts restant dess@ffets des gains de temps de parcours),

- évolution de la clientéle de la commune dont leegaeté fermée (part de clientéle perdue
par la nouvelle contrainte de correspondance),

- évolution de la clientéle dans la zone de chalandésla gare qui a été fermée (en général,
les communes autres que I'ex commune-gare ne loéaréfpas du taxi TER).

8.4.5.4 Actions en faveur de certains publics cibles

Si les personnes agées trouvent avec le TAD urensépsatisfaisante a leurs principaux besoins de
déplacements, d’autres publics cibles sont aujbuiddeaucoup moins bien traités.

190 Exemples : Communauté de communes des Sablons @@®munauté de communes de Montrichard (41), Alld
Minicar Transbigorre (65), Saint-Brieuc, Montlugon...
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Il convient notamment de soutenir les opérationistamtes, de développer I'expérimentation et de
favoriser le retour d’expérience sur les solutiaes transport mises en place pour les publics
suivants :

- personnes en insertion,
- enfants et adolescents,
- jeunes non motorisés.

Les axes de recherche envisageables sont les ®iivan

- quantifier chaque public et établir sa typologie,
- déterminer les besoins de chaque catégorie,
- définir des réponses adaptées aux besoins de déapmats de chaque catégorie.

8.4.5.5 Centrales d'informations multimodales

Aujourd’hui, les centrales d’informations se metten place au coup par coup, a la demande d'une
autorité organisatrice. De I'aveu méme de leurgaipérs, elles présentent bien des lacunes (voir
page 247).

Il apparait indispensable de rassembler I'enseméseacteurs concernés (Etat, GART, ADF, UTP,
FNTV...) autour d’'un projet a grande échelle : laati@n d’une centrale d’informations nationale sur
les transports.

Une telle centrale permettrait a un usager d’oggniin déplacement entre deux points du territoire
national, par les transports en commun (dont lest&els TAD), bien sir, mais aussi, comme mode
de rabattement, la marche, le vélo et la voiturbe Eeprésenterait, a I'échelle multimodale,
I'équivalent des services tels que Via MicheliiMetppy pour la voiture.

Elle serait déclinée au niveau local par des clstidiinformations régionales et départementales.

Un des enjeux de telles centrales d’informatioma k&ur mise a jour réguliére.

8.4.5.6 Evaluation des logiciels de gestion des TAD

Plusieurs logiciels de gestion des TAD existentlsunarché. D’apres leurs concepteurs, qui ménent
une politique commerciale tres active, ces logicipermettent, entre autres, d’optimiser le

remplissage des véhicules et les circuits, de #iemples réservations et de disposer d’'un outil de

suivi fiable et performant.

Dans la pratique, il semblerait que ces logicietajvent concus au départ pour des TAD urbains, ne
soient pas suffisamment adaptés aux caractéristiges TAD ruraux. En outre, le colt de ces
logiciels est élevé. Enfin, la gestion et I'orgaien de la majorité des TAD ruraux peut se faire
facilement « a la main », rendant ces logicielssilys.
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Il apparait donc souhaitable de définir le domailee pertinence de tels logiciels et d'évaluer
spécifiquement chaque logiciel du marché, afinuidey les décideurs locaux dans leur ciBix

8.4.6. Intégrer la question de la mobilité dans toutes lepolitiques
territoriales

L’Etat intervient de maniére diverse dans les mplas territoriales, notamment via la DATAR.

La question de la mobilité apparaissant comme aleicdans les zones peu denses, il est
indispensable qu’elle soit prise en compte dans kesiprojets et toutes les démarches.

101 Dans le cadre du rappdBystemes de transport a la demand@gc. 2002), le CERTU a effectué une premiére
analyse de 3 logiciels. Ce travail pourra servipdimt de départ a un travail comparatif plus afgordi.
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ANNEXES

Composition du comité de pilotage de I'étude.

Lettre de recommandation de la DATAR, jointe aursjionnaires.
Questionnaire « transport a la demande ».

Questionnaire « location/prét de vehicules ».

Questionnaire « covoiturage ».

Questionnaire « centrale de mobilité ».
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Composition du comité de pilotage de I'étude
Le comité de pilotage de I'étude était constitugagmésentants des organismes suivants :
* Les 3 commanditaires de I'étude :

- DATAR,

- DTT,
- ADEME.

* Les structures suivantes :
- CERTU,
- ADF/ADSTD,

- GART,
- UTP.
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—
Liberté + Egalité + Fraternité
REPUBLIQUE FRANGAISE

PREMIER MINISTRE
MINISTERE DE L’EQUIPEMENT, DES TRANSPORTS,

DE L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE, DU TOURISME ET DE LA MER
SECRETARIAT D'ETAT A L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

DATAR

Paris, le
Madame, Monsieur, 28 AVR mna

Le Comité Interministériel d’Aménagement et de Développement du Territoire du 3 septembre 2003
(CIADT) a souhaité la mise en oeuvre d’'une mission visant a recenser et diffuser les expériences de
transport @ la demande et de dessertes souples adaptées aux territoires a faible densité
démographique. En effet, a ce jour, s'il existe bien de rares enquétes & visée nationale et quelques
études sur des sites locaux, il n’existe pas de bilan d’ensemble récent, quantitatif et qualitatif, dans ce
domaine ni de valorisation des expériences.

Le CIADT a donc demandé au ministére en charge des transports (DTT, Direction des Transports
Terrestres) en coopération avec la DATAR, et en lien avec les associations de collectivités
concernées :

1. d'inventorier a I'échelle nationale, et dans certains pays européens, les solutions mises en place
au niveau local et les préconisations indispensables a la satisfaction des besoins de
déplacements dans les zones rurales et périurbaines a faible densité ;

2. de recenser plus précisément sur ces territoires, en France métropolitaine, des expériences
marquantes de services a la demande ou d’autres formes d’innovations de transport (covoiturage
organisé, mise a disposition de véhicules prétés ou en location, & conduire ou accompagnés...),
susceptibles de faciliter 'acces de tous a la mobilité ;

3. d'assurer la diffusion de ces expériences et le partage d’information.

Afin de mener a bien cette démarche d’envergure nationale, nous avons souhaité I'appui d’un cabinet
spécialisé. Aprés une large consultation, le cabinet ADETEC, localisé a Clermont-Ferrand, a été
sélectionné pour la réalisation des volets 1 et 2 de la mission qui seront cofinancés par la DTT, la
DATAR et TADEME.

Nous vous demandons de bien vouloir réserver le meilleur accueil a Bruno CORDIER, directeur
d’ADETEC, ainsi qu’a ses collaborateurs, qui se permettront de vous solliciter pour recueillir
les informations nécessaires a la qualité de I'étude.

Ce cabinet présente toutes les garanties de sérieux et de compétences que peut attendre un comité
de pilotage qui, outre la DTT, la DATAR et 'ADEME, réunit des représentants de I'’Assemblée des
Départements de France (ADF), du Groupement des Autorités Responsables de Transport (GART),
de 'Union des Transports Publics (UTP), et du CERTU.

En répondant a I'enquéte, vous contribuerez & un état des lieux précis sur les caractéristiques des
systémes de transports souples en milieu rural et périurbain, leurs tendances d’évolution, les réussites
et les obstacles rencontrés pour leur développement. Sachant que les résultats de cette étude feront
I'objet d’un colloque et seront publiés, vous rendrez possibles une diffusion d’expériences et un
échange d’expertise qui ne peuvent qu’étre favorables & de nouvelles initiatives pour 'amélioration
des conditions de mobilité dans les territoires peu denses.

Vous en remerciant par avance, je vous prie d’agréer, Madame, Monsieur, I'assurance de mes
meilleures salutations.

oo uéou

Ad,, g
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@- au service des politiques
Ahﬂ'ﬂﬂ . .
=8 § = alternatives de déplacements

RECENSEMENT NATIONAL DES TRANSPORTS A LA DEMANDE ET DES
LIGNES VIRTUELLES
DANS LES ZONES RURALES ET PERIURBAINES

Nom et fonction :

Organisme :

Adresse postale :

Adresse mail : Tél. : Fax :

Merci de répondre au minimum aux questions figurant en gras
et de renvoyer ce questionnaire avantle ............ 2004:a
ADETEC 113 rue Fontgieve 63000 Clermont-Ferrand

Fax:04 73310829 E-mailadetec63@orange.fr

Pour toute question relative a ce questionnaire, ws pouvez contacter :
Bruno CORDIER, au 04 73 36 92 29
Catherine JURY, au 04 73 36 92 29
Marc TERRISSE, au 04 73 36 92 29
Fabien JIMENEZ, au 04 38 49 28 86

HISTORIQUE DU TRANSPORT A LA DEMANDE OU DE LA LIGNE VIRTUELLE

1. Mois et année de création :

2. Motif(s) de création (plusieurs réponses possibles)
demande de la population ou d'une association
initiative des élus locaux
incitation du Conseil général et/ou du Conseilaégl
desserte d'une zone peu ou non desservie paigmeerkguliére
extension du PTU (périmétre des transports urpains
remplacement d’une ligne réguliére
substitution & certains arréts d’une ligne régalié
substitution & une ligne réguliére certains jawursa certaines heures (vacances, week-end, haeteses...)
complément & une ligne réguliére certains joura oartaines heures (vacances, week-end, heuresesre)
autre (préciser)

3. Une étude de définition a-t-elle été réalisée avardréation du transport a la demande ou de feelig
virtuelle ?  oui non Si oui: en interne par vos service par un bureau d'étude autre (préciser)

nE"El‘
moe = s—wme BUREAU D'ETUDES EN TRANSPORTS ET DEPLACEMENTS
Sitge social 1 113 rue Fonigitve - 63000 Clermonit-Ferrand - Tel. 04.73:.36.92.29 - Fax : 04.73.31.08.29 - adetec@waikaY.com
Agence de Grenoble @ 14 ree Panl Helhronner - 38100 Grenchle - TéL/Fax : 0£.38.49.28.86 - adctccgrmublc@'waﬁiaﬂicom
wiww.ndetee-deplacements.com
SARL indépendante oy capitnl de 45 000 € « RCS Clermont-Ferrand « STRET 432 1700 033 00036 - NAF 742 C
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4. Le transport a la demande ou la ligne virtuelleilaévolué de maniére significative depuis sa ¢odat
(changement de périmétre géographique, changementtant de I'offre...) ? oui non
Si oui, date(s) d'évolution :
Nature de cette(ces) évolution(s) (1a 4 réponsssilpes) :

extension du périmétre réduction du périmétre
extension de I'offre réduction de I'offre
élargissement a de nouveaux publics restriction des publics concernés

autre (préciser)
ORGANISATION DU TRANSPORT A LA DEMANDE OU DE LA LIG NE VIRTUELLE

5. Organisateur
Conseil général Intercommunalité Commune association autre (préciser)

6. Nombre de lignes et/ou de secteurs desservis gnediet/ou ... secteurs
7. Nombre de communes desservies : ... communes de dédpetr... communes de destination.

8. Nom et code INSEE (ou code postal) des communes slwies (merci de joindre, si possible, un plan
de situation).
Communes de départ : Communes de destination :

9. Population totale des communes desservies (commurgEsdépart uniquement) :

10. Comment se font I'organisation et le suivi du segv?
eninterne  délégués a un opérateur autre (préciser)

11. Qui réalise la prestation de transport ? (mera@atgher une seule case)
votre organisme (en régie) opérateur public transporteur(s) privé(s) groupement de taxis
taxi(s) non organisé(s) en groupement  association(s) particuliers avec leur propre véhicule

12. Si le service est délégué, quel est le type deerdion ?
convention directe entre I'organisateur et lefgl@tant(s) convention entre un exploitant et un sous-traitant

13. Quelle est la durée de la convention ?
DESCRIPTION DU SERVICE

14. Types de dessertes (merci de cocher une case pgnh#) :
a) Rabattement sur une gare SNCF
non moins d’une fois par semaine une fois par semaine plusieurs fois par semaine plusieurs fois par jour
b) Rabattement sur une ligne réguliere de car ou de Isu
non moins d'une fois par semaine une fois par semaine plusieurs fois par semaine plusieurs fois par jour
C) Chef-lieu de canton ou bourg-centre
non moins d'une fois par semaine une fois par semaine plusieurs fois par semaine plusieurs fois par jour
Points de descente : libres
imposés (lesquels ? marché  hopital  cimetiére  centre commercial autres (préciser)
d) Ville (par exemple une sous-préfecture ou la préféare)
non moins d'une fois par semaine une fois par semaine plusieurs fois par semaine plusieurs fois par jour
Points de descente : libres
imposés (lesquels ? marché  hopital  cimetiére  centre commercial autres (préciser)
e) Liaison interurbaine (par exemple en remplacement dine ligne réguliere départementale ou TER)
non moins d’une fois par semaine une fois par semaine plusieurs fois par semaine plusieurs fois par jour
f) Liaison urbaine (par exemple en remplacement ou ecomplément d’une ligne de bus)
non moins d’une fois par semaine une fois par semaine plusieurs fois par semaine plusieurs fois par jour
0) Autres (préciser ; ex : desserte d’'une zone indusglle)
non moins d'une fois par semaine une fois par semaine plusieurs fois par semaine plusieurs fois par jour
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15. Jours et heures de fonctionnement (cocher uneusiepks cases sur chaque ligne) :
période scolaire  vacances scolaires
lundi  mardi mercredi jeudi vendredi samedi dimanche
toute la journée seulement a certaines heures (préciser)

16. Horaires et lieux de prise en charge :

les horaires sont libres les horaires sont imposés
la prise en charge se fait au domicile les points de montée sont imposés
la dépose se fait a la destination finale les points de descente sont imposés

17. Publics concernés : tous publics seulement certains publics
Si le transport a la demande ou la ligne virtuelleoncerne seulement certains publics, lesquels ?

résidents personnes a mobilité réduite personnes agées
enfants et/ou adolescents personnes a bas revenus chémeurs
jeunes et/ou étudiants autres (préciser).

18. Le service a-t-il un nom commercial spécifique Bui non. Si oui, lequel ?

19. Nombre de véhicules pour le servitaxis : ... minibus : ... car: ... utees (préciser): ...

MODALITES DE RESERVATION

20. Est-il nécessaire d’adhérer préalablement au sef/ic oui non.Si oui, cocher une case par ligne :
adhésion automatique lors de la premiére réservati adhésion nécessaire avant la premiére réservation
adhésion gratuite  adhésion payante (préciser le tarif)

21. Comment se fait la réservation (cocher une ou @lusicases) ?
serveur téléphonique automatiqueopérateur(trice) téléphonique minitel  internet  autre (préciser)

22. Réservation au plus tard :
la veille le matin pour I'aprés-midi une heure avant % heure avant  autre (préciser)

23. Auprés de qui ? votre organisme opérateur spécialisé taxi ou transporteur autre (préciser)

24. Utilisation d'un logiciel de gestion du transpoteademande : oui  non.Si oui, lequel :

INFORMATION / PROMOTION
25. Par quels canaux se fait I'information ? (plusiaésonses possibles)
dépliants  affiches réunions d'information association(s)  services sociaux

services gériatriques  site internet bouche a oreille autres (préciser)

26. Comment évaluez-vous cette information du public ?
excellente bonne moyenne insuffisante

TARIFICATION
27. Pour les utilisateurs du service, la tarificatist-elle ?
semblable a celle du réseau urbain semblable a celle du réseau départemental

spécifique au transport a la demande ou a la hyteelle

28. La tarification se fait : & la course, comme pour un ta% au voyage, comme pour un bus ou un'&r

192 Tarification ne dépendant pas du nombre de clients
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29.

30.

31.

32.

33.

Pour un méme type de trajet sur le territoire deséex : vers un bourg-centre donné) :
il y a une tarification unique la tarification dépend du kilométrage

Pouvez-vous nous donner le prix moyen pour un-gdigrur a plein tarif en transport a la demandewou
ligne virtuelle(pour les rubriques, voir a la question 14)

versun bourg-centre : ...... € l'aller-retour

versune ville : ...... € l'aller-retour

en rabattement vers une gare SNCF : ...... € l'allestne

en rabattement vers une ligne réguliére de caredws : ...... € l'aller-retour

Existe-t-il des tarifs réduits pour le transpola@demande ou la ligne virtuelle ?oui  non
Si oui, pour quels publics (plusieurs réponsesiplesy ?
chémeurs personnes a bas revenusenfants et/ou adolescents personnes agées autres (préciser).

Certains publics peuvent-ils étre transportés geatent ? oui non. Si oui, quels publics (plusieurs
réponses possibles) ? chémeurs personnes a bas revenus enfants/adolescents personnes agées
autres (préciser).

Existe-t-il des tarifs de fidélité ? oui non
Si oui, lesquels : carnet de 6 ou 10 tickets abonnement mensuel ou annuel autre (préciser)

34. Existe-t-il un systeme de chéques transport owde bransport pour certaines catégories de perséhne
oui non. Sioui, quiacréé ce systeme ?
CLIENTELE
35. Fréquentation annuelle du service
2001 : ... ... voyage¥*
2002 : ... ... voyages
2003 : ... ... voyages
36. Nombre de personnes différentes utilisatrices dvicgeen 2003 :
37. Nombre de courses en 2003 :
38. Nombre moyen de clients par course en 2003 :
39. Kilométrage total en 2003 : ......... kmDont en charge : ......... km ; en haut-le-pied : ......... km.
40. Publics transportés (indiquer les %, méme appraxispgour I'ensemble de I'année 2003)

personnes & mobilité réduite : ... % personnesfgé. % enfants et/ou adolescents : ... %
personnes a bas revenus : ... % résidents secesdai. % vacanciers: ... % autres (préciser)%

ELEMENTS FINANCIERS (LANCEMENT ET INVESTISSEMENTS)

41.

42.

Colts de lancement et d’investissement :
Au démarrage du service : ............ €
Autres investissements réalisés depuis lors : ......... £.

Subventions pour le lancement et les investissement
Au démarrage du service : ............ €
Pour les autres investissements réalisés depuisdar............ €

103 X personnes dans le véhicule = X tickets (chamie sa place).
1% yn aller-retour = 2 voyages. X personnes dans @menvéhicule = X voyages (ex : 5 personnes faisamtler-retour
=10 voyages).
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ELEMENTS FINANCIERS (FONCTIONNEMENT)

43. Co0t du transport proprement dit en 2003 : ............ €.
44. Colt de gestion en 2003 :
Codt non quantifie ... €, dont édition de documents : ...... € ; autreg(éciser) : ......... €
45, Codt total du service en 2003 (somme des 2 chiffrpggcédents) : ........... €.
46. Recettes commerciales en 2003 (ne pas prendre empte les subventions) : ............ €.
47. Déficit commercial en 2003 (calculer la différencentre les deux chiffres précédents) : ............ €.
48. Déficit 2003 par voyage : ............ €.

49. Taux de couverture 2003 (diviser les recettes cawiales par le codt total) :

50. Un organisme public (Conseil général, Autorité migatrice des transports urbains...) vous versel¢$l
compensations tarifaires pour les tarifs rédufisueles gratuités.
SIOUL QUIT oo et pour quel montant, 2003 : ............ €.

51. Montant total des subventions de fonctionnement €003 : ............ €.
Répartition de ces subventions (indiquer les orgasmes subventionneurs et les montants respectifs) :

52. Déficit restant & la charge de votre organisme apgles éventuelles subventions de fonctionnement :

EVALUATION

53. Bilan socio-économique du transport a la demandgeda ligne virtuelle.

excellent bon moyen insuffisant
Merci de préciser votre réponse :

54. Perspectives d’évolution du service pour les dewnéas a venir

Offre de desserte : hausse maintien baisse suppression totale du service
Périmetre géographique : extension  stabilité réduction
Type de transport : maintien en transport a la demande

maintien en ligne virtuelle
transformation d’un transport a la demande erelignvirtuelle(s)

transformation partielle ou totale en ligne(s)ulé&ge(s)
Autres (préciser)

VOS REMARQUES ET COMPLEMENTS EVENTUELS A CE QUESMNMAIRE SONT LES
BIEN VY ENUS & L e it e e e e e e e e e e e
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Nous vous remercions de votre précieuse collalmrati
Merci de renvoyer ce questionnaire avantle ......... 4280

ADETEC 113 rue Fontgieve 63000 Clermont-Featran
Fax :04 73310829 E-mail: adetec63@orange.fr

N’hésitez pas y joindre toute information sur vdtansport a la demande ou votre ligne virtuellg :
plaquettes, affiches, horaires, rapport d’activié@port financier...
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RECENSEMENT NATIONAL DES TRANSPORTS INNOVANTS
DANS LES ZONES RURALES ET PERIURBAINES : PRETS OU LOCATIONS
A PRIX INCITATIF DE DEUX-ROUES ET DE VOITURES

Nom et fonction :

Organisme :

Adresse postale :

Adresse mail : Tél. : Fax :

Merci de répondre au minimum aux questions figurant en gras
et de renvoyer ce questionnaire avantle ............ 2004:a
ADETEC 113 rue Fontgieve 63000 Clermont-Ferrand

Fax:04 73310829 E-mail:adetec63@orange.fr

Pour toute question relative a ce questionnaire, ws pouvez contacter :
Bruno CORDIER, au 04 73 36 92 29
Catherine JURY, au 04 73 36 92 29
Marc TERRISSE, au 04 73 36 92 29
Fabien JIMENEZ, au 04 38 49 28 86

TYPE DE SERVICE (PLUSIEURS REPONSES POSSIBLES)

Vélos : prét  location a prix incitatif
Scooters et mobylettes : prét  location a prix incitatif
Voitures : prét location a prix incitatif

Autre service (préciser) :
HISTORIQUE DU SERVICE
1. Mois et année de création :

2. Motif(s) de création (plusieurs réponses possibles)

demande des usagers

demande d’'une association

initiative d’une association

initiative des élus locaux

initiative privée

incitation du Conseil général et/ou du Conseilaigl
desserte d'une zone peu ou non desservie pargmeeréguliére de transport en commun
autre (préciser)

EPE B =4 BUREAU D’ETUDES EN TRANSPORTS ET DEPLACEMENTS
Sidge social : 113 rue Fonigitve - 63000 Clesmonc-Ferrand - Tél (:8,.73.36.92.29 - Fax : 04,733 1L08.29 - adetec®@waikal.com
Agence de Grenoble @ 14 rue Paul Helhronner - 38100 Grenoble - TéL/Fax : 02.38.49.28.86 - 3dctccgrmubic@'waik391com

wwwaadetee-deplacements.com
SARL [ndépendanie ap capiinl de 45 0I00€ - RCS Clermont-Ferrand - STRET 432 1700033 00026 - NAF 742 ©
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3. Une étude de définition a-t-elle été réalisémala création du service ?oui  non
Sioui: eninterne par vos services par un bureau d’études  autre (préciser)

4. Le service a-t-il évolué de maniére significatilepuis sa création ? oui non
Si oui, date(s) d'évolution :
Nature de cette(ces) évolution(s) (1a 4 réponsssilples) :

extension du périmétre géographique réduction du périmétre géographique
création de nouveaux services suppression de certains services
élargissement a de nouveaux publics restriction des publics concernés

autre (préciser)
ORGANISATION DU SERVICE

5. Organisateur
Conseil général Intercommunalité Commune association autre (préciser)

6. Nombre de communes concernées : ...

7. Nom et code INSEE (ou code postal) de ces commsn(merci de joindre, si possible, un plan de
situation) :

8. Population totale de ces communes :

9. Comment se font I'organisation et le suivi dovise ?
eninterne  délégués a un opérateur autre (préciser)

10. Qui assure le service ? (merci de cocher une sase)
votre organisme opérateur public opérateur(s) privé(s) association(s)

11. Si le service est délégué, quel est le typepdeention ?
convention directe entre I'organisateur et lefgl@tant(s) convention entre un exploitant et un sous-traitant

12. Quelle est la durée de la convention ?
DESCRIPTION DU SERVICE

13. Publics concernés : tous publics  seulement certains publics
Si le systéme concerne seulement certains publitesquels ?
personnes a mobilité réduite personnes agées jeunes / étudiants
personnes a bas revenus chémeurs autres (préciser).

14. La location ou le prét sont-ils réservés a desotifs particuliers (ex : entretien d’'embauche) ?
oui  non. Si oui, lequel ou lesquels ?

15. Durées de location ou de prét proposeées :

ala journée a la semaine au mois al'année autre (préciser)
16. Le service a-t-il un nom « commercial » sp§oifi ? oui non. Si oui, lequel ?
17. Nombre de véhiculesvélos : ... mobylettes ou scooters : ... voitures : ... autres (préciser) : ...

18. Autres services proposeés :
covoiturage accompagnement au permis de conduire réparation centrale de mobilité  autre
(préciser)
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INFORMATION / PROMOTION
19. Par quels canaux se fait I'information ? (uss réponses possibles)
dépliants  affiches réunions d’information association(s)  services sociaux

services gériatriques  site internet bouche & oreille autres (préciser)

- Comment évaluez-vous cette information du public ?

excellente bonne moyenne insuffisante
TARIFICATION
20. L’adhésion est-elle : gratuite payante (préciser le tarif)
21. Les utilisateurs paient : ...... € parjour, ...... € pr semaine ...... € par mois ou ...... € par an.
...... € par km.

22. Existe-t-il des tarifs réduits pour certaindlps ? oui  non
Si oui, pour quels publics (plusieurs réponsesiplesy ?
chémeurs personnes a bas revenusjeunes et étudiants personnes agées autres (préciser).

23. Certains publics peuvent-ils bénéficier gratuent du service ?oui  non.

Si oui, quels publics (plusieurs réponses posgifleschémeurs  personnes a bas revenus jeunes et étudiants
personnes agées autres (préciser).

24. Existe-t-il des tarifs de fidélité ? oui non
Si oui, lesquels :

25. Existe-t-il un systéme de cheques transpodeolbons transport pour certaines catégories demegs ?
oui non. Sioui, quia créé ce systeme ?

CLIENTELE

26. Utilisation annuelle du service (complétez unigement les cases vous concernant)

2001 2002 2003
Emprunts Nombre d emp.runts'
. Nombre total de journées
Vélos -
. Nombre de locations
Locations - Z
Nombre total de journées
Nombre d’emprunts
Emprunts ~ ,
Mobylettes et P Nombre total de journées
scooters . Nombre de locations
Locations - Z
Nombre total de journées
Emprunts Nombre d emp_runts,
. Nombre total de journées
Voitures -
. Nombre de locations
Locations - Z
Nombre total de journées
Autre service
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27. Part des personnes habitant en zone rurale daee total (merci d'indiquer les pourcentages, méme
approximatifs) :

Emprunts / locations de vélos : ...... %
Emprunts / locations de mobylettes ou de scooters..... %
Emprunts / locations de voitures : ...... %
Autres services : ...... %
28. Nombre de personnes différentes utilisatrieeseatvice en 2003......, dont environ ...... en zone rurale.
29. Kilométrage total en 2003 : ......... km, dont enmiro.... km par des personnes habitant en zone rurale.

30. Durées de prét ou de location (en % du nombénaréts ou de locations) :
journée: ...... % semaine: ...... % mois: ...... %nnée: ...... % autres (préciser) : ...... %

31. Publics utilisateurs (indiquer les %, méme apipnatifs, pour I'ensemble de I'année 2003)
personnes a mobilité réduite : ... % personnessigé. % jeunes et étudiants ... %
chémeurs :..... % personnes a basrevenus: ... % autres (précise®o

ELEMENTS FINANCIERS (LANCEMENT ET INVESTISSEMENTS)

32. Colts de lancement et d’'investissement :
Au démarrage du service : ............ €
Autres investissements réalisés depuis lors : ......... £.

33. Subventions pour le lancement et les investissents :
Au démarrage du service : ............ €
Pour les autres investissements réalisés depuisdar............ €

ELEMENTS FINANCIERS (FONCTIONNEMENT)

34. Codt total du service en 2003 : ............ €.

35. Recettes en 2003 (ne pas prendre en comptedebventions) : ............ €.

36. Déficit en 2003 (calculer la différence entrees deux chiffres précédents) : ............ €.
37. Déficit 2003 par journée de prét ou de locatian......... €.

38. Taux de couverture 2003 (diviser les recetbesneerciales par le codt total) :
39. Montant total des subventions de fonctionnememn 2003 : ............ €.
Répartition de ces subventions (indiquer les orgasmes subventionneurs et les montants respectifs) :
40. Déficit restant & la charge de votre organismapres les éventuelles subventions de fonctionnement
EVALUATION

41. Bilan socio-économique du systéme.
excellent bon moyen insuffisant
Merci de préciser votre réponse :

42. Perspectives d'évolution du service pour lasx@gamnées a venir

Nombre de véhicules : hausse maintien baisse suppression totale du service
Types de véhicules : extension  stabilité réduction
Périmétre géographique : extension  stabilité réduction
Publics concernés : extension  stabilité réduction
Autres services : extension  stabilité réduction

Autres (préciser) :
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VOS REMARQUES ET COMPLEMENTS EVENTUELS A CE QUESMNMAIRE SONT LES
BIEN YV ENUS & Lt e e e e e e e e e e e

Nous vous remercions de votre précieuse collalmrati
Merci de renvoyer ce questionnaire avantle ......... 4280

ADETEC 113 rue Fontgieve 63000 Clermont-Featran
Fax :04 73310829 E-mail: adetec63@orange.fr

N’hésitez pas y joindre toute information sur vatysteme de transport : plaquettes, affiches,
horaires, rapport d’activité, rapport financier...
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RECENSEMENT NATIONAL DES OPERATIONS DE COVOITURAGE DANS
LES ZONES RURALES ET PERIURBAINES

Nom et fonction :

Organisme :

Adresse postale :

Adresse mail : Tél. : Fax :

Merci de répondre au minimum aux questions figurant en gras
et de renvoyer ce questionnaire avantle ............ 2004:a
ADETEC 113 rue Fontgieve 63000 Clermont-Ferrand

Fax:04 73310829 E-mail: adetec63@orange.fr

Pour toute question relative a ce questionnaire, ws pouvez contacter :
Bruno CORDIER, au 04 73 36 92 29
Catherine JURY, au 04 73 36 92 29
Marc TERRISSE, au 04 73 36 92 29
Fabien JIMENEZ, au 04 38 49 28 86

HISTORIQUE DU SERVICE
1. Mois et année de création :

2. Motif(s) de création (plusieurs réponses possjbl
demande des usagers
demande d’une association
initiative d’'une association
initiative des élus locaux
incitation du Conseil général et/ou du Conseilaggl
desserte d'une zone peu ou non desservie paigmeerkguliére
autre (préciser)

3. Une étude de définition a-t-elle été réalisénala création du service ?oui  non
Sioui: eninterne par vos services par un bureau d’études  autre (préciser)

4. Le service a-t-il évolué de maniére significatilepuis sa création ? oui non
Si oui, date(s) d'évolution :
Nature de cette(ces) évolution(s) (1a 4 réponsssilples) :

extension du périmétre géographique réduction du périmétre géographique

élargissement a de nouveaux publics restriction des publics concernés

autre (préciser)

METEAS

mos- = s—me BUREAU D'ETUDES EN TRANSPORTS ET DEPLACEMENTS

Sitge social : 113 rue Fonigitve - 63000 Clermont-Ferrand - Tél (:0.73.36.92.20 - Fax : 04.73.31.08.29 - adetec@wnikal.com
Agence de Grenoble : 14 rue Paul Helbronner - 35100 Grenoble - TEL/Fax : 04.35.49.28.86 - adetecgrenoble@waikajcom
www.adetee-deplscements.com
SARL indépendamte an capitnl de 43 000 € - RCS Clermon-Ferrand - STRET 432 170 033 00026~ NAF 742 O
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ORGANISATION DU SERVICE

5. Organisateur
Conseil général Intercommunalité Commune association autre (préciser)

6. Nombre de communes concernées : ...

7. Nom et code INSEE (ou code postal) de ces commesn(merci de joindre, si possible, un plan de
situation) :

8. Population totale de ces communes :

9. Comment se font I'organisation et le suivi dovise ?
eninterne  délégués a un opérateur autre (préciser)

DESCRIPTION DU SERVICE

10. Publics concernés : tous publics  seulement certains publics
Si le systéme concerne seulement certains publiessquels ?

personnes a mobilité réduite personnes agées jeunes / étudiants
personnes a bas revenus chémeurs autres (préciser).
11. Le service a-t-il un nom « commercial » sp§oifi ? oui non. Si oui, lequel ?

12. Comment se font I'offre et la demande de cavaie (cocher une ou plusieurs cases) ?
serveur téléphonique automatiséopérateur(trice) téléphonique minitel  internet  autre (préciser)

13. Autres services proposés, outre le covoiturage (plesirs réponses possibles) :
prét de vélos location de vélos réparation de vélos
prét de mobylettes ou de scooters location de mob. ou de scooters réparation de mob. ou de scooters
prét de voitures  location de voitures  réparation de voitures
accompagnement au permis de conduire centrale de mobilité  autres (préciser)

INFORMATION / PROMOTION
14. Par quels canaux se fait I'information ? (mus$ réponses possibles)
dépliants affiches réunions d’information association(s)  services sociaux

services gériatriques  site internet bouche a oreille autres (préciser)

15. Comment évaluez-vous cette information du gubli

excellente bonne moyenne insuffisante
TARIFICATION
16. L’adhésion est-elle : annuelle  semestrielle mensuelle autre (préciser)

gratuite payante (préciser le tarif)

17. Les utilisateurs paient :
Passager(s)...... € par km et/ou ...... € par voyage au conducteur
...... € par km et/ou ...... € par voyage a votre orglauei
Conducteur ...... € par kmet/ou ...... € par voyage a votre organ

18. Existe-t-il des tarifs réduits pour certainlps ? oui  non
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Si oui, pour quels publics (plusieurs réponsesiplesy ?
chémeurs personnes a bas revenusjeunes et étudiants personnes agées autres (préciser).

19. Certains publics peuvent-ils bénéficier gratmiént du service ?oui  non.
Si oui, quels publics (plusieurs réponses posgifleschémeurs  personnes a bas revenus jeunes et étudiants
personnes agées autres (préciser).

20. Existe-t-il des tarifs de fidélité ? oui non
Si oui, lesquels :

21. Existe-t-il un systéme de cheques transpodeolons transport pour certaines catégories deness ?
oui non. Sioui, quia créé ce systeme ?

CLIENTELE
22. Nombre de personnes différentes utilisatrieeseatvice en 2003 : ...... , dont environ ...... en zonaleur
23. Nombre de personnes inscrites : ......, dont enviro.. en zone rurale.

24. Utilisation annuelle du service
2001 :...... voyages
2002 :...... voyages
2003 :...... voyages

25. Part des personnes habitant en zone rurale danse total(merci d'indiquer un chiffre, méme
approximatif)

2001 :...... voyages

2002 :...... voyages

2003 :...... voyages

26. Kilométrage total en 2003 : ......... km, dont ...... kar des personnes habitant en zone rurale.

27. Publics utilisateurs (indiquer les %, méme apipnatifs, pour I'ensemble de I'année 2003)
personnes a mobilité réduite : ... % personnessigé. % jeunes et étudiants : ... %
chémeurs :..... % personnes a basrevenus: ... autres (préciseo

28. Répartition du covoiturage en fonction de laqgfrence de déplacement (indiquer les %, méme
approximatifs, pour I'année 2003)
déplacements quotidiens : ...... % déplacementsdmbdaires : ...... % déplacements occasionnels :...... %
autres fréquences de déplacements (préciser) : ...... %

ELEMENTS FINANCIERS (LANCEMENT ET INVESTISSEMENTS)

29. Colts de lancement et d’'investissement :
Au démarrage du service : ............ €
Autres investissements réalisés depuis lors : ......... £.

30. Subventions pour le lancement et les investissents :
Au démarrage du service : ............ €
Pour les autres investissements réalisés depuisdar............ €
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ELEMENTS FINANCIERS (FONCTIONNEMENT)

31. Colt total du service en 2003 : ............ €.
32. Recettes en 2003 (ne pas prendre en comptedebventions) : ............ €.
33. Déficit en 2003 (calculer la différence entrees deux chiffres précédents) : ............ €.

34. Taux de couverture 2003 (diviser les recetbesncerciales par le co(t total) :

35. Montant total des subventions de fonctionnemersn 2003 : ............ €.
Répartition de ces subventions (indiquer les orgasmes subventionneurs et les montants respectifs) :

36. Déficit restant a la charge de votre organismapres les éventuelles subventions de fonctionnement

EVALUATION
37. Bilan socio-économique du systeme.
excellent bon moyen insuffisant
Merci de préciser votre réponse :

38. Perspectives d'évolution du service pour lasx@mnées a venir

Périmétre géographique : extension  stabilité réduction  suppression totale du service
Publics concernés : extension  stabilité réduction
Types de services : extension  stabilité réduction

Autres (préciser) :

VOS REMARQUES ET COMPLEMENTS EVENTUELS A CE QUESMN®AIRE SONT LES
BIENV ENUS o e e e e e

Nous vous remercions de votre précieuse collalmrati
Merci de renvoyer ce questionnaire avantle ......... 4280

ADETEC 113 rue Fontgieve 63000 Clermont-Fedran
Fax:04 733108 29 E-mail : adetec63@orange.fr

N’hésitez pas y joindre toute information utilelaguettes, affiches, horaires, rapport d’activité
rapport financier...
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RECENSEMENT NATIONAL DES TRANSPORTS INNOVANTS
DANS LES ZONES RURALES ET PERIURBAINES : CENTRALES DE

MOBILITE
Nom et fonction :
Organisme :
Adresse postale :
Adresse malil : Tél. : Fax :

Merci de répondre au minimum aux questions figurant en gras
et de renvoyer ce questionnaire avantle ............ 2004:a
ADETEC 113 rue Fontgieve 63000 Clermont-Ferrand

Fax:04 73310829 E-mail:adetec63@orange.fr

Pour toute question relative a ce questionnaire, ws pouvez contacter :
Bruno CORDIER, au 04 73 36 92 29
Catherine JURY, au 04 73 36 92 29
Marc TERRISSE, au 04 73 36 92 29
Fabien JIMENEZ, au 04 38 49 28 86

SERVICES PROPOSES (PLUSIEURS REPONSES POSSIBLES)

Prét ou location de vélos : prét  location a prix incitatif
Prét ou location de scooters et mobylettes : prét  location a prix incitatif
Prét ou location de voitures : prét  location a prix incitatif

Covoiturage

Transport a la demande

Centrale d'information sur les transports
Vente de titres de transport (bus, car, train)
Réparation de véhicules

Aide a I'acquisition d’un véhicule
Accompagnement au permis de conduire
Autres (préciser)

HISTORIQUE DE LA CENTRALE DE MOBILITE
1. Mois et année de création :

ESEE =2= BUREAU D’ETUDES EN TRANSPORTS ET DEPLACEMENTS

Sitge social @ 113 rue Fortgidve - 63000 Clesmont-Ferrand - Tél (:6,73.36.92.29 - Fax : 04.73.31.058.29 - adctec@waikaY.com
Agonee de Grenoble : 14 rue Paul Helbronner - 38100 Grenoble - Tél/Fax : 04.35.49.28.86 - adetecgrenoble@waikadcom
vwwviendetec-deplacements.com
SARL Indépendanie gy caplind de 45 00 € - RCS Clermoni-Ferrand - STRET 432 170 033 00026~ NAF 742 C
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2. Motif(s) de création (plusieurs réponses possibl
demande des usagers
demande d’une association
initiative d’'une association
initiative des élus locaux
initiative privée
incitation du Conseil général et/ou du Conseilaggl
desserte d'une zone peu ou non desservie paigmeerguliére de transport en commun
autre (préciser)

3. Une étude de définition a-t-elle été réalisémala création du service ? oui non.
Sioui: eninterne par vos services par un bureau d'études  autre (préciser)

4. Le service a-t-il évolué de maniere significatdepuis sa création ? oui non
Si oui, date(s) d'évolution :
Nature de cette(ces) évolution(s) (1a 4 réponsssilpes) :

extension du périmétre géographique réduction du périmétre géographique
création de nouveaux services suppression de certains services
élargissement a de nouveaux publics restriction des publics concernés

autre (préciser)
ORGANISATION DU SERVICE

5. Organisateur
Conseil général Intercommunalité Commune association autre (préciser)

6. Nombre de communes concernées : ...

7. Nom et code INSEE (ou code postal) de ces commsn(merci de joindre, si possible, un plan de
situation) :

8. Population totale de ces communes :

9. Comment se font I'organisation et le suivi dowvise ?
eninterne  délégués a un opérateur autre (préciser)

10. Qui assure le service ? (merci de cocher une sase)
votre organisme opérateur public opérateur(s) privé(s) (par exemple, un taxi, geuransport & la demande)
association(s)

11. Sile service est délégué, quel est le typepdeention ?
convention directe entre I'organisateur et lefgl@tant(s) convention entre un exploitant et un sous-traitant

12. Quelle est la durée de la convention ?
DESCRIPTION DU SERVICE

13. Publics concernés : tous publics  seulement certains publics
Si le systéme concerne seulement certains publiessquels ?
personnes a mobilité réduite personnes agées jeunes / étudiants
personnes a bas revenus chémeurs autres (préciser).

14. Certains services de la centrale de mobilité sBils réservés a des publics particuliers?
oui  non. Sioui, quel(s) service(s) et pour quel(s) plic(s) ?
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15. Le service a-t-il un nom « commercial » spgoiéi ? oui non. Si oui, lequel ?

16. Si la centrale de mobilité propose des préts ales locations de véhicules, quelles sont les dwséde
location ou de prét proposées :
ala journée a la semaine au mois al'année autre (préciser)
Quel est le nombre de véhicules?élos : ... Mobylettes ou scooters : ... Voitures... Autres (préciser) :

17. Si la centrale de mobilité propose du covogaracomment se font I'offre et la demande de covage
(cocher une ou plusieurs casesgléphone minitel  internet  autre (préciser)
INFORMATION / PROMOTION
18. Par quels canaux se fait I'information ? (uss réponses possibles)
dépliants  affiches réunions d’information association(s)  services sociaux

services gériatriques  site internet bouche a oreille autres (préciser)

19. Comment évaluez-vous cette information du pudli

excellente bonne moyenne insuffisante
TARIFICATION
20. L’adhésion est-elle : gratuite payante (préciser le tarif)

21. Les utilisateurs paient ensuite (compléteresaaht les rubriques vous concernant) :
Location/prét de véhicules : ...... € parjour, ...... € pamaine, ...... € par mois ou ...... € par an.
Covoiturage Passager(s)...... € par kmet/ou ...... € par voyage au conducteur

...... € par km et/ou ...... € par voyag®ée organisme
Conducteur ...... € par km et/ou ...... € par voyage a votre organd
Transport a la demande : ...... € par aller-netou

22. Existe-t-il des tarifs réduits pour certaindlps ? oui  non
Si oui, pour quels publics (plusieurs réponsesiplesy ?
chémeurs personnes a bas revenusjeunes et étudiants personnes agées autres (préciser).

23. Certains publics peuvent-ils bénéficier gratmigént de tout ou partie des servicesodi  non.
Si oui, quels publics (plusieurs réponses posgifleschémeurs  personnes a bas revenus jeunes et étudiants
personnes agées autres (préciser).
Pour quel(s) service(s) ?

24. Existe-t-il des tarifs de fidélité ? oui non
Si oui, lesquels :

25. Existe-t-il un systéme de cheques transpodeolbons transport pour certaines catégories demegs ?
oui non. Sioui, quia créé ce systeme ?

279

DATAR /DTT / ADEME
Services a la demande et transports innovants kgumiral : de I'inventaire a la valorisation degériences
Rapport final
ADETEC — novembre 2004



CLIENTELE

26. Utilisation annuelle du service (complétez unigement les cases vous concernant)

2001 2002 2003
Emprunts Nombre d’emp.runts'
S Nombre total de journées
Vélos J
Locations Nombre de locations
Nombre total de journées
Emprunts Nombre d’emprunts

Mobylettes et Nombre total de journées
scooters Nombre de locations

Locations . Z
Nombre total de journées
Emprunts Nombre d emp_runts,
. Nombre total de journées
Voitures -
. Nombre de locations
Locations - ,
Nombre total de journées
Covoiturage Nombre de voyages®
Transport & la demande Nombre de voyagé®
Vente de titres de transport | Nombre de billets vendus
. . - Vélos
Réparation de véhicules Mobulet " "
(nombre de véhicules réparés) Obyleltes et Scooters
Voitures
Aide a I'acquisition d’'un Mobylettes et scooters
véhicule Voitures
Accompagnement au permis Nombre de personnes

Autres (préciser)

27. Part des personnes habitant en zone rurale daree total (complétez uniqguement les cases vous
concernant ; merci d’indiquer les pourcentages, mémapproximatifs) :

Emprunts / locations de vélos : ...... %

Emprunts / locations de mobylettes ou de scooters..... %
Emprunts / locations de voitures : ...... %

Covoiturage : ...... %

Transport a la demande : ...... %

Vente de titres de transports : ...... %

Réparation de véhicules : ...... %

Aide a I'acquisition d'un véhicule : ...... %
Accompagnement au permis de conduire : ...... %
Autres services : ...... %

28. Publics utilisateurs (indiquer les %, méme apipnatifs, pour I'ensemble de I'année 2003)
personnes a mobilité réduite : ... % personnessigé. % jeunes et étudiants ... %
chémeurs :..... % personnes a bas revenus : ... % autres (précisefo

29. Nombre de personnes différentes utilisatricesedvice en 2003.:...., dont environ ...... en zone rurale.

30. Le cas échéant, durées de prét ou de locaio®o(du nombre de préts ou de locations) :
journée: ...... % semaine: ...... % mois: ...... %nnée: ...... % autres (préciser) : ...... %

195 Compter 2 voyages pour un aller-retour.
1% jdem + compter autant de voyages que de persormesjeant dans le méme véhicule (ex : 5 persoraisant un
aller-retour = 10 voyages).
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ELEMENTS FINANCIERS (LANCEMENT ET INVESTISSEMENTS)

31. Codts de lancement et d’'investissement :
Au démarrage du service : ............ €
Autres investissements réalisés depuis lors : ......... £.

32. Subventions pour le lancement et les investissents :
Au démarrage du service : ............ €
Pour les autres investissements réalisés depuisdar............ €

ELEMENTS FINANCIERS (FONCTIONNEMENT)

33. Codt total du service en 2003 : ............ €.
34. Recettes en 2003 (ne pas prendre en comptedebventions) : ............ €.
35. Déficit en 2003 (calculer la différence entreet deux chiffres précédents) : ............ €.

36. Taux de couverture 2003 (diviser les recetbesncerciales par le co(t total) :
37. Montant total des subventions de fonctionnememn 2003 : ............ €.
Répartition de ces subventions (indiquer les orgasmes subventionneurs et les montants respectifs) :
38. Déficit restant a la charge de votre organismapres les éventuelles subventions de fonctionnement
EVALUATION

39. Bilan socio-économique du systeme.
excellent bon moyen insuffisant
Merci de préciser votre réponse :

40. Perspectives d’'évolution du service pour laxdanées a venir

Nombre de services : hausse maintien baisse suppression totale du service
Périmétre géographique : extension  stabilité réduction
Publics concernés : extension  stabilité réduction

Autres (préciser) :

VOS REMARQUES ET COMPLEMENTS EVENTUELS A CE QUESMNMAIRE SONT LES
BIENV ENUS o e e e e

Nous vous remercions de votre précieuse collalmrati
Merci de renvoyer ce questionnaire avantle ......... 4280

ADETEC 113 rue Fontgieve 63000 Clermont-Featran
Fax :04 73310829 E-mail: adetec63@orange.fr
N’hésitez pas y joindre toute information sur vatemtrale de mobilité : plaquettes, affiches,
horaires, rapport d’activité, rapport financier...
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GLOSSAIRE

ADEME : Agence de I'Environnement et de la Maitrise’8aérgie.

ADF : Assemblée des Départements de France.

ADMR : Aide a Domicile en Milieu Rural.

ADSTD : Association des Directeurs de Services Techsi@épartementaux.
AMF : Association des Maires de France.

AO2 : autorité organisatrice de second rang (Commurdaitgmmunes, par exemple), qui organise
localement un service de transport, par délégatienl’autorité organisatrice de droit (Conseil
général).

AOTU : Autorité Organisatrice des Transports Urbains.

APGC : Assemblée des Présidents des Conseils Généedetradce.

ATEC : Association pour le développement des TechnidiEsvironnement et de Circulation.
CCAS : Centre Communal d’Action Sociale.

CDC : Caisse des Dépots et Consignations.

Centrale de covoiturage: service mettant en relation des personnes saumbhaiovoiturer pour des
déplacements réguliers ou occasionnels et leurniggant des informations pratiques et
réglementaires pour la bonne mise en ceuvre dutcoage.

Centrale de mobilité: structure proposant plusieurs services de t@hspmplémentaires (transport

a la demande, centrale d’informations, covoiturayleLes opérateurs et les autorités organisatrices
ont parfois tendance a utiliser ce terme de marabtesive. C’est pourquoi, dans la présente étude,
nous avons limité cette définition aux structure@sppsant au moins deux services parmi les
suivants :

- transport a la demande et/ou ligne réguliére desprart,

- prét ou location a prix attractif de vélos, mobtigstet/ou voitures,
- covoiturage,

- autopartage.

Centrale d’informations : service mettant a disposition du public des rimiations lui permettant
d’organiser ses déplacements, notamment par lespwas publics.
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CERTU : Centre d’Etudes sur les Réseaux, les Transpblsbanisme et les constructions
publiques (service technique du Ministére de |'(pganent).

CETE : Centre d’Etudes Techniques de I'Equipement.

CLIE : Comité Local d’Insertion par 'Economique.

CNFPT : Centre National de la Fonction Publique Teridier.

CNT : Conseil National des Transports.

Course: une course correspond au déplacement d’'un Méhmaur assurer le transport d’'une ou
plusieurs personnes. Attention de ne pas conforaliese et voyage (voir plus loin) : une course avec
N passagers équivaut a N voyages.

DATAR : Délégation a ’Aménagement du Territoire etAction Régionale.

DRE : Direction Régionale de 'Equipement.

DTT : Direction des Transports Terrestres (Ministégs firansports).

EPCI : Etablissement Public de Coopération Intercomr@ina

FNAT : Fédération Nationale des Artisans Taxis.

FNTV : Fédération Nationale des Transports de Voyagsyrglicat professionnel des entreprises de
transport interurbain).

GART : Groupement des Autorités Responsables de Trenspo

IAURIF : Institut d’Aménagement et d’'Urbanisme de la Rédle-de-France.

Innovant (transport innovant, systeme innovant, servicewano...) : ce terme, propose par le maitre
d’ouvrage dés le cahier des charges de I'étudéytifes services de transport suivants : transports
la demande, location a prix attractif ou prét deéhiedles, centrales de covoiturage, services
d’autopartage et centrales de mobilité.

IVM : Institut pour la Ville en Mouvement.

Ligne virtuelle : ligne ayant des horaires et des points d’arrédgfinis, mais pour laquelle les
véhicules ne circulent que sur appel préalable durplusieurs clients : au sens de la LOTI, les
lignes virtuelles sont des transports a la demande.

LOTI : Loi d’Orientation des Transports Intérieurs (1982).

ORT : Observatoire Régional des Transports.

PDU : Plan de Déplacements Urbains.
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PREDIT : Programme national de REcherche et D’Innovati@ns les Transports terrestres.
PTU : périmetre de transports urbains.

SARRASIN : Service Automobile en Région Rurale d’AccompageenSur Inscription Nominative
(projet conjoint Renault/Keolis sur la région d’Abdille).

TAD : transport a la demande.

Taxi TER : transport a la demande vers une gare organisélg®glients SNCF (la création de tels
TAD est souvent consécutive a la fermeture d’'urme)g#n parle aussi de TAD TER ou encore de
transport de rabattement a la demande TER.

TCNU : transport collectif non urbain.

TER : Transport Express Régional, organisé par la SpaiF le compte des Régions, qui en sont les
autorités organisatrices.

Transport a la demande (TAD): service de transport ne fonctionnant que sur lgméalable d’'un
ou plusieurs clients ; le transport & la demandg peendre des formes différentes, les plus coasant
étant le service en porte-a-porte et la ligne eltéu(voir ce terme).

UTP : Union des Transports Publics (syndicat professebdes entreprises de transport urbain).
Voyage: 1 aller-retour = 2 voyages.

N personnes dans un méme véhicule = N voyages.
1 déplacement avec correspondance = 2 voyages.
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Sites internet

Plusieurs sites traitent de la problématique dospart & la demande, selon une approche généraliste
(qu’est-ce le transport a la demande ? ou descesrant-ils été mis en place ?...), en relation avec
un logiciel de gestion du transport a la demand#esiination des usagers sur un territoire donné...
Dans tous les cas, I'information reste trés fragiaie®s Pour mémoire, on notera les adresses de
guelques sites :

- www.trans-com.net

- www.transbus.org

- www.transport-on-demand.com

- www.iternet.org

- www.innovations-services-publics.gouv.fr
- www.crdr.org
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- www.flexibletransport.com
- www.regione.lombardia.it

- www.bealtaine.ie/virgil/

- www.eltis.org/en/about.htm
- www.trentel.org/index.htm

Par ailleurs, on peut trouver des informationsleuionctionnement des services de TAD existants
(secteurs desservis, numéros de téléphone a comppsaur les sites de certaines autorités

organisatrices : par exemplavw.cg26.fr(Transdrome)www.cg69.fr( TAD du Rhone), etc.
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