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RAPPORT DE ¢ SEMINAIRE ORGANISE A PARIS DU 6 AU 24

DE LA FORMATION PROFLSSIONNELLE DANS LES TRAVSPORTS

(AF.T)

L'objet principal de ce Séminaire était "Bconomle des
rFransports et Pays en Développement”. Et comme le programme était
vaste alors que le temps lui imparti était de trois semaines, il a é*-
Jjugé bon quehle‘Sémjnaire porté'sur les thémesressentiels suivants

T™éme I : Méthode et outils économiques
Théme IT: Planification et institutions
ThémeIII: Logistique Nationale et Internationale.

saisir ‘ C
Cependant pour mieux/1'esgsentiel de chaque theme, le présent rapport
a df en faire quatre parties principales qui comprendront des
chapitres et quelques annexes.

Premiére partie : Méthodes et outils économiques

Chapitre I

Analyse des _criteres de choix des investissements
et méthodes des effets

Chapitre II Financement des infrastructures de transport par

recours aux financements privés, cas ‘du Mali

Modalltes d'octroi des préts accordes par ;Q(
Bangue Mondiale et par la, Commission des Communautés

Planification et institutions

Chapitre III

Ll

Politiques de: transport et choix de systémes dé .
transports collectifs urbains

Chapitre I

Chapitre IT

(1]

Financement des transports publics urbains

Chapitre III ¢ Organisation de systéemes collectifs urbains ¢
modes de financement et critéres d'appréciation

il



.-

L. oitre IV ¢ Points clés de la Gestion et de l'exploitation du ,

-Réseaun -de -transports-urbains dans un pays en

wier ciimw oo Développement - et.R8le-de .1la maintenance dans les

pays en Développement:

Troi iéme partie: Logistique Nationale et Internationale.

Chapitre I
Chapitre IT

Chapitre III

Introduction au concept du terme 'logistique"

on

Fonction logistique : Emergence et structuration

Qualité : donnée recherchée dans la logistique

Quatriéme parties Visite au Groupe CGEA et conclusions d'ordre général
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Premiére partie : Méthodes et outils économiques

Analyse des critéres de choix des investissements
et présentation de la méthode ‘des effets.,

A) Analyse des critdres de choix des investissements

1. Les fondements du choix des investissements '

'Rabpél de notions de base :

- La limitation des ressources est une des caractéristiques qui -

pousse & la recherche d'un financement des investissements, Les
ressources peuvent &tre limitées ou illimitées selon les cas.

~o.rareté et la productivité du capital. Beaucoup de ressources
. sont créées et les services en découlent, Le capital étant une

ressource par excellence, il.peéut &tre utilisé pour générer

d'autres ressources.

Le r8le du systéme de prix. Le systéme de prix permet de comparc.
un ensemble des reszources qui est détruit et un ensemble des
ressources‘qui‘est créd, I1 faut donc tenir compte du prix pour
1'avenir d'un projet. Clest une régle de base de 1l'évaluation des

Srojets de ne tenir compte que de 1'avenir. En effet, si un projet

a été mal engagé, et qu'on se propose de le réevaluer, il est
nécessaire de prendre en compte les dépenses passées engagées d=s

le projet (ressources détruites).

e
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On ne considére donc le passé que par les conséquences réelles qu'i-
aura dang le futur, Ainsi si le projet mal engagé a consisté & faire
par exemple des terrassements qui n'ont pas eu de suite, une estima-
tion du coft de la reprise du projet tiendra compte du fait que ces
terrassements ne sont plus & faire, Une conséquence évidente de la
prise en compte du seul avenir est gue 1tévaluation des projets est
‘baﬁée uniquement sur des prévisions., Elle vaut done ce que valent
les pré?iéions de toute nature sur lesquelles elle est fondée.

Le principe de 1'évaluation consistera & confronter 1'ensemble des
avantages et l'ensemble des cofits efférents & un projet pendant une
série d'années, Mais, 1l se pose la question de savoir comment
synthétiser ces ensembles; on ne peut se contenter d'une addition
simple, puisqu'un frane disponible aujourd'hui n'est pas équivalent
% un franc disponible plus tard, On tourne la difficulté en égcrivant
gqutun frane disponible dans un an vaut 1/ + ¢ franc d4aujourd 'hui
ou iy est appelé taux dtactualisation.

En généralisant cette idée, on l'appelle valeur actualisée, a la
date zéro d'une série de valeur XO, X1, Xn

n= H (horizon considéré, en pratigue clest une durée de vie dur proje
Ltexpression X=&j; n:0

?%:Ejh , L'actualisation peut stappliquer a des avantages comme &

es cofts, Si 1l'on considére pour un projet donné, les valgurs
actualisées : A. de la sérle des avantages An du projet
¢, de la série des colits en du projet VR de la valeur
résiduelle du projet VR & 1l'horizon H,

On définit habituellement les critéres suivants pour daractériéer

les projets ¢ '

- L'avantage net actualisé AN= A~-C+VR

- Le rapport avantage/cofit (RAC) RAC = A_+ VR

- Le taux de rentabilité interne (TRIN) et par définition clest
le taux dtactuwalisation 10 qui annule 1'avantage net actualisé, so0i~
TRIN = 10 avec A (io) = C (io) + VR (i0) =0

- La rationalité des choim cst également importante guand on cherche
+m investissement.
Le taux d'actualisation et la technigque d*actualisation sont donc
nécessaires,

oo
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Les leers niveaux de ch01x

La notlon de choix d':nvestlssement 1mp11que une planlficatlon et
un budget s g - w N HEy,

La définition-de-la consistance d'un projet. Un‘projef-ﬁeut éfre
issu de variables différentes., I1 peut y avoir des cr1+eres de
‘choix qui ne sont pas necessalrement les crlteres de rentablllta,
“mais tout proaet qui demapde un- flnancement d'investissement

raquiert  une rentabilité flnan01ere et une rentablllte deonomiquc,

3
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:Dans le domaine des transports collectifs des passagers, ce-qui

De01swon de prlncwpe re1a+1Ve a un proget
qecteur d'act1v1te et pollthue sectorlelle,

Economle natlonale et 1nternatlonale.
: l : ,".- i i
Les_agents concernés et .leurs points de vue

E'usager du Transport collectif,
L'entreprise de transport

Le gestlonnalre des . 1nfrastructures,
L'Etat et 1la collect1v1te naflonale,
La communauté internationale.

intéressera l'usager c'est la qualité de service et.le prix

(tarif). L'entreprise de transport-collectif pensera d'abord & son

éQuilibre financier et 1'Etat devient Juge de- ltutilisation des
ressources ainsi que la collectivité nationale et la communauté

.internationale.

Les critéres envisageables

Crltéres politiques, critéres des drlgeants qui tlennent compte de
1'ensemble de la v1e natlonale.

'
P

Critéres de sécurité interne et externe d'un pays -
Critéres de relation nationale, régionale et internationale.

Structuratlon de 1'e5pace national %t de la desserte pour le

transport collecfif WTE R gt N X

Criteres de redls+r1but10n des revenus

Critéres physiques ou techniques

“
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- Critéres financiers ou économiques. Dans le domaine du transport
collectif des persénnes, par exemple, il est important de
connattre la demande satisfaite ou a satisfaire en termes- du
nombre de passagers, et 3 défaut de la demande, il y a:lieu de
relever des indicateurs pontentlels de la demande (population a
desservir, v111ages, 1ogements, ‘production agricoley écoles, marchés,
hépitaux, ménages, équipements publics ete...) I1 faut prendre en
compte le niveau de la gqualité de service : régularité, le confort,

les horaires, les fréquences,

Pour l'offre;‘il faut tenir compte‘de la iongueur du trajet, de la
gqualité du matériel roulant, de la mattrise et du comportement du

conducteur etc....

T.es méthodes multicritéres

-Choix d'une liste de points de vue,
~Pondération des points de vue,
. -Performance des projets ou variantes vis=-a=vis des points de vue,

-Synthése par notes pondérées.

~ Les méthodes lides a la rentabilité financiére :

. -Projet, capital investi, durée d'exploitation
-Recettes
~Dépenses
~-Bénéfice
—-Critéres de rentabilité financiére : rentabilité annuelle ou
moyenne, délai de récupération du capital, autofinancememnt actualise,
bénéfice actualisé, taux de rentabilité interne.

7.Les méthodes lides 3 la rentabilité économique :

-Solutions & comparer (prix de référence) durée de vie et valeurs
résiduelles.
~Bvaluation d'un projet
Sts économiques
~Avantages économiques liés au transport et autres (reductlon du
cofit de transport)
-Criteéres classiques‘de rentabilité : Bilan actualisé, Rapport cofit/

bénéfice, taux de rentabilité interne et date optimale de mise en
en service. /

e e e R R e TSN SRS (S
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= Le calcul de sensibilité qui permet d'avoir une idée de robustesse
sur les prévisions.

8.,Comparaison des données, conditions d'application des méthodes,
information nécessaire et discussion dans un cadre élargi, L'appli-
cation rigoureuse de ces méthodes permet d'éliminer les effets non
économiques détermine-le nombre des solutions & comparer et dégagc
une bon nombre des conséquences sur un projet donné.

Ce qu'il convient de retenir dans cette analyse des critéres de
choix des investissements est que ces critéres et ces méthodes son+
d'une maniére générale classique, Cependant, il est bon de souligner
qu'en pratique, les critéres de rentabilité financiere, et de
rentabilité économique dans un projet considéré sont déterminants
sur le plan technique et parfois décisionnel, les eritéres de choix
politiques sont également d'une importance capitale, surtout quand
il s'agit de la sécurité interne et externe d'un pays dans lequel

on veut investir. De m&me si un particulier veut investir par
exemple dans le transport collectif, en achetant un taxi, il élabore
un projet d'investissement en comparant les dépenses et les recettes
et des ventes, il doit tenir compte des prix de réfence(shardow=pri-,
et recettes, faire des prévisions de vente en quantité (passagers),
en prix (le tarif) et en recettes, il doit &tablir wun compte
d'exploitation prévisionnel en dépenses et en recettes, il doit se
rendre compte qu'il en retirera un bénéfice, c'est-a-dire des
recettes-dépenses,

B)La Méthode des effets

Ce theme a été exposé par Monsieur Girault,

La méthode des effets ne péut se comprendre que dans le contexte
général des méthodes dites d'évaluation des projets en pays en
développement,

Ltimportance et le"nombre.des~opératiéhsmag'développement financées
sur l'aide extérieure ont conduit les organismes préteurs &-dévelory
per les études et réflexions aux méthodes d'évaluation des projets
pour la collectivité pour les pays en développement,

s whwe
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Toutes les méthodes utilisées par 1'OCDE,  1L'ONUDI, la BIRD, 1l'Aide
Anglaise etc, sont des méthodes d'évaluation par les prix de référenc.
(Shadcw prices) : celles-ci paraissent adaptées au probléme posé

a des organismes 1nternat10naux ou étrangers, qui est celui de
l'evaluatlon et de la sélectzon de divers projets dans divers pays.

De leur c8té, les économistes des pays en développement se sentent
concernés au premier chef par ce probléme dtévaluation et de séleetic
des projets qul va conditionner l'avenir de leur pays: ils cherchent
3 se retrouver dans cet ensemble de méthodes et surtout & comprendre
l'articulation entre les methodes de choix et les procedures suivies
pour 1l'éleboration de leur propre plan de développement,

La méthode des effets, pour k'évaluation des projets, et cl'est ce qui
quil fait sa spécificité; procéde de cette démarche des planificateurs.
Cependant, quolgue congue comme partie intégrante du processus de

planification, elle est aussi susceptible d?&tre appliquée sans diffi-

culté & un projet isolé, elle vient alors s'opposer aux méthodes des
prix de référence ; elle provoque un débat sur un mode et contenu du
développement des sociédtés "en développement et aussi des autres,
Sur le plan technique, elle semble &tre une méthode nouvelle et sur
le plan politique elle s‘inspire de l'économie planifiée,

Cette méthode a été congue pour &tre appliquée a une certaine étape
du processus de planification lorsque disposant : d'une part d'une
esquise globale a terme de l'économie traduisant

-Les diverses contraintes pesant sur 1'économie (portant par exemple

sur le financement des investissements, la balance commerciale etc...)

-Les grandes orientdtions fixées par les responsables politigues

(en matiére de croissance de la production intérieure brute, de
demande intérieure, de consommation des ménages-), et dfautre part,
‘de 1'ensemble des projets et actions de développement recensé par les
diverses commissions du plan dans leurs différents rapports), les
planificateurs cherchent 2 sélectionner ces projets de maniére a
atteindre au mieux les objeetifs fixés,

D'une maniére générale, la méthode des effets consiste & s

1. analyser en détail 1'économic du pays

2., analyser en détail le projet

3, insérer le projet dans l'économie, en rapprochant les deux analysc

(économie avec projet)
4, étudier la solution alternative (économie sans projet)
5., déterminer, par la comparaison de deux solutions,

e



R e B A BB e RS S e T

~8-

les effets du projet sur 1'économie

6. définir une procédure ou un cr1+ere permettant de sélectionner
- les prOJetS._ s

Cette methode peut étre appllquee a la majsure partie des projets
de productlon de biens (agrivulture, industries, mlnes....) et
aux projets d'lnfrastrucrures de transports (routes, chemins de
feroooo) . . ) g S

Conclusion, 1a methode des effets permet de dégager un supplemenr
- de Valeur aJoutee créé par un prOJet considéré,

L*lnteret de: 1a méthode des effots par rapport aux autres méthodes
par prix de référence est double : _ ,

-tout 4 abord elle permet ‘de decrlre d'une maniére detalllee et
concréte ce que chaque projet indu1ra dans 1'économie, supplément

& la valeur aJoutee), et en ce sens .elle permet une bonne
preparation de ch01x, ensuite, cette approche améne a soulever
progreSSJVement tous les problemes du developpement améne a faire
préciser par les responsables politiques les options poursuivies,
améne & approfondir la réflexion sur les procédures de planifica-

1

tion et ce réle d'ordre pédagogique est essentiel.

Cet%e méthode des -effets donne lieu aux expérimentation & caracter.
méthodologique en France ¢ chérbon voies navigables et Trains a
grande Vitesse (Tav). La méthode des effets est une procedure gui
Vise a mettre en évidence 1'en~emble des conséquences d'un projet
_sur une économie nationale _ i '

impacts directs du projet, impacts indirects sur les autres secteur
de® l'econOMle, contenus en importations, conséquences sur 1'emp101.
La création.totale de "richesse" lide aux projets est mesurée par .
la valeur ajoutée supplementalre est egule a4 la somme des variatior;

des revenus de divers agents nationaux, y compris les clients sur
le marche concerné par les projets.

Ces var:atlons de revenus pourront étre constituées par des
salaires, imp8ts ou par des baisses de cofit en ce qui concerne la
clientéle,

if we
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Ltaspect analytique de la méthode des effets permet aussi de mettre
clairement en évidence les enjeux redistributifs des projets,
alimentant ainsi les négociations entre divers partenaires.

Cependant, la méthode des effets souligne qu'un gain de productivit:
ne crée pas de richesse nouvelle en soi, mais indult des transferts
entre agents, au profit des salariés ou des entrepreneurs- Un sup-
plemenf ‘de rithesse nationale ne peut provenir que de l'emploi dans
w nouveau projet de la ressource (maln d'oeuvre ou capltal) économis .-
grice au gain de productivité. La méthode est surtout adaptée aux

situations de sous-emploi.

Chepitre II. Financement des infrastructures de transport par recour:
aux financements privés =Tarification des infrastructurcs

au Mali

Ce théme a été exposé par Monsieur BASILE Keita du Mali,
chargé de recherehe & 1/Institut National de recherche et d*étude pcur

le transport et sécurité routiére a Paris.

Les investissements routiers occupent une place
importante dans les pays en développement, en raison stratégique
gqu'ils jouent dans les perspectives de développement,

La construction, ltentretien et 1l'exploitation des routes
exigent, cependant, des ressources financiéres considérables dont ne

. f

disposent pas en général ces pays.

Quels sont: les principes de tarification d'usage des routes dans ces
pays?

Le conférencier s'est référé au cas du Mali, a celui du Togo et du
Sénégal pour en tirer des considérations d'ordre pratique répondant
dans la mesure du possible aux questions posées et aux préoccupations
des pays en développement du continent africain,

Le transport routier constitue lc mode le plus important du systéeme
de transport terrestre du Mali du fait de sa part dans 1l'activité
globale des transports et de son réle stratégique dans les perspecti-
ves de développement du pays.

of v



En raison de ses capacités : déplacer des chargements de marchandises
en petites quantités, s'adapter aux exigences particulidres de la
demande et intégrer les segments geographlques isolés dans les grands’
courants économiques et d'échanges; le transport routier apparait

‘comme une condition permissive de l'amélioration des échanges internes

du pays et de son développement.

1. Organisation de la construction et de 1'entretien des routes

"ﬁénﬁaii,;§6ﬁdé_fdﬁs les ?ays en développement, a un besoin manifeste

d'extension du réseau existant, La mise en place du réseau routier

”actuel a-mobilisé d'importants moyens financiers; l'on congoit dés

lors qu'il constitue un patrimoine national & sauvegarder, Dés lors
une question se pose : comment concilier les obJectlfs d'entretien
du réseau existant et son extension dans un reg;me de rareté des
ressources flnanCJeres dlsponlbles°

iDeux~appreohes~sentwp05&iblesA:

-Une approche du financement public

-Une approche du financement du secteur privé.

-

Avant d'aborder ces 2 aspects, il convient de souligner que le Mali
dispose de 5,696 routes nationales soit 2.025 routes bitumées; 1.298
routes en terres ou en latérite; 763 pistes améliorées; 1.610 pistes
salsonnleres. T1 dispose également de 5.595 routes régionales, soit 293
Foutes bitunées, 672 routes en terre ou en latérite, 1.118 pistes

‘améliorées et 3.512 pistes saisonniéres.

41 ekﬂste‘des routes locales au total de 1.713, spit 9 routes bitumées,
15 routes en terre ou en 1ater1+e, 299 pistes ameliorees, 1.390 pist
saisonniéres, ‘

I1 vy a enfin des routes non classées, au total de 2,520, soit 220
routes bitumées, 165 routes en terre ou en latérite, 755 pistes

améliorées, et 1,380 pistes saisonniéres., - :

Le “total du réseau routier est donc de 15.524, soit 5% des routes
bitumées et 70% des routes en terre, 25% des pistes.

il v
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1.1 Financement par le secteur publie

Au Mali, les investissements routiers sont.financés par des fonds
publics provenant du budget national, des emprunts extérieurs et des
contributions des utilisateurs (transporteurs) qui sont versées au
fonds routier,

Le budget national couvre les dépenses d'administration (salaires

du personnel de la Direction national des Travaux Publies, dépendant
du Ministere déé mTravaux et des Travaux Publics ayant la responsabi-
1ité des pragrammes de construction et d'entretien des routes au Mali.
T1 couvre aussi certains investissements routiers exeeptionnels.

Le fonds routier est la principale source de financement des investis-
sements routiers, ses ressources proviennent des taxes sur les
carburants (essence, gasoil) et lthuile, sur les importations de véhi=-
cules et des piéces détachées, sur les immatriculations, sur les

assurances de véhicules et manghandises transportées.

Le fonctionnement du Fonds routier est entrawé actuellement par le
manque, de liquidités, Ses recettes sont pladées aux comptes esheques
postaux (CCP) et sont également déposés aupres des banques en
proportion respective de 40% (CCP) et 60% (banque) de 197¢ a 1978,

Le probléme de recouvrement des recettes se pose également au Mali.
Le fonds routier est déficitaire depuis 1974 et son déficit s'accrc”
face & 1'évolution des besoins dlinvestissements routiers.

Face & ee déficit, 1l'emprunt extérieur apparait comme étant 1e;seu1
Yecours pour réaliser les programmes d'investissement routier,

1.2, Financement par le secteur privé

Le gouvernements des pays industriallsés et les pays en développement
éprouvent des difficultés naissantes & construire et & entretenir

les réseaux routiers par ce que les ressources budgétaires publiques

ne suffisent plus é couvrir ‘les besoins, Le probléme se pose au plus

haut point en pays.en développement,

o/ e
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En Europe T R |
Les investissements . affectes “AOX 1nf;éstruc+ures de transport ' -i

terrestre ont diminué de fagon sensiblé depuis 14 ans dans les pays

europeens. Ces 1nVestlssements ‘représentaient 5% du PIB total des |

pays de. la conference europeenna des: Mlnistres des Transports en . ?
| 19750 [ = R . |
f Bestli 1 pourcentage est tombé a 0,9% en 1984

| Dans le méme temps, le trafic s'est accru de pres de 25%.

IEn Afrzguq‘

En Afrlque, favec la chute des cours des” matleres premiéres sur le 5 ]

marché mondlal le p01ds d@ 1'endettement, le niveau faible de la E
| - o “;$,cr01ssanCe econnmlque, les ressources budgétaires sont trés insuf-
p = fisantes pour entretenir: le reseau ex1stant et permettre son

~

|, o ne ex+en51on.-f;, AR O -
| i I. - = i e ; ‘-

,mLes ressources budgetalres dlSpOnlbles pour financer de nouvelles i
S o infrastrudtures se rareflent tandis que la liste des projets
T ‘d'lnieret prioritaire’ s'gtlonge. :

i Le sou01 de.limiter les prelevements obligatoires et l'endettement ;
| | adg’ co11ect1V1teé pubquues redu1t les p0551b111tes de financement f
| i publlc. b oo i B o _ : ' . |

¢ Pour resoudre ce probleme, 11 est necessalre d'env1sager dfautres ° -j
i

~sources de flnancbment dont-le financement privé. ;
i

|

....

5f*es avantages attendus ch progets flnances par le secteur privé,

a/ Le transfert des rlsques du secteur-publie au secteur privé,
et les gains associés & ce transfert sur le plan de l'efficacité. |
'Parml ces risques, il convient de citer le. depassement des cofits, !

les défauts fechnaques*de constructlon, les cofits élevés :
e d!entretien, et la surestimation des niveaux futurs de la demande,

2 £§, r b/ La création de nouvelles sources de flnancemcnt notamment par le pé
i . En théorie, on pourralt nettre au péage les routes construites sur F
© fonds publics, mais dans la pratique, des obstacles d'ordre |
politiques et qui, dans 1la plupart des cas sont justifiés,
interviennent : les contribuables ayant déja payé par leurs impOts
les dépenses de construction «des routes nouvelles, 1l'introduction

d'un péage reviendrait & pratiquer une double imposition.

S oo
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Si, en revanche, le secteur privé construit une route, le péage
devient acceptable,

Dans la recherche d'un financement des investissements routiers, il
est trés important de considérer également la tarification d'usage
des routes.,

2. Tarification d'usage des routes

I1 existe plusieurs systémes de tarification envisager ?

2,1. Tarifiecation au péage économique

2,2, Tarification au cofit marginal social
2.3, Tarification au coft de développement
2.4, Tarification au cofrt économique complet
2.5, Tarification a 1'équilibre budgétaire

Non seulement la tarification des infrastructures donne lieu a toutes
sortes de difficultés pratiques, mais elle est parfois contestée dans
son principe méme,

Ainsi dans le secteur routier, la construction des infrastructures

est financée principalement par des fonds publics, Or, un des principe:
de base de la fiscalité est celui de L 'unicité du budget, Les dépenses
constituent un tout qui est equ111bre par l'ensemble des recettes,
sans qu'il y ait affectation des rccettes spécifiques par la couvertu-
re des charges particulieres,

La politique fiscale reste problématique, On lui reconnait_géqérale-
ment trois fonctions

~Orientation du choix des usagers
-La couverture des dépenses
-La participation & la redistribution,

L

I'aspect problématique est 1ié aux conséquences contradictoires 1?

ces fonctions :

-La premidre implique une tarification au coft marginal social,
‘celui-ci étant défini comme la somme des cofits marginaux d'usage des
routes, des cofits de congestion et des cofits dlinsdcurite.

La tarification au cofit marginal social n'assure pas nécessairement
1téquilibre budgétaire.

wales
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= La couverture des dépenses conduit & 1'abandon du principe du cofit .
marginal social.

= La participation & la redistribution. implique des taxes faibles
alors que le coﬂt marglnal SOClal est maximum, ¥

En pratique la comblnaison des objectifs est valable,
Le r6le de la tarification dans 1la couverture des colts est appelé 5
croltre,. Cette partie s artlcule autour de 3 points :

T. Evaluation du eofft de 1! infrastructure routiére
2. Les instruments de taxation des usagers de la route -
3. La confrontation des taxes ot cofits

3. Besoins en financements publics des transports routiers

L'on distingue quatre catégories, de cofits :
- les investissements

= l'entretien routier

- l'admjnistration

Les cofits d'entretien routier regardent l'entretien courant ou
ord:nalre, 1'entretien Bériodique, et 1'entretien de base et )
l'entretien en marginal, c'est-3-dire l'entretien supplémentaire
nécessaire du fait du trafic qui circule sur 1a route considérée. - B
Cet enfretlen est 1mputable au secteur routier.

“?wlusion :

~&Bamne maniére. generale, 1 entretien des routes coQte cher, cependant

le manque dtentretien routier coltte encore plus cher, Les conséquences
du manque d'entretlen sont assez bien connues :

L
o

M - .lescolts et les ex1geﬁces flnchlerS p0ur l'entretien

% augmentent rapldemenr

les cofts d'exploitation des vehlcules croissent

- un facfeur accidentogéne pregudlclable & la collectivité se manifeste,

Il convient de souligner par ai1leurs que les cofits d'entretien
varient d'un pays a l'autre, notamment en Afrique,

\ el
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~ Selon un rapport de la CEE 1982, sur 42 sections de routes aves unc
longueyr moyenne de 100 km dans 8 pays africaing (Burkina, Mali,

" Niger, Senegal Togo, Burundi, !Malawi, Somalle) leg cofits d'entretien
périodique sont en moyenne de 630,000 FCFA/An/KM aux prix de 1980,

Le produit annuel des taxes est assez grand, Dans'ié'pIUpart des’
pays africains, seulement une petite partie de moins de 10% est
alloude a l'investissement et & llentretien rou+1er, 1e reste sert
4 financer d'autres secteurs. -

Par exemple, au Sénégal, les ressources flscales paraflscales généréec
par le secteur routier stélévent a 34, O mllllards de CFA, au Togo,

le produit annuel de ces taxes stéléve a 18 ‘000,000 CFA en 1987 et

au Mali, le produit annuel de ces taxes s'éléve a 32,7 milliards CFA.
La tendance générale 2 l'heure actuelle est celle de réserver un
financement & 1'entretien courant tandis que 1'entretien périodigue
requiert un emprunt extérieur, ce qui entraine des cbnééquances
négatives sur le service de la dette, o
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Il est donc judicieusement important de constituer un fonds propre
d'entretien des routes pour éviter le surcofit, et leur dégradation ul~
térieure,

I1 est également nécessaire de réguler la charge des véhicules sur les
réseaux routiers, car la surcharge des véhicules constitue un facteur
destructeur de ce patrimoine national;, '

Le colit d'Administration 1ié aux entretiens routiers doit 8tre revu en
baisse (salaires, frais divers etc.,)

Chapitre III. MODALITES D'OCTROI DES PRETS ACCORDES PAR LA BANQUE
MONDIALE ET PAR LA COMMISSION DES ‘C‘OMMUNAUTES EUROPEENNES

A) MODALITES D!OCTROI DES. PRETS ACCORDES PAR LA BANQUE
MONDIALE,

Ce théme a ete développé par Mon51eur BRETEAUDEAU
Conseiller a la Banque Mondlale.

1. BANQUE MONDIALE,

D'une maniére générale, ia Baﬁque Mondiale finance les
projets dont la production est directe (agriculture, énergie, industrie,
infrastructures) et intervient pour d'autres Projets,par exemple,
ressources humaines et la protection de 1'environnement.

Elle collabore avec 1'IDA, le FMI, 1'Agance de Garantie des investis=-
sements, le Centre Imtmrmatgonal de Aifférends disposant des mécanismes
d'arbitrage,

Le poids de la Bangue Mondiale dans le secteur de transport est de

53 mllllards de dollar américain sur un budget global de 224 milliards
de dol ars U.S.A, Les infrastructures prennent 59%, le chemin de fer
26%, 1'entretien périodique des réseaux 14% et 1'entretien courant
0,87%. Pour mieux fonctionner, la Banque Mondiale cherche des emprunts
sur les marchés des capitaux. Les 52 Etats membres viennent d‘accorder
8 milliards de dollar américain.

CONDITION DE PRETS DE LA BANQUE MONDIALE.

Pour accorder des pré&ts, 1la Banque Mondiales tient compte
des conditions financiéres suivantes:

- Le taux d'intérét est de 7,73% qui change tous les six mois.

- La durée est de cing ans, le pays emprunteur ne rembourse que le
montant décaissé, tandisque pour le montant non décaissé, la Banque
Mondiale exige une commission de 0,50%.

vwud o
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- La Bangue Mondiale distingue trois groupes des pays bénéficiaires:
1°) Les pays dont le P.N,B, est de 940 % U.5. A par habitant, Le
délai de remboursement est de 20 ans,

2°) Les pays dont le P.N.B. est superleur al 940 $ U, S A par habitant
Le délai de remboursement est de 17 ans.e “

3°) Les pays dont le P,N.B. est 1nfer1eur a 940 $.UsS.A,. Le délai
de remboursement est de 15 ans, _ c
Avant la fin de cette perlode de remboursement le -paysiemprunteur ne
peut pas bénéficier d'autres projets. de la Banque Mondlale. Il peut,
cependant, recourir aux marchés des capitaux, par exemple,. & geux de
la C.E.E

2- I.DIAI

I'I,D,A. finance les m@me types de projets, et pour mieux -
fonctionner, 1'I.D.A, regoit des contributions provenant des pays les
plus riches du monde gui se réunissent tous les deux ans pour transférer
un certain montant a 1'IDA. Ces ccntrlbutlonssont des ressources finane
cieres gratuites. A1n51 par exemple, pour l‘exerclce en cours, 1'IDA a
recu 50 milliards de dollar américain.

CONDITIONS D!OCTROI DES CREDITS,

’ Pour qu'un pays aceéde aux emprunts de 1'IDA, il faut qu'il
dispose d'un PNB supérieur a 940% U.S.A, par habitant, Pour'les pays les
moins avancés, 1'IDA exige un seuil de 550% US.A par habitant. I1 peut ¥y
avoir des conditions exceptionnelles pour les pays les moins avanceﬂ.p

La durée du erédit varie entre 35 et 40 ans avec une forme de diffé rsyule
remboursement a 10 ang (delal de gréce). La Commission Administrative est

de 0,75%,

TYPES DES PRETS QUE FINANCENT IDA ET LA BANQUE MONDIALE, -

\

1. Les pré&ts pour les projets a concurrence de plus ou moins 50% du
total du budget national. ;

2. Les préts d!investiésément et de maintenance. (programme d'investisse-
ment) L'approche par un programme d'investissement est plus large, car
la durée du projet varie entre 8 et 5 ans. La Bangue finance une partie
et le pays bénéficiaire une partie. '

.o./oo.'



= 18w

3. Les prets: des intermédiaires flnan01ers (Banques de Développement).
La Banque Mondiale ‘accorde une 11gne de credlt pour de petites et
moyennes entreprises et 1l'Assistance Technlque. Pour ce genre des
préts, le taux 4'intér8t est fixé par la Banque 1oca1e qui finance
et qui, par suite, est contrglée par la Banque Mondlale.

4, Préts d'ajustement sectdriel I1 Ts'agiﬁ d'ﬁnéiﬁrise de mesures de
redressement pour uneentreprise def1c1ta1re. La Banque revoit les
besoins, opere les aaustements pour investir et rendre disponibles
les ressources en dev1se afln de trouver Ce dont on a.besoin grace
a ces devises économisées, ' s
11 existe également un programme d'ajustement structurel préné par
la Banque Mondiale et le F.M.I.

5. Pré&ts pour l'assitance technique et préts de reconstruction., Pour
l'assistance technique, un mouvement s'est déelenché pour. permettre
aux .experts nationaux ‘d!élaborer les prOJets et de rédulre les colts
afferents a ce poste ‘d'assistance technlque étrangére qui cofite cher
ou de jeter de bases solldeS“pour”uné‘coherente cogestlon des projets,

CYCLE DE PROJETS, - Y e, Ny N

Le cycle d'un projet comprend des phases importantes suivantes:
Identification, Préparation, Préévaluation, Eyaluatlon, Meg001atlon,
Supervision et évaluation a posteriori,

Y i
+ o L ) t

1 PHASE:DJIDENTIFICATION:~ .

Le pays emprunteur 1dent1f1e un proget qu'il presente a la
Banque%}hfce ‘stade, 1'1dent1f1catlon presente une opération floye
dﬁ(ggys, les besoins, les secteurs, et les opérations, par exemple
le secteur- énergétique,

2. PHASE DE PREPARATION DU PROJET. . . it

e o i it 401 31 1, ot

I i P e e T g
g 5 Le pays emprunteur prépare un prQJet en menant des etudes
tec. nlques sur le"terrain., Si le pays ne dlspoae pas de technlciens

"ompetents pour élaborer le projet, il peut faire appel a d'autres:
organlsmes. L'IDA ou la Banque Mondiale n'intervient pas, le pays emprun—
teur en est responsable.

3. PHASE DE‘REEVALUATION DU PROJET.

Le pays emprunteur soumet le projet élaboré & 1'IDA qui
examine l'opportunité et envoie ses experts dans le pays emprunteur.

% : S
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4, PHASE D'EVALUATION DU PROJET.

La direction technigue de la Bangue Mondiale qui Jjoue 1le
r6le de pourvoyeur d'experts et de décisions techniques, nomme un Key
manager (Chef du Projét) qui suit tout le déroulement du projet initial
de 1'identification & la préévaluation, I1 reprend tous les éléments du
%rojet, fait ses commentaires sur la rentabilité, sur les colits et avanta-
ges, sur les prix de référence, sur les cofits d'opportunité économique,
‘vec les équipes techniques.duspays emprunteur,'il fait un rapport
d'évaluation qu'il présente au Directeur régional de la Banque Mondiale
ou au Directeur technique,

5. PHASE DE NEGCOCIATION,

v
En principe, 1la neg001atlon se fait au Siege et parfois

a Parls, Le Key manager prépare’ une synthése du projet dans sa phase de
préparation et d'evaluatlon. iy prepare unbrouillon de rapport d'évalua-
tion et le pays emprunteur réunit les® équlpes ‘techniques avec le Key
manager. Le Key mqnager”presente son rapport au Directeur Régional et au
Jirecteur Juridique de la Banque Mondiale. Si un problime se bdsé, on
passe 2 11 Operatlon Comittee qui est un niveau superleur de dec151ons
a la Banque Mondlale. ‘ oo ’
Flnalement le Vlce—Pre51dent des 0perat10ns margue son accord et envoie
Ve Key manager dans le pays emprunteur. Au retour a Washington avep un
rapport yellow cover, il le soumet. au Directeur technique et a la Divi~
dion Environnement. Le Key manager prépare un mémoire des recommandations
au Président de 13 Ban@ue Mondiale, et le Président soumet le rapport
. d'évaluation au conseil d'Administration composé de 22 Administrateur?{__

Apres l'approbation du rapport d'évaluation, le Dires&éﬁ?
Régional communique la décision de la Bangue au pays emprunteur pour aller
négocier le financement. Une telle procédure peut s!étendre sur 4 ou 10 ans

;ant le premier décaissement du financement.
b
6. EVALUATION A POSTERIORI. ' " e i g
- : o
Celui qui a suivi le projet donne un rapport trés complet
de fin de projet (accomplissement du projet). Si le rapport de fin de

projety est accepté par le pays emprunteur et la Banque Mondiale, le .
rapoort est considéré comme le rapport d'évaluation de fin de proget.
ﬂals, si le rapport d'évaluation montre que le projet n'a pas‘ete realisé

a la satisfaction de la Banque, celle-ci envoie son personnel dans le
*pays emprunteur et le rapport sera communiqué aux Administrateurs de la
nque.

s s e on
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B) MODALITES D'OCTROI DES PRETS ACCORDES PAR LA COMMISSION DES_COMMUNAU-
. TES_ECONOMIQUES EUROPEENNES. -

i
-4

| Ce théme a été exposé par Monsieur DAVID, Conseiller & la -
‘Direction Générale du Développement & la C,E.E.

Déhs la poursuite de politique communautaire de dévelop-
pement, les Communautés Economiques Européennes eonsaerent 51% & 1'aide
(aux pays en développement. L'Europe de 12 eonsaere 50% 3 1'Afrique, 34%
a 1'Amérique et 16% a 1'Asie. S

L'Aide Communautaire se manifeste pér des accords de
Coopération, par des conventions, notamment, les conventions de Lomé,
. 11 existe des aides alimentaires et d'urgence, Elles representent 5,8% L
~ du budget de 1a Communauté. La Communauté Economique Ruropéenne tient
~ compte des répartitions géographiques darns 1l'octroi des préts, .

Au niveau du secteur des’fransports, le premier FED 2
consacré 43% au séﬁteur du transport (infrastructures). L'objectif prin-
cipal de financér lertransport est celui de faciliter 1le transport entre
les Etats et de sauvegarder 1e'patrimoine national; les réseaux routiers
surtout quand ils sont bitumés. Le FED intervient pour une aide complé=
mentaires dans l'amélioration des éehanges inter-éfats. Il intervient ‘dans
le finanecement des pPistes rurales permettant de développer les régions
enclavées des pays bénéficiaires.

Le IIéme et le IIIéme FED évoluent avec les conventions de Lomé II et % X
Dans ces conventions un cadre - est précis pour le secteur de transport.,

Les orientations du secteur de transport axent Principalement sur la
collectivité et non sur les admnistrations.

Y
T, CRIT&HES D!ACCORDER LES PRETS ET METHODES,

1.1, PROGRAMME INDICATIF,

Le programme indicatif tel que précisé par 1l'article 215
de'Lva'III., fait 1'objet d'échanges de vues entre 1és:représentants
de Ifﬁtgﬁ A.C,P, concerné et'ceux de la Communauté en vue d'assurer la
plus-grgﬁde efficacité aux actioﬁs de coopération,

) Ces échanges de vue permettrent 3 1a communauté de connaftre
ies objectif et les priorités du développement de 1'Etat ACP concernd.
| Le programme indicatif est arrété d'un commun accord entre la Communauté
et 1'Etat ACP concernd, sur la base despropositions formulées par cet Etat
engageant tant la Communauté que cet Etat,

& i i i o
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1.2, L'IDENTIFICATION DES PROJETS

Dans le cadre de la Coopération financidre et technique,
l'identification, la préparation, l'instruction des projets et programmes
- d'actionss
é) Permettent d'apprécier l'efficacité, la viabilité et la rentabilité

des projets et programmes d'actions demandés,

b) Tiennent compte des aspects socio économiques directs et indirects,

¢) Assurent 1'adaptation des critéres financiers pour tenir pleinement
compte du taux de rentabilité sociale a plus long terme, et notamment
des effets secondaires correspondants dans les Etats ACP;

d) Bomrt adaptés. aux conditions locales relatives aux capaC1tes des Etats
‘ ACP en matiére d'entretien et de gestionj

e) Prennent en considération les efforts nationaux ainsi que les autres

ressources;.

w0 IR A TR PR R
f) Tiennent.compte de l'expérience des actions de méme nature réalisées

e

antérieurement;. .. -
g) Sont conformes aux Objéctifs et aux’ priorités fixés par les Etats ACP,

- L'efficacité des projets et programmes est appréciée grice i une analyse
comparant les moyens d'interventions envisagées avec les effets escom-
‘ptés du point de vue technique, social, culturel,'ééonomique, financier
et de 1'env1ronnoment. |

»-'La viabilité des projets et programmes'diactionsjest apréciée, pour les
différents agents éeonomiques conernés, de-féggqia‘g'assurer que l'ac=

- tion produise, pendant le délai consigéré comme normal pour ce. type j¢
d'action, les effets escomptés, ~}j)ﬁi

~ La rentabilité des projets et programmes d'action est appre01ee, compte
tenu de divers effets escomptés, et notamment des effets physiques, :
économiques, sociaux, culturels et financiers, si possible sur. la ba
d'une analyse coats-avantages et la capacité de gestion du projet.

- Le concept de programme d'action vise notamment le développement ru@é}
qui s'accompagne des. infrastructures, des h&pitaux, des écoles, du
transport et doit permettre & la population une plps_grandeApartlclpatlon

au projet
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2. PROPOSITION DE FINANCEMENT,

La proposition de financement comporte un calendrier prévision-
nel d'exécution technique et financiére du projet ou programme, qui est
repris dans la convention de financement et porte sur la durée de diffé-
rentes phases d'exécution,

La proposition de financement, rédigée par les services
compétents de la Communauté, est transmise officiellement aux Etats ACP
soneernés qui peuvent, le cas échéant, faire valoirleursohaervat;ons.”

3+ DECISION DE FINANCEMENT.,

La décision de financement’'se prend dans le cas de l'aide ecomru~- »
nautaire, au vu d'une proposition de financement. 11 s'agit d'un accord
interne exposant la situation des projets ou programmes d'action dans le
cadre de perspectives de développement du pays emprunteur ainsi que leur
adéquation aux politiques sectorielles appuyées par la Communauté,
L'approbation du projet se fait & Bruxelles par la Comité du FED.

4, CONVENTION DE FINANCEMENT.

Lorsque la décision définitive de financement a &té prise,
me convention de financement est établieentre la 'Commission et 1'Etat
ACP concerné., Cette convention est un document capital qui précise
1'engagement financier du fonds, les modalités. et conditions de finance-
ment et lie les deux parties pour toute Ia période de 1l'exécution du
projet sur le terrain,

5. LANCEMENT DES APPELS D!OFFRES, ET MARCHES
3

Pour éviter des problémes juridiques, financiers,. techniques
et favoriser la concurrence, il faut préparer,. approuver et publier les
anpels d'offres, recevoir et examiner les offres, prendre les décisions
d'atri%ution de marchés et contrats, signer les documents, contrdler la
bonne exécution des travaux et résoudre les problémes que peut poser
1'exéclition d'un projet.

6. EXECUTION FINANCIERE ET TECHNIQUE. '

L'exécution du projet s'effectue selon les procédures . &
comptablesjprécises, Ltargent utilisé pour le projet étant celui des
contribﬁables lors qu'il s'agit de F.E.D,., des Communautés Economiques '
Euféﬁéénnes, la commission est soumise de ce fait & un double contréle,
interne par son service du contréle financier, externe par la cour des

Py e
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CHAPITRE IIs POLITIQUES DE TRANSPORTS ET CHOIX DE SYSTEMES DE TRANSPO?TS

w 9% -

En plus de cette surveillance téchniﬁue et financiére, le projet fait
1'objet d'un suivi permanent, soit pratiquement au jour le Jour, soit
selon une périodicité"convenue" dans le cadre d'une évaluation concomi-
tante (art. 224 de Lomé III).Et sur le plan générdl; 1'exécution de la
cooperatlon flnanclpre et technique est suivie par des organismes pari~
taires ACP-CEE,

7. EVALUATION EXPOST OU A POSTERIORI.

Une fois achevé, le projet n'est pas abandonné pour autant.
I1 fait 1'objet d'une évaluation dite "expost" sur le déroulement du
projet jusqu'a sa phase de réalisation,

CONCLUSION:

Dans sa politique Communautaire de développement, le F.E.D.
vise une politique de 1l'outil par la main: 1'appropriation de 1l'outil par
le proprietaire, par l'utilisateur.

I1 a pris en charge le financement pour l'entretien des routes (Lome 113,
la maintenance, Le FER-Lomé IV. envisage de renforcer le financement des
transports. Il souhaite que les bénéficiaires du projet soient les acteurs
de leur développement (O0.N.G.). La Communauté, dans son effort systé-
matique de financement de programmes pl@tot que de projets se démarque

de la plupart des bailleurs de fonds. Elle s'en démarque sur un autre
point: sa programmation, systématique et quinguennale, qui au début de
chaque convention sert de cadre 2 1l'ensemble des actions de développement
4 venir, Cependant, il convient de faire remarquer que les procédures
sont longues et un blocage des crédits est préjudiciable a 1'Etat Fa,
emprunteur et au F,E.D, dans sa prise de décisions.
Bien que la responsabilité incombe & 1'Etat, les crédits pour les mlCTOh
réalisations ne suivent pas cette longue procédure car ils .
passent par les Banques locales de développement ou d'autres Bangue pri

i

DEUXIEME PARTIE: PLANIFICATION ET INSTITUTIONS.

i)
v
= <
- D
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COLLECTIFS URBAINS,

A) QUELLES POLITIQUES DE TRANSPORT URBAIN POUR LES PAYS
: EN DEVELOPPEMENT ?

Ce théme a été développé par Madame Anne FOURNIE, Res-
ponsable du Centre de Recherche sur les Transports Urbain
et 1'Espace,

cos/aes
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Dans les pays en développement, la demande de transport collectlf 45L41
est considérable, elle s'accroit de facon intense, & cause du taux
d'organisation des voiries, du taux de croissance de la population
allongement de déplacements. La marche & pied devient 1'alt~r

l'offre de transport devient de plus en plus insuffisante, multiforme . -

peu performante. Les deux modes: Mode organisé et Mode informel ou

artisanal cohabitent . Le probléme est detaille et nécessite des approchice

pragmatiques pour le résoudre, Trois axes semblent &tre possibles:
1°) Le choix de mode de transport collectif urbain.
2°) La capacité du type de transport choisi.

3°) Le probléme institutionnel de gestion.

1°) LE CHOIX DE MODE DE TRANSPORT COLLECTIF URBAIN,
Dans la plupard des pays en développemerit; le mode de

transport collectif urbain est celui des autobus; 1ds autobus srti.

culés et les autobus standards. I1 existe également des modes infor-
mels, appelés le transport par taxi, issu pour la plupart des cas dos

initiatives privées: Associations, Coopératives, par Camioni._..
Motos.

2°) Pour les autobus standard, la capacité varie entre 70 et 90 , ot »our

les autobus articulés, la capacité varie entre 100 et 130.

3°) Le probléme institutionnel se pose surtout en termes dtorgeni--'
Dans la plupart des pays en développement, le transport collectif

urbain n'est pas bien organisé, les voiries urbaines restent insuffi«~

santes alors que la demande s'accrott chague Jjour,
{
Du point de vue de la productivité et de 1l'usager, le transport

collectif urbain manifeste une crise importante. D'un cété, 1la
demande s'accroit et de 1'autre, 1l'offre devient de plus en plus
1nsufflsantea manque du matériel roulant, accroissement de S o
Jdé parc, maque d'investissement pour renouveler le parc alors gue
‘le réseau augmente,

Pour ll'usager, la situation se manifeste prar la longueurdéfile
dtattente et la difficulté de monter bord de 1'autobus & ra-
surcharge treées élevée,

- Le taux de surcharge est un phénoméne que 1'on rencontre dans plusicuss

pays en développement et a pour conséquence, le transfert des usagcrs
des autobus sur d'autres modes de transport existant par exemPWD_
camionnettes ou motos.

3
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- La structure de tarification entraine également le transport des passa-
gers ‘sur d'autres modes et provoque 1a baisse de l'usage des autobus.

Dans ces dlfferents modes, il ex1ste des modes qui perdent les usagers:
" bus et d'autres modes qui prennent les passagers: Moto, Camionnettes

et Taxis etc...

En conclu31on, 31 se manifeste une dégradation du transport collectif

urbain qul aboutlt a une spirale 1nferna1e.,
1)° crclésanse aé fa demande, insuffisance de 1'offre,

2) Blocage du tarif 51 1'entreprlse de transp%qt est, publigue et qui. ne’
su1f‘pas Ta Verlte des prlx et les coﬂt reels des JPYRERUT Sy,

3) les contraintes de gestion publlque provenant des services spéeiaux:
transport scolaire,” transport des agents de 1! Etat

4) le retard des subventions pour équilibrer les comptes d'exploitation
it Tl T A 3 -

de 1'Entreprises =
4

QUELLES SONT LFS ALTERNATIVES POUR LES TRANSPORTS COLLECTIFS URBAINS ?

La qucstlon est fondamentale, car elle renvoie aux modes
de gestion ou les entreprlsgs de transports colleqtlfs urbalns sont
de nature polrkique et Jurldlque d;fﬁerente. Cela 51gn1f1e gutil vy a un
secteur 1nst1tut1bnallse et un secteur non 1nst1tulonallse ou informel ¢-
Dés lors comme1'Etat ne peut pas maitrlser llensemble de la demande, ré-
gule l'offre, OU blen, il 13béralise tout, ou blen, il contr8le tout.
Une telle démarche politique conduit a cOn51derer cing cas possibles:

- La situation de non intervention. des pouvomrs publics dang 1lorganisa—

2ion des:transports collectifs urbains. &1n81 1'organlsat10n des -

-

transports collectifs urbains dépend du secteur privé.

- La mise en place des lignes réguliéres a exploiter et axes rentablegﬁéfw'
pas 1'1nterventlon ,de 1'Etat sur la gestiom. Ainsi la hotion de serv1ceua-

Al

public n'a plus de force.‘

T.a coordination du.systeme institutionallsé et du syateme 1n£orme1 ?\\
par le biais de la fixation des tarifs. A op i S S >

- L'intégration generallsee de deux systémes par une organlsatlon des ™
transports collectifs urbains. .

- La mise en place d'un systéme des lignes régulieres et suppresion de
de transport informel. Lanotion de complémentarité disparait.

Parmi les cing cas possibles, la .coordination et ltinterven-
+ tion de 1'Etat dans les deux systemes institutionalisé et informel semb-
lent &tre une approche pragmatique pour asseoir un bon systéme d'organie
sation du transport collectif urbain,

Py poer
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Cela depend bien entendu d'un choix politique de chaque pays et de sa
capacité financiére, Dans certains pays en developpement par exemple au
Mexique et au Bresil, le transport collectif urbain est une entreprise
mixte ou coopérative. Les membres des coopératives des tranéports collec-
tifs urbains interviennent pour un capltal actions de 60% alors que
1'Etat intervient pour 40%, 4

En conclusion, les politiques des transports collectifs
urbains dans les pays en developpement doivent reposer suy les @éterminants
suivants:

1°) Le miveau d'inatitufiona}.wtlou alaire el précise des t?anspor‘bs
colleotifs wrbaings

2°) La coordination de deux systemes organisé et informel des transports
collectifs urbains,

3°) La fixation des tarifs selon la vérité des prix et les gofit réels
du moment,

4°) La garantie d'un niveau finanecier par des subventions dues aux
services spéciaux.

503 La gestion de complémentarité entre formes des transports gollectifs
urbains du secteur public et eelles des transports eollectifs urbains
du secteur privé, Il s'agit surtout d'intéresser le secteur privé
pour la prlse en charge des traDSports collectifs urbains sous forme
de conce551on,

6°) Tl est également nécessaire de tenir compte du principe de partage
des emprises de voirie plus favorable aux transports collectifs
urﬁains, au moins dans. le centre urbain,

7°) Enfin au niveau de l'entreprise, il est important de:

- developper une offre degrande capHC1te (bus artlcules), soit par
1lintroduction de nouveaux modes, 501tpar'la transformation des
autobus existants, ce qui demande un grand financement,

- Améliorer la productivité interne de 1'offre existante par la régulari-
té, le confort, la qualité du serviece du personnel roulant.

- Améliorer la productivité externe,

"'/.'O
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+B) POLITIQUES DE 'TRANSPORT ET CHOIX DE SYSTEMES DE TRANSPORTS COLLECTIFS
URBAINS, =

Ce théme qui compldte plus ou moins le th&me A ci-haut
dhalysé a été développé parFranscis GUITTONNEAU Directeur des Opérations
a SOFRETU (Soclete Frangalse d'Etudes et des Reallsatlons de Transports

Urbalns)
Les villes des pays en developpement ont des taux de croissan-

ce trés élevé et en l'an 2‘000 les villes du Tiers monde se développe~-

ront encore plus. Le nombre et la longueur desdﬁg&ﬁﬂaﬂ!ﬁﬁaeffectues a

ltintérieur -du perlmetre de plus en plus .- . des. agglomérations

augmentent con51derab1ement¢ De’ plus ces deplacements présentent souvent
“un caractére obligé et se concentrent sur, 1lgs mémes périodes horaires,

ce qui conduit & des’ £iux’ 1ntenses de voyageurs a 1l'intérieur du centre
. de la ville et entre sa perlpherle et le centre.

On avait cru un temps que l'automobile pouvait constituer une
'sdlution a ce probleme, mais l'expérience a montré les limites de son
utlllsatlon qul sont liées, pour l'essentiel, & une consommation exces-
sive d'espace au sol qui, en milieu urbain, est bien rare: -Aussi le
recours aux- transports collectifs est-il apparu comme une nece551te.



- 28 -

1. PRINCIPALES CARACTERISTIQﬂES DES SYSTEMES DE TRANSPORT COLLECTIF URBATN

(voir annexe I,: Typologie simplifiée des systémes de Transport en Commmn et

caractéristiques principales des véhicules de transport en commun, cofits
d'investissement, caractéristiques et capacité des systimes de transport,

processus naturel et non maitrisé),

2. CRITERES TECHNIOUES DE CHOIX

Les critéres techniques de choix peuvent se résumer en trois points:

- les capacités des systimes de transport,
- les coflits d'investissement et d'exploitation,
- la consommation énergétique.
L'intensité des flux en transport collectif sur les principaux axes & la période
de pointe constitue 1l'un des premiers.criteres techniques de choix des systémes
de transport. : _ ‘V ' .; i
Puis les cofits d'établissement'des projéfS‘et les cofits d'exploitation

prévisionnels des systemes peuvent &tre approchds sur la base d'études de faisa-
bilité,
Ces éléments permettggtﬁd&iﬁéglisef-des évaluations 4conomiques de type -sofits/
avantages. Cependant des te%g caclulg, bien nu‘;ls’soient indispensableg pour
éclairer le choix, ils sont incomplets et réducteurs.

3. POLITIQUES DE TRANSPORT COLLECTIF URBAIN DANS LES VILLES DU TIERS MONDE

Premiérement, il n'existe pas une pql'it‘ioﬁé mais des politiques de transport pour

une ville, Deuxiémement, la quantification de quelques oritdres sélectionnés ne
fournit pas la solution, car il y 2 d'outres éléments importants qui ne sont pas
quantifiables, Et trés souvent, ces éléments paraissent prendre le pas sur ce qui
_est directement quantifié por les technicienss ‘
La poiitique industrielle du pays, le développement urbain (relation avec les
schémns directcurs, spéeulation foncitre et immobilidre); la structure administra-
tive aes transports publics (structure de coordination des modes, structure tori-
fai;;), lo structure physique des modes de transports existants (restructurat;on
du réseau d'autobus, correspondances ...), l'organisation de la ecirculation
générale (travoux, réaffectation dlespnce, débouchés d'aceds), tous ces éléments
Anfluencent 1'évolution des transports urb-ins dans la ville et sont influencés
en retour par leur développement,

3.1. Les caractéristiques gpécifiques de 1a ville

Chague ville présente des caractéres spécifioues dont 1la prise en compte est

déterminante.

- sa taille, sa topographie, son histoire, son organisation spatizle, les tendances
spontanées, l'existence ou non d'un plan directeur dlurbanisme, expression d'une
volonté de planificr le développement futur de l*urbanisation et 1la présence des
moyens permettant de conduire cette planification,

~ Le situation en matiére de transports

#Transports collectifss importance des transports dnformels, niveau de service
offert, couverture géographique, structure tarifaire,

*Transgports individuels: circulation et stationnement des véhicules, largeur des
voies routiéres principalement dans le centre. Tous ces éléments caractéristiques
entrent en ligne de compte pour déterminer le choix d'un syst2me de transport
collectif urbain,

v
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TYPOLOGIE DES SYSTEMES DE
TRAKSPORT COLLECTIF URBAIN

TYPE DE | VEHICULE ROUTIER

VEHICULE - VEHICULE FERROVIAIRE

o dutobus
MODE OE o trolleybus Systémes Systémes
CIRCULATION s bi-mode classiques nouveaux

. resgaux d'auto-

SUR LA VOIRIE bus courants

EVENTUELLEMENT ‘ tramway
AVEC DES . busphone classique
PRIORITES

. taxi collectif

tramway

PLATEFORME autobus en site propre
SEPARES en site propre

(site propre au sol)

métro léger
.metro leger

automatique
PLATEFORME autobus . systeme continu
EN SITE PROPRE sur autoroute : .
INTEGRAL metro . transport rapide
personnalise

-chemin de fer
VOIE DE de banlieue

CHEMIN DE FER
ORDINAIRE . métro regional
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(2)

Métro régional

CARACTERISTIQUES PRINCIPALES DES VEHICULES DE TRANSPORT COLLECTIF
1 | | |
| . | Capacité | Largeur (m) | Durée de
Mode | Type | unitaire | X | vie moyenne

| | (4 p debout/m™) | Longueur (m) (années)
z { '

Autobus | Autobus standard | 70 & 90 2.5 x 11 12
| Autobus articulé 100 a 130 2,5 x 15 a 18 | 12
|

Trolleybus | Trolleybus standard 70 a4 90 2,5 % 11 20
| Trolleybus articulé 100 a 130 | 2,5 x 15 4 18 | 20
|
1

4

Ny } Simple | % & 130 | 2'125552i7° x | 30
I Articulé simple 150 a 250 2,120a32égo X I 20
i T 2,10 a 2,60 x |
] Articulé double 150 a 250 25 3 35 30
|
| . '

" 5 Rame 2,30 2,90 x
1

Métro léger | (2 véhicules) 300 a 500 50 3 60 =30
|
| | |

. Rame 2,40 a 3,20 x

R | (3 & 9 véhicules) I 500 a1 300 | 50 a 150 | 2 30
: } -

Chemin de fer | Rame | < | 2,90 & 3,20 x
| (6 & 12 véhicules) | 1250828500 | 5330 | 2%
[ | I

— . e e s . e
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(3)

COUTS RELATIFS D'INVESTISSEMENT ET D'EXPLOITATION DES SYSTEMES DE TRANSPORT URBAIN

(CAS DE LA REGION PARISIENNE)

CouTs COUT D'INVESTISSEMENT COUT DIRECT D'EXPLOITATION
A LA PLACE KILOMETRE
D' ZWH<MM E MATERIEL ROULANT owmmmﬂm a
ARENAGEMENY INFRASTRUCTURES (SYSTEME “OPTIMISE")
( km de voie double) (Colt & la place offerte (amortissement non compris)
SYSTEMES GRETCE i u par année de vie)
AUTOBUS/TROLLEYBUS Autobus H | Autobus s 1
. Standard - Autobus articulé : 1,1 Autobus articulé : 0,9
. Articulé Voie Trolleybus : 0,8 Trolleybus : 1,15
banale
TRAMWAY 1 1,85 T
AUTOBUS/TROLLEYBUS Autobus HE |
. Standard 1. a4 Autobus articulé : 1,1 0,8
. Articulé Site propre 1,1 4 4,4 Trolleybus : 0,8
partiel
METRO LEGER 1,9a5 1,85 0,6
METRO . 6,5 a 10,5 1,67 0,45
Site propre
intégral
CHEMIN DE FER 2,8 4 21,0 0,65 a 1,51 0,35




i CARACTERISTIQUES PRINCIPALES ET CAPACIIE OES SYSTERCS DE 1 BALN
I: :
- FREQUINCE DE PASSAGE CAPACIIE DL TRANSPOR]
1 (vinlcules/Dgure/voic) (veysgeurs/heure/veio - 4 plel debout)
) CAPACLIE
| —_— L TETYITY (11183159 I VaIIAIRE DY
| . novEung COMNEACIALE Optissle Acceplable Nanisale BATERIEL
| PEAMNARINENT (o) (ra/n) (Excollentes vitenss | (Vitesse et rigula- (Vitesse ot régula- ROULANI
| ot riguiarit - ritd digradles - rhtd teds digradies - (4 p/s2 debout) Optinmale Acceptable
| t d'espleitation | Colt d'enploitation | Cobt d'esploitation
| svsungs . slaisus) raisonnable) Elevi)
|
|
| suicous/ieonievaus %00 w00 10313 10 W0 60 ) 90
| . Standerd ny %0 008 900 2 800 3 ) 600 3400 & 4 500
1 . devieetd & 003 130 1 000 b 1 300 40000 S 200 4000 ) 9§ 400
|
|
| %0 ) w00 1018 10 1] 60 1% 00 3 4 300 (1) | 2e00b 3200 (1)] & 3003 & 200 (1)
Jo=as - — "
|
| 00 1542 |} 90 ) )20
| 0 90 1 050 b 1 350 42003 5 400 50003 8 800
] 1008 130 1 500 3 1 950 60000 7 200 7 200 ) 12 S00
| Site p
| partiel
_ PLIRO LECER 400 b #00 "Wy [} 40 (1] 150 ) %0 2 300 ) ) s00 6 000 ) 10 000 7 200 ) 12 o000
| 300 b 500 & 500 b 7 s00 12 000 ) 20 00O 14 400 b 24 000
| (Rase de 2
| Hldsents)
| - :
* LR os.- I 200 B H 0 L]] 500 b ) %00 15 000 20 000
| - L (Rase do 3 ). A A
| . 9 dlésants) 30 000 A5 000
] Site pro
| Iatdgrsl
| coimivoof fen } 500 b 3 000 40 ) 60 0 30 I 250 ) 2 500 23 000 30 000
I 3 (Rase do 6 ) b )
| 12 élEaents) 50 000 $0 000
|

mm- Poud Fire doublie par sccouplosent fventuel do deus Elisents.

[2) 90 % do ds ¢

scitd thdorique, du fait

¢ Virrdgularitd des passages. -



Tobleas " 1. (5)

Dévelappemeni
dzonomique

Croissance
de la population ) .~

B

UN PROCESSUS "NATUREL" NON MAITRISE

(cas des pays en développement)

Elevation du niveou

de vie

= Esxpansien non contiblée de 1'aue uibane Absence de coordinalion €n malwre d'uibanisme

Cioissance du paic Croissance des emplois lerliaes €t de transporl - Non inlervenlion de la

aulemobe

e 1ssanc lique - Absence de ressowces
el diminution de lo populalion dans ie cenlre puy bl et

pour ie développement du réseau de tronsports
coliechils.

Croissance des diplacemenis en nombre et en longuewr Inadaplation el utilisalion anairchique du rEseau

vigire

Croissance des déplacements

Sysikme de tronsporl colleclil nadaple an
en voilure parliculitqe

qualite ¢l quanti . Ddveloppement du

secleur inlor mel -

Congestion de la voirwe @l du stalionnement dons le Canlre

Investissements rouliers

. Dimnution du service offerl par ke thseow
couleus

de Wansporls collectuls

|

Dégradal:on conlinue du -qp_ma.- de lransporl
Ditérwration des conditions de vie

impacts #conomiques nigatily

Difticultés creossonies pour les groupes sociaun
M3 plus cklavorsds

Il




«2Q=

3.2, DBIECTIFS

Les autorités responsables en matiére de transport doivent as-
signer certains objectifs 3 1la desserte en transport collectif:
les types de liaisons a privilégier (internes au centregadicales
de la périphérie vers 1e centre ou du centre vers la perlpherle,
liaison p8le a p8le), les secteurs géographiques a desservir
prioritairement, le niveau moyen a offrir en termes de couverture
géographique, temps d'accées au centre, régularité et confart,

3!3.“LE° ELEMENTS NON QUANTIFIES

-L'image cde chacun des modes de transport influence, dans une
certaine mesure, le volume de la clientéle potentiellee C' est
1teffet/image qui entrafne un trafic induit, L' effet/lmage
permet le transfert des voyageurs d'un mode & un autre: du

bus au Taxi ou l'inverse.

~Effet/structurant, .c test-3-dire 1l'attractivité des modes en
site propre qui ,g'Qkserve non seulement & court terme mais aussi
34 plus long terme par leur conséquence sur le développement:
,.cncentrationciLumzpopulatlon dans un espace donné, existence
d'une ligne dans un quartier qui a plus d'accessibilité

débouchant & des divers services,

-La source d!fnergie, thermique ou électrique, ntest neutre ni
pour le voyageur (confort), ni pour les riverains (nuisances),
. .

ni pour les décideurs; '

~L'effet de choc de l‘introductioh d'un nouveau mode de transport
est souvent déterminent par ses conséquehces institutionnel-
les, structurelles, et tarifaires sur les réseaux préexistants.

-Pour mieux organiserles'Iransports collectifs urbains, il est
nécessaire d'avoir des capacités financiéres. Une enveloppe
financiere provenant soit de la collectivité locale; soit de
la puicsance publique, fixe un cadre de référence raisonable.
dans lequel doivent s'inscrire les projets de développement
des Transports collectifs urbains.

Dans ces conditions, les modalités de financement constituent
aussi un élément important a prendre en considération, tout
comme les délais de réalisation du systeme auxquels doivent
s'ajuster les financements,

o w ol 5on s
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UNE _DEMARCHE PROGRESSIVE ET INTEGRER

Manifestement, une politique de transport doit se traduire par
des actions a court, moyen et long termes,

~A court terme: il est nécessaire d'établir un plan de circula=
tion, d'aménager les voiries, de moduler les lignes des autobus

d€ mettre sur pied une politique de stationnement;

-A _moyen terme: il est impor@ﬁnt:de restructurer les réseaux,
la tarification, de mettre en services de systeémes. 1égers
(métros 1égers dans béffains pays en développement: Bmégil ot
Mexique par exemple), de créer un cadre institutionnel nouveau
de transport qg11ect;£ urbain, |

: &7

-A Jong terme: La Qohéggnce entre le développement urbain, les
réseaux de transport BT Tos iﬁvestissements lourds (routes a
construire) est un é1ément indispensabley
Et comme, au Rwanda, 1esTransportampllectifs urbains sont
pratiquement récents et qu'ils sVartierlert 2 1'heure actuelle

autour &éAdéﬁX'tYpes'de systémg:“systéme institutionalisé,

tel que 1'ONATRACOM et systime informel ou artisanal: stels
quel’ATRACO, les motos et les camionnettes, il importe au
plus haut point'QUe le développement de 1l'urbanisation tienne
compte de ces deux types de transports collectifs urbains,

Par aille;rs,-il‘convient de faire remarquer que la cohérence
institutionnelle'dU‘Systéme‘de transport collectif et sa
cohérence tarifaire déterminent la qualité de son fonction-
nement, Au fur et & mesure que la taille de ‘la ville augmente,
Plusieurs systémes différents peuvemt 8tre mis en ceuvre, maisia
rgﬁherched'un fonctionnement global cohérent du point.de .vue
§Eatia1 en particulier, doit“demeuggr un souci constant afin
d'assurer une meilleure efficacité des moyens mis en oeuvre et
d'offrir une'meilléure_quaiité de service,

Chapitre II; FINANCEMENT DES TRANSPORTS PUBLICS URBAINS

Ce theéeme a été développé par Madame Barbieux. Responsable
du développement international au CETUR (Centre d'Etudes des

Transports Urbains),

0../.00'
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CONTEXTE_GENERAL |

_ Le probleme-du financement des Transports publics prend
aujourd'hui une acuité particuliére, aussi bien, quoi que dans des
termes différents, dans les pays en développement,

1- La crise financiére mondiale et le poids de la dette conduisent
la majorité des pays 3 de rigourcuses contraintes sur les dépenses
publiques. De ce fait, le choix des investisscments se fait sur des
critéres plus sélectifs et le ggg%gggsdes Transports urbains est
mis en concurrence avec d'zutres/ fondamentaux comme 1'Education,
1'Agriculture, la Santé.
Pour les pays dévelonpés, il est mis en balance avec des secteurs

plus porteurs: technologies de pointe, télécommunications, etC.s...

2~ Dans de nombpgﬁx pays, les contributions & la couverture des déficits
des réseaux‘dé"%fansport ont atteint un tel niveau qu'une remise
en question de 1'efficacité des réseaux de transport collectif,
de leur place et de leur financement est effectuée.
En particulier, la politique de tarification, élémecnt essentiel du
financement des Transports urbains, est réexaminée dans le sens
d'une plus grande participation des uségers.au colt des services
de transport. |

- ?

3. La crise du financement des Transports urbains et 1'gccroissement des
besoins de financement font mouvoir les choses et des réponses '
diversifiées sont apportées a 1l'ensemble de ces questibns par g
les diiférgnts pays, avec un certain nombre d'invariants:
—recherche dtune plusgrande maftrise des cofits des réseaux par. des

mesures de productivité interne et externe: recours a.des

matériels plus performants, automatisation, développement d'outils
méthodologiques, meilleure adaptd%ioh de 1'offre a la demande....
—redéfinition ‘du r8le et des interventions de différents niveaux

de pouvoirs publics cn matidre d'organisation et de financement
(aspect.institutionnel), recherche d'une plus grande cohérence dans
les politiques ‘de transpert, misc en place de plans de déplacements
urbains.,

.. ~modifications des modalités de gestion des réseaux avec un recours

plus grand aux mécanismes du marché et au secteur privé.
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Le monopole de gestion bublique est, dans certains pays, mis en
cause, Les réponses vont de la privatisation et 1a dérégularisation
poussées des Transports urbains (cas de la Grande Bretagne), a

1l'accroissement des responsabilités des entreprises de transport

(cas de 1a France) dans un cadre institutionnel défini, en passant

par le maintien de la gestion publique sous forme de régie avec

des objectifs d'efficacité et de réduction des coflts (cas de 1la
Belgique, de la Hollande et de 1'Ttalie, de 1la Cote d'Ivoire et de
la Tunisie),

~recherche enfin de financements tiers (hors recettes tarifaires

et contributions publiques): financements des bénéficiaires directs

et indirects du systéme des Transports, et recours aux capitaux

privés pour le financement d'infrastructures lourdes avec délégation

de la gestion des projets.

Bref on peut dire que la variété des Situations énoncées peuvent ap=

porter quelques indications sur le probleme du financement des

Transports collectifs dans les pays en développement, Aussi est-il

nécessaire d'examiner ce probléme sous quatre voletss:

i

i
IIT,
IV,

%

Les objectifs du financement et ses éléments justificatifs,
Les recettes tarifaires

Les contributions publiques

Les autres sources de financement.

LES OBJECTIFS DE FINANCEMINT

Le probléme du financement des transports collectifs n'est pas

un probléme comptable ou d'or&ré‘téchnique, mais renvoie au réle
qu'ils jouent dans la ville. Les Transports publics sont en

effet essentiels dans 1le développement des villes, dans 1'aménage-
ment urbain, dansla vie économique et dans les relations sociales,
Dans certains pays._ en développement, les transports collectifs
Jouent un réle préponderant de désenclavement des régions
€loignées. Ce réle explique donc l'implication nécessaire et quasi-
universelle de la puissance publique dans leur financement. Car,
quelque soit le type d'organisation institutionnelle, les modalités
de gestion, la taille de la ville et le pays considéré, les
Transports publics bénéficient de contributions publiques, au
niveau de l'exploitation dans beaucoup de cas, dans pratiquement
tous les cas aujourd'hui pour les investissements lourds,
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L'implication des pouvoirs publics est justifiée par deux
caractéristiques qui différencient les Transports publics de l1la
plupart des autres biens ou services collectifs: leurs effets

externes positifs sur la consommation de 1l'espace, l'environ-

nement, le bruit, leur cofit par rapport au service rendu et &
la voiture individuelle, et leurs effets redistributifs considéra-
bles justifient un partage du financement entre tous les

bénéficiaires du tmansport collectif urbain, directs et indirects.
Des projets b&ﬂggherébles d'investissement et de promotion sont

3 1'étude dans les pays industrialisés et pays en développement

pour donner aux transports publics la place qui permetie de sortir
les villes de 1'asphyxie.

Lturbanisation galopante des villes des pays eh développement
nécessite un effort particulier et un rattrapage en matiére des
Transports collectifs, dont les responsables politiques ont conpcienc

II. LES RECETTES TARIFAIRES

1. R&le de 1a tarification

La théorie assigne en général une triple fonction & la tarifica-

+ion des services publics:

a) la couverture des cofts de production par des reoetbos,
b) l'orientation du choix des usagers (fondement de la théorie néco-
classique et rfle du marché dans une situation de concurrence),
c) la redistribution sociale des revenus.
Les transports collectifs urbains obéissent ou doivent obéir
a cette logique, Touté-entreprise de transport public mene ‘une
politique tarifaire, contr8lée par les pouvoirs publics, visant *
3 orienter les flux de voyageurs de facon optimale (objectif
économique), & éguilibrer toutes ou parties des dépenses (objectif
commercial},'é faire Jouer auX transports collectifs un rble '
social ou "redistributif (objectif social).
Mais, ces obJjectifs Sont'par nature contradictoires et les
politiques tarifaires évoluent en fonction de 1'environnement
politique, en donnant la priorité tantSt & 1'un, tantét & 1l'autre
de ces aspects, l'objectif social, sous-jacent 2 la notion de
service public étant encore aujourd'hui dominant méme dens certains

pays industrialisés (France par exemple).
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Il faut, cepeﬁdanf, noter les grandes évolutions de'la-période réCénte,

ou la gestion des services publics tend & devenir de plus en plus
proche de la gestion privée, pouvant aller Jjusqu'a une remise en cause
de la notion.de service public, Cette stratégie mfé

par les grands organlsmes finac1crs de la planete, tels le FMI et 1la
Banque Mondiale dont la tendance generale est de prlvatiser d'imposer
des mesures draconniennes de suppression de certalnes entreprlues
publiques qu'ils considérent eomme déficitaires,

Par ailleurs, la tarification est considérée cocmme un instrument
indispensable pour mieux connaftre la demande: cette fonction tend &
devenir de plus en plus importante pour les exploitants . et permet
d'envisager une politique plus diversifiée, En particulier, la tarifi-
cation permet de mesurer_la vente de chaque titre, les types de
déplacement,‘leé fréquences d'utilisation des modes de transport, les
motifs de déplacement,

Le débat actuel sur la déréglementation du secteur des Tran5ports
n'est pas étranger & ces évolutions de politique tarifaire et 1'on se
pose la question de saVOlr si le produ1t transport est un produit
marchand comme un autre et doit se situer dans une économie concur-
rentielle, avec les dois reglssant cette économie,

L'on asciste donc é Ure frdmise en cause de ces politiques ol le tranc-
port collectif ne doit plus &tre considéré comme celui des services

publics, Les pays anglo saxons, en particulier la Grande Bretagne, ot

poussé leur expérience de privatisation du secteur des Transports de

personnes trés loin dans l'esprit du libéralisme auquel ils se référen-

et semblent revoir leur conception de gestion des services locaux,
A 1l'opposé, les ‘pays du sud de 1l'Europe restent attaches a une
conceptlon publique de la gestion des services publlcs avec cette
volonté de la rendre efficace et de réduire 1es,coﬂts.

a) Cas de 1'Angleterre

La politique de dérégulation et de privatisétién mise en place
par la Grande Bretagne & partir de 1985 avait comme objectif

de privatiser les nombreuses régies municipales de transport,
introduire la concurrence entre les exploitants afin de faire
baisser les cofits d'exploitétion, ét,'par suite, entrafner une

réduction des tarifs en passant par la suppresslon des subventicns, ,

»
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Les résultats de cette politique_de-privatisation ne sont pas encore

stabilisés é%éiiﬁéé%_difficiledTGn tirer des conclusions définitives:
il semble toutefois que la déréglementation des droits de trafic

sans contréle des collectivités entraine des effets négatifs, notam-

ment en ce qui concerne 1'offre de transport qui se concentre sur

certzins axes et certaines heures, ysans baisse spectaculaire des

tarifs et posant un probléme d'intégration-tarifaire.

b) Cas de la France

,

Apres la crise des Transports collectifs, les années 70 ont éte
marquées par le renouveau de transports collectifs, la mise en place
du cadre institutionnel actuel (création des autorités organisatrices;
périmetres des transperts urbains) et d'un nouveau moyen de finance-
ment (le versement transport), suivies dans les années 1680 par les
premiers signes de 1a crise du financement des Transports collectifs.
Les réponses apportées 3 cette crise portent sur la révision de la
politique tarifaire, de nouvellesrmodalités de gestion des réseaux
de transport, recherche de financements privés pour les investis-
sements. La révision de la politique tarifaire se fait tres lentement,
d'une part parce que les tarifs restent encadrés par 1'Etat, d'autre
part, parce que la notion de services publics reste trés forte en
France, Cepehdant des améliorations du ratio R/D, c'est-a-dire 1€
" rapport recettes sur dépenses, ont été notées récemment provenant
d'une maftrise plus grande des cofits d'exploitation et d'augmenta-
tion des tarifs légérement supérieures a la hausse générale des
prix, Enfin, tout montre que les Colleqiivixés locales cherchent a
mettre en place une iarification basée sur les services rendus aux
usagers (tarification économique), méme si cette démarche est
actuellement plus a 1l'état de réflexion et de conviction qu'une
pratique réellement engagée, I1 est évident que les nouveaux
supports techniques dans la billeterie vont permettre de diversifier
1a tarification en fonction d'cbjectifs définis. Jusqu'talors la
tarification était undiforme en fenetion de l'heure de la journcée
et ne distinguait pas les heures de puinte et les heures creuses,
Les principales innovations consistent a moduler en fonction du
niveau et de la qualité du service rendu aux usagers.
. Pour l'ensemble des réseaux de transport collectif de province, hors
Région Parisienne, les recettes couvrent environ 50% des colts

d'exploitation.
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Notons que pour les réseaux de prdvince, les exploitatnts ne réalisent
pas leurs investissements ernnatériel;qui sont pris en charge par les
collectivités locales sur les ‘budgets, En Région Parisienne, le taux
de’ couVerture. R/D est de 36%. (voir le tableau ci~apres),

III. LES CONTRIBUTIONS PUBLICUES

Le constat de situations actuelles permet de faire sur certain nombre
de remarques et de tirer quelques enselgnements et de tendances

sur les modes d 1nterventlon des collectivités publiques pour les
transports collectlfs (transports en commun des personnes),

lére constatations

L'ensemble des péys industrialisés et un trés grand nombre des pays
en développement éppprtent des contributions publiques & leur

réseau de transport collectif. Ces contributions concernent
l'exploitation des réseaux'et/ ou l'investissement en infrastructure
et/ou en matériel roulant, Dans certains pays en développement les
programmes d'investissement én transport collectif sont pris en
Charge par les autorités publlques, au méme titre que des programmes
d'équipement plus Classiques, routiers par exemple

. - o

Exemple de la France

Financement des réseaux de transport urbain de province et de 1laRP

en % en 1987

Exploitation Province RP
Recettes 5%.,8 ® 35,4
Versement transpert 40,1 25,9
Subv, C.L 6,1 11,9
Subv, Etat - 25,8

Investissement
Versement Transport 32,4 -
Subv CI 50,5 4,5
Subv Etat 7, 6,9
Autofinancement - 26
Emprunts - 25,2
Emprunts CL 74

g .
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Financement exploitation + investissement:

Recettes 5340
V.T ' AT 92
Bl 22,6
Etat P Bk & R 6" L i

Total exploitation + investissement pour les réseaux de Province

(hors RP) = 10,6 milliards de francs en 1987. pour la Région Parisier-
ne, 1le montant des produits d'exploitation est de 22,6 milliards de
francsF ,auquel sfajoutent les investissements pour 3,9 milliards de PP,

ceme constatation:

A une similitude des problemes découlant des besoins de financement
1a diversité des solutions est remarquable, Les interventions dif-
ferent d'un pays & 1'autre, liées a des fagteurs historiques et
culturels, induisant une certaine conception du domaine d'intervention
des collectivités publiques (communes par exemplg) et de 1a répartition
des compétences entre différents niveaux administratifs ainsi que du
r&le respectif attribué au secteur privé et au secteur public, avec

un point commun cependant le r8le prépondérant de la puissance publique

sur le secteur des Transports urbains.

o e
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zeme constatation:

Compétences interventions fipanciéres ne sont pas toujours liées,
entratnant certaines incohérences dans 1les politiques de transport.

Un effort de cohérence et de clarification des compétences et r8le
entre les différents opérateurs a &té entrepris dans de nombreux

pays, La France & instauré le systeme institutionnel et organisationnel
pour 1la gestion de Ses services de transport urbain.

o fait du caractére spécifique du financement des investissements,

i1 est nécessaire d'opérer une distinction entre le financement de
1'exploitation du réseau et de 1'investissement qui mettent en Jeu

des mécanismes différents.

1) CONTRIBUTIONS A L'EXPLOITATION

Les interventions. publidques portent soit sur les dépenses, soit
- dans la plupart des cas sur les recetteé d‘explqitatidn; Sur les
dépenses, 1es’ interventions prennent la forme le plus souvent
d'exemption fiscale dans les domaines divers, de réduction ou
exonération de taxes sur les Qarburants.(RFA, GB, et France) oOu

exonération sur le chiffre d'Affaires (France).

ST
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Sur les recettes, on distingue essentiellement: les compensations

pour obligations de service: obligation d'assurer le transport
certaines catégories d'usagers, obligation d'accorder des récuctions
tarifaires a certains catégories d'usagers, pouvant ‘aller jusqu'a

la gratuité, obligation d'exploiter un service défieitaire (service

' public), Ces compensations correspondent aux contre parties de missior
d'intérét géméral que les collectivités publiques font assumer aux
réseaux de transport en commun des personnes,

Les subventions destinées & couvrir le déficit, varient de 20 a 80 ¢

du colt d'exploitation.

2) LES CONTRIBUTIONS A L'INVESTISSEMENT

Il existe dans tous les pays des aides publiques & l'investissement
de T,C, Ces aides concernent aussi bien les infrastructures

lourdes que le matériel roulant., Dans 1la majeure partie des

pays industrialisés, les modalités d'erganisation des réseaux
confient a 1'autorité ofganisatrice, et non a 1l'entreprise de
transport, la propriété du matériel.

a) La collectivité publique réalise elle-m&me 1'investissement,
c'est le cas pour les infrastructures de veirie, ou matériel de
transport public lorsqu'elle exploite directemrnt le réseau'(régie
sans autonomie de gestion) ou lorsque 1l'entreprise publique ou
privée chargée du réseau dispose seulement de la responsabilité
d'exploiter (cas de la France, hors Région Parisienne),

b) L'investissement est réalisé par une entreprise autonome aprés
approbation des pouvoirs publics et recours a des emprunts
effecteés ou garanties par la collectivité,
Dans le premier cas, l'opportunité de 1'investissement de transpo:r .
s'apprécie par rapport a d'autres investissements publics et les
regles sont celles de la comptabilité publique, Dans le deuxiéme
cas, l'investissement s'appécie en fonctlon des autres dépenses
transport et sont du ressort de 1! entreprlse.

c) PRINCIPALES CATEGORIES D!'AIDES PUBLIQUES POUR L'INVESTISSEMENT
Les aides publiques peuvent prendre 1la forme soit de subventions,

soit de préts a taux bonifiés, soit de garanties d'emprunt,
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.. <tre d'exemple, en France, 1'Etat subventionne 4 hauteur de 30 %

lc wontant des dépenses d'infrastructure au sol ou souterrain, pour
projets lourds de Province, le cas de la Région Ile de France étant

specifique., I'e matériel ne bénéficie pas de subventions de 1'Etat,

--d, ORIGINE DES FONDS PUBLICS

Ti existe 14 aussi des situations trés variées selon les pays,
fonction de la structure des budgets locaux. D'une facon générale,
les aldes publiques peuvent prendre la forme de subventions ou de
préts, Les subVentlons elles-mémes peuvent &tre globales ou
hyec1f1ques. . T

Pour les transpofts collectifs, le probléme essentiel qui se pose

cst celul du fl gcement & partir du budget général ou de res-

Lources spe e .

Dans la plupart de pays, a part les Etats-Unis, 11 existe une
présomption & l'encontre de ressources fiscales affectés.,
~=pendant, le type de ressource existe dans certains pays, en
France, notamment avec 1e_yersement transport, prélevement des

paiements sur les salaires des usagers de TC travaillant dans les
entreprises de production, Le recours au budget général nécesslte
1 ark*trage annuel qui rend incertain les sommes affectées,

Une certaine stabilité et prévisions des ressources est plus aisée
dans le cas d'une ressource affectée,

Cette débudgétisation élimine la compétition financiére entre les
différents types de dépenses.

5. :OLE RESPECTIF DE DIFFERENTS ECHELONS D'ADMINISTRATION ET
PE GOUVERNEMENT.

T1 varie selon les organisations administratives de pays. D'une
fegon générale, les contributions concernant la gestion des réseaux
cont versées par 1'échelon local a qui est dévolue la responsabilité
du systéme de transport: dans certain pays, il s'agit des communes

ou re groupemgntﬁfs communes.

i

sandwan




~40-

L'Etat est rarement présent au niveau de l'exploitation, sauf dans
les capitales (Région Parisienne ou.Londres), Il existe souvent des
‘contributions financidres complémentaires versédes par les échelans
administratifs intermédiaires dans les pays & structure fédérale-
régions (Espagne), Comtés (GB) et Landers (RFA),
Par contre, 1'Etat central intervient dans la plupart des cas
en matiére d'infrastructure lourde,
 Les effets structurants et les enjeux en terme d'aménagement et
de retombées industrielles, ainsi que les sommes financidres en jeu
Justifient que 1'Etat garde la maftrise sur ce type d'investissement.

IV, LES AUTRES SQURCES DE FINANCEMENT

La volonté des collectivités publiques de plafonner, voire
diminuer les contributions publigues pour les transports col-
lectifs, a conduit les responsables & chercher 3 maximiser les
prodﬁits d'autres ressources, Le principe de cette taxation est
fondée sur 1'idée. du éoﬂt‘sgcial des transports urbains et de

1'inégalité des modes de transport, voiture particuliere et
transport collectif, quant a la couverture de leur déficit,

meud e
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En particulier, 1tautomobiliste ne supporte pas la totalité du colt
de 1! espace qu‘ll utlllse, de la pollution et du brult gutll crée,
des -aocidents, soit de son colQfb social. Une égalité de traitement
consisterait’ a- mettre a la charge de l'utlllsateur et du hénéfieiaire
. loe partie de ce qul revient aujourd thui. a la collect1v1te.

Syur la base de ce principe, des solutions trés variées ont été
appliquees et des voies nouvelles recherchees.

Ts Flnancement par 1es emnloveurs

Le financement- par 1es employeurs est couramment utilisé dans les
pays. Lndustrlal;ses. Le cas le plus connu est eelui de la Franece ol
une ‘taxe transpbrt Versement transport a été instaurée sur les

glaa;eSQpayes par les employeurs et affectée au flnancement des
transports collectifs. ‘Elle est pergue et, gérée par les collect1v1tés
locales; la décision de: prelevement est du ressort de 1! sutorité
locale, mals en fonction’ ‘dtune reglamentatlon générale de l'Etat.
Le Versement Transport dtabord réservée a la Reglon Par131enne a été
étendu aux agglomeratlons de_prgv ceudeﬂplus de 100 ,000 habitants
pour 1'ensemble des entreprises employant plus de 10 salariés.
Cette staxe a permis une renovatlon des transports colleetifs en
France grfce aux sommes con51derables mobilisées., En 1988, les re!et—
tes générées par le V.T a été de L, 6 milliards de francs frangais
pour la Province, et 5 mllllanS en Région Parisienne. Ce type de

. Faxe existe egalement aux Etats—Unls (Etat d‘Oregon) et a Vienne en

Autriche. , ;

Une deuxiéme forme de. taxe par les employeurs est le financement
partiel des tltres de transport des employes par les employeurs.

Ce mécanisme est traditionnel au Japon et ‘couvre globalement environ
LO % des ressources des transports collectifs urbains. _

Ce mécanisme est aussi couramment employe aux.Etats—Unls + en e
Belgique en France-ef- Réglon Parisienne (Carte Oraﬂge) A Changhal,
la part. des. employeursAest également tres élevées ’

Cetté taXe est justifiee par le fait que les transports colleetifs
permettent au secteur industriel de beneflcler de 1'appqrt dtune-main
11peuvre. L'avantage’ apporté peut &tre mesure par le coQt du rammassage

e personnelorganlse par les employeurs.

2, Financement par les promoteurs et propriétaires 1mmobiliers._~

Ce type de flnancemant est fondé sur 1! idée que les pr0pr1eta1res‘et
promoteurs immobiliers bénéficient d'une plus=-value fonclere ou ¥
immobilidre tradulsant une meilleure accessibilité de leur bien: Il
peut prendre p1u51eqrs formes;

.a./i'--‘...-



“ritransport, Qng_tglle taxe ‘additionnelle peut &tre fonddée sur une

assiette élargie tgile que, pa;_exempie, la plus=value fongidre
calculée:gar fépport a'la valéur'fonciére'd’une.année de référence
antérieure 3 lt'investissement,

* - Négociation avee un promoteur pour lé”financement partiel des
équipements nécessaires 3 ltacces a son projet, immobilier,

= Réserves foneiéres pPermettant aux autorités4organisétrices des
transports des acquisitions foncidres préalab;es & la définition
précise et 3 1la construction de futurs équipementg; Cela revient
.. & récuperer la plus-value foneidre avant Que les terrains ne soient
affectés aux transports ou a d'autres usages,

- Location ou vente de droits de développement, au~dessus ou au dessous
des emprises de transport pour usages de bureaux appartements,
restaurants ou parcs de stationnement,

3. Financement par les activités commerciales

¢ Les activités_cobmerciales mieux desservies par les transports
Eollecfifs bénéficient d'un meilleur accés de consommateurs aux
biens et services qu'elles vendent,
Les accés‘direéts aux stations peuvent &tre vendus aux entreprises
commercialeé'comme cela été fait par bon nombre des pays dans le monde.

4,Taxes sur les ventes,

Une taxe sur les ventes peut aussi etre instaurée comme celle qui a
financé le métro de la baie de SAN Franciseo: Cette taxe sur les
ventes au détail constitue 1a principale ressourece fiscale des
Etats-Unis.

2. Redevances payées par les propriétaires et usagers.

La théorie économique suggére 1'internalisation des externalités
(de pollution, de bruif, de congestion) causées par l'ysage des
‘véhicules particuliers. La théorie et méme principes tels que celui
du pollueurepayeur ne précisent que méeanisme d'internalisation &

adopter: mécanisme réglementaire, taxation, tarification,

Le plus souvemt, ce ‘sont.des mécanismes réglementaires qui entrent
en jeu. Le pradent de ees taxes ou de-féaevdnéés peut &tre affecté
aux transports urbains ou aux transports collectifs.

Au niveau du péage sur les inﬁpastructures, le péage électronique
expérimenté 3 Hong-Kong a été iﬁtroduit permettant de taxer fensuel-
lement les usagers pour l'usage de leur vehicule dans les zones et
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périodes encombrées. Un permis est nécessaires pour 1'acces au

"centre de Singapour pengant_la‘per;ode de pointe du natln, en usage

depuis 10 ans.

Taxe addltlonnelle sur: les carburants. .

Cette taxe locale est lnstauree dans treize états américains et
11affecte au financement des trunsports collectifs,

En RFA, la taxe fédérale specmflque sur earburant est-affecté pour
50 % aux transports collectifs et 50 % A des travaux routiers

locaux.

-~ La tarification de la congestlon dans 1es transports collectifs.

- Introduction dtune térifiecation: différenciée aux heures de p01nte

. -

et heures creuses

. 04!/,’ .4
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CHAPITRE ITI: ORGANISATION DE SYSTEMES COLLECTIFS URBAINS: MODES

ue

b)

DE FONCTIONNEMENT ET CRITERES D'APPRECTIATION

Ce théme a été développé par M. Godard, Responsable du Département
des Pays en développement & I.N.R.E.T.S., (Institut National de
Recherche et d'Etudes de Transport et de Sécuritéd Routiére),

Dans de nombreuses villes africaines, l'organisation. des transports
collectifs se partage entre tentatives de mise en place de réseaux
d'autobus de type moderne des pays industrialisés et le développe-
ment spontané de transports privés non organisés par les pouvoirs
publics, considérés comme tolérés en attendant un cadre réglemen~
taire précis. Notons que c'est vers une tentative de complémentaritd
ces systémes évoluent, C'est ce que 1l'on constate dans deux villes
africaines pourtant situées dans un contexte politique différent.

Les cas de KINSHASA est celui d'un modéle de complémentarité dans
la concurrence puisque coexistent plusieurs sociétés d'autobus,
la principale étant Sotraz, société d'économie mixte et plusieurs
formes de transport privé (fulas~-fulas) que l'on exploite artisa-
nalement vu selon une organisation d'entreprise, véhicule pick-up
dénommés Taxibus.

Cette complémentarité fonctionne depuis de nombreuses années et
devrait se perpétuer dans la mesure ol aucune des parties en
présence ne peut prétendre croissants de de ltagglomération de
KINSHASA,

Le cas de BRAZZAVILLE est différent, car il a fonetionné depuis

25 ans {depuis 1'indépendance nationale) selon un modéle de
monopale de service public. La société d'autobus était une régie
directe de la Municipalité, Elle a connu plusieurs phases
analogues d'achat de parc d'autobus et de déclin plus ou moins
rapide jusqu'ad la faillite nécessistant une novelle impulsion

de 1'Etat,

Les causes de dégradation sont multiples et posent le probléme
d'une structure d'entreprise dans le contexte économique et

social du CONGO, comme du ZAIRE, La situation connatt depuis

11été 1985 une phase de recherche d'un nouvel équilibre: projet
d'entreprise ayant une autonomie de gestion mais perdant le
monopole avec l'arrivée sur le marché de nombreux minibus qui
seraient autorisés.... Les décision ne sont pas prises et le secteur
privé se développe rapidement au détriment de 1'entreprise munici-
pale devenant de plus en plus inefficace.
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¢) Le systeme de transport privé paf minibus & BRAZZAVILLE.

Depuis le mois de Septembre 1985, le nombre de minibus mis en
01rcu1atlon nta cessé d'augmenter, L'équipage d'un minibus recherche
de maximiser son profit en faisant des trajets courts avec la
....charge maximum, Le principe de base du systeme de transport par
. minibus est d'étre rentable. En effet, plus on parcourt de kllometres,
plus le cofit au passager transporte,augmente.,
Le nombre de véhicules olrculant par sens et par heure est en
moyenne;; de. 60 véHicules avec des pointes allant Jusqu a4 80 véhicules.
vers 6H30' le matin et s'arr&tent vers 19H50' le soir.
Le parg mis en geyvre stéleve a 500 vehlcules composes de. NISSAN
Urvan, de MAZDA, de TOYOTA, de PEUGEOT de SAVIEM de MERCEDES et
de MITSUBISHI. -

Une journée: normale, drest une moyenne de 200 a4 250 véhicules qui
circulent. - ' ‘
Cette miseen: ser&1ce“ma551vé et 1ncdntr61ée de minibus a eu poyr
onsequence de falre chuter la, cllentele transportée par le réseau
duService. des-?raﬁsﬁbrts urbains de BRAZZAVILLE (S,T.U,B,) de
94,000 passagers .en moyenne par jour en. OeEobre 1986 80,000
passagers en moyenne par jour en nomBre de la méme année, a nombre
de bus en llgne identique. '

Conclu51onL

Le systéme de transport privé par minibus assure. auaourd’hul plus

de la moitié des besoins de déplacements de la ville de Brazzaville.

I1 est surtout centre sur de deplacements courts sur les axes a

fort trafic.

Cependant, dans une perspective d'avenir, peut-on opposer Publie-

Privé ? Il est & noter que le parc d'autobus permet de repondre.

34 la forte demande de Trafic sur les principaux axes: i

- 3 un niveau de desserte minimum des quartiers assurant en cela sa
mission de service public. L s

- Une répartition du marché permettant au serv1ce public dtatteindre
un niveau de clientéle donc recettes lul assurant 1a rentablllte

indispensable, et

Le marché des déplacements a Brazzaville étant 1mportant il est
loin d'8tre satisfait par le seul systéme de transport prlve.‘

La complémentarité de deux systémes est donc nécessaire dans le cas
de figure de Brazzaville.

"._//'00.



~Lfm

De fait, les bus (grandéhbéﬁéEité)’doivent_qirculer sur les axes
lourds et répondre‘é'ié.mi55i6n pubiiQuE“qui Jeur est confiée,wgh
donnant aux habitantS'dé'quartiers la possibilité dtagcéder ay’
centre ville, aux écéies, alx commerces ét marchés et aux principaux
centres de soins, ¢ | ' |

Les minibus doivent desservir les quartiers Périphériques qui re
sont pas desservis par les bus,

Les minibus peuvent assyrer des dessertes de rabattement sur
certains marchés imporfants,. = -

Les minibus peuvent assutet dug flux t#ansversaux liant des
quartiers pPériphériques, Pouf ce faire, deux facteufs'impéftahts
sont a souligner, 1a'mise en plage d'un cadre organisationnel- et
réglementaire du systéme de transport privé, la recherche des
investissements pour le systéme de transport public, Les autorités
politiques du pays ont entamé la restructuration en ce sens,

Les mécanismes d'évalution des Systémes ‘de transport colleetif,

Parmi., les mécanismeses identifier, il est important de repérer les
causes de dégradation des entreprises publiques, |

De multiples facteurs beuvent 8tre en cause, sait sépérémeﬁf, soit
de maniére combinde aboutissant & des cercles vieux, On peut citer:

Facteurs finaneier,

- La eapacité d'investissement_insuffisante ;
= Les difficultés de trésorerie par manque de recettes a gause

sociales, .

- Le retard de paiement par 1'Etat de Seés charges pour équilibper
les comptes d'exploitation de 1'eﬁtreprise

- La fraude (clientéle, employés). I1 peut y avoir trop d'usagers
mais qui ne paient pas les frais transport, ‘

= les exemptions légales etC.,.

Facteurs de gestion

Le défaut d'orgahisgtion; de gestion

- Le manque d'autonomie et de responsabilité ,
- Le manque de qualification de l'ensemble dy bersonnel de 1l'entrep-
rise

Les embauches de eomplaisance,
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Facteurs de pannes

- Lt'état de routes
- Le surcharge de véhicules

La fragilité des matériels: le metériel non adopté

Les difficultés d'approvisionnement en pieees detaehees
~ Les pannes provenant des défauts de maintenange.

Facteurs d'ingertiog dang le systeme
- Les exigences de service publlc

- La eoncurrence sauvage des transports’ artlsanaux.(transport,prlve
informel)

- I1 faut citer également, 1' lnfluen.e du eontexte maorq,egonqmlque
et de la conjoncture édconomique (par le biais des.resaoun.g
publigues mobilisables, par le colt en devises des importations de
matériel, de piéeces détachées ou du carburant).

- La complementarlte dynamique entre formes de transport structurées
et contr8lées par les pouvoirs publics et formes artigsanales
d'exploitation spontanée complétant les bréches du systme organisé:
ceci est 1ié en partlculler au phénomene du déueloppement urbain,
rapide et non maitrisé,

3, .Les indicateurs dlefficacité et de productivité.

Tout diagnostic d'une 51tuatlon, toute comparaison entre différentes

solutions de transport ne peut se satisfaire d'un seul indicateur,
mais doit se référer a une batterie d! indicateurs églairant le
jugement, L'on distingue:

- Indieateurs de produetivité physique, clest~a-dire la produetion
offerte: Plaece km offerte par agent, les pabksagers transportés
par véhiculesg

- Indicateurs intermédiaires::durée de vie des véhicules, nombre
dtagents par véhicule, taux de disponibilité des véhicules seses

« Indicateurs de productivité deonomigquess eolt monétaire a la plaﬁe

km offerte au passager transporté;

- Efficaeité financidre: taux de @ouverture des dépenses par les
recettes.,

- Analyse des struetures de colt; impoftance de différents postes
du compte d'exploitation.
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- Efficacité dans la satisfaction des besoins: -

- Volume de passagers transportés

- temps de parcours

- temps d'attente

- taux de couverture des besoins
L'éfficacité et 1la productLV1te an' ex1stent pas "de” maniére: stable et
inhérente a une forme de transport -mais sont variables’ selon.un certaln
nombre de conditions exterleures, dans leé tempsmet dans l'espace.
I1 importe dopc de blen 51tyer le diagnostie et l'evaluatlon drun 9ysteme
de transport a ce contexte; lfeff10301te-d*une forme peut en particulier
se nourrir de leupresence d'une autre forme 3 laquelle elle s 'articule,
clest la comp@émentarits. 2 B g 08, .
C'est cette complegentarlte quitil- faut dlscerner dans:le courant de la
privatisation ou les p01nts de vue sont partagés: Maintien du systeme
de transport collectif public endant le service public, remplacement de
ce systeme par un systéme privé ou disparaft la nofion du servlce publlc,
mise en place de trois systemes- secteur artisanal, seeteur publlc et
secteur prlve et enfin instauratlon d'un systeme de société d'éeonomie
mixte ol 1% ‘part de 1'BFtat est moins ‘importante, Le debaﬁ‘est‘ouvert sur ‘-
ce probléme, Mais dans un pays en développement, comme le Rwanda, il vaut
mieux maintenir les deux systémes de transport collectlf des personnes:
transpOrt du secteur publlc et«tranaport_du secteur prlve avec un cadre’
reglementalre bien pPrécis et bien aeflnl.“dT;st la- vram}eemplementarlte.
dans les pollthues de transport collectif . des personnes., Le rdle de .
1'Etat serait d'orgaMiser ces entreprises publlques et prlvees.l_ |
La coexistence du systéme public et privé ne nult a rien en Amérique latine
(Mexique et Bre511) Au niveau du systéme de transport collectif public, |
1'Etat doit clarifier ce qui releve de l'entreprises et ce qui releve de
lui~-méme par un contrat-programme qul précise droits et devoirs de deux
parties. ' ‘

&
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CHAPITRE IV: LES POINTS CLES DE LA GESTION ET DE L 'EXPLOITATION D'UN
RESEAU DES TRANSPORTS URBAINS DANS UN PAYS EN DEVELOPPEMENT
ET LE ROLE DE LA MAINTENANCE DANS LES PAYS EN DEVELOPPEMEN. .

A) Les points clés de la gestion et de 1l'exploitation d'un réseau
des transports urbains dans un pays en développement.

Ce théme a été donné par M,Laramée, Directeur du réseau de
Nancy.

Si la gestion d'un réseau de transport publie urbain reléve
comme dans toute entreprise,d'une bonne organisation, la
spécificité des contextes économigues, politiques e} sociaux
des pays en développement met en évidence des secteurs clés
ou l'attention du gestionnaire doit se pariey=en prioriteé,

1. L'analyse du gestionnaire.

L'adaptation des méthodes doit &tre le maitre mo} du gestionnaire
La nécessité de recentrage des préoccupations de gestion est
évidente dans le contexte particulier des fransports urbains

dans les pays en développement,

Pour s'en convainere, il suffit de regarder globalement

comment se répartissent les dépenses et comment s'établissent

les recettes.
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- I-1 La répartition des dépenses

Analysons comment se répartissent les dépenses d'un réseau africain et d'un
réseau européen.

e v

T-RééeaU‘afEicﬁiﬁ"“" T . o Réseau européen .
Agglomération. - 300 & 500.000 Ha ' Agglomération - 300 4 500.000 Ha
55 %
i
40% .
—ﬂ
31% ]
: co 15%  15% 15 %
15%
14%
1 2 3 4 ' 1 2 3 4

- Charges amortissements
- Colts consommés

- Frais de personnel
Frais divers de gestion

o B
I

La simple comparaison de ces deux schémas nous montre comment peuvent différer
les préoccupations du gestionnaire africain et du gestionnaire européen.

Ainsi l'optimisation et la rationalisation du personnel, préoccupation majeure
chez les curopéens en raison de la charge que ce poste représente (55 a4 60 %
de la charge totale) passe au second plan dans un réseau de pays en
développement ol les salaires sont nettement inférieurs (15 % de la charge
totale).
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Inversément les charges 4‘ amortissemenf des investissements ajoutées

aux collts consommés -(gazole, pieces détachées, pneumathues, huiles,
lubrifiants) représentent plus de 70 % de la charge- totale dans un
réseau africain\contre 30 % dans un réseau européen de, tdille compa=-
rable, Cette 51mp1e analyse nous montre que le premier point clé dans

la gestlon d'un réseau de transport urbain dans un pays en developpement
est 1'importance de l'investissement en matériel roulant, donc

1a détermination du parc optimal et la gestion du parc de véhicules.

- choisir un matériel adapté et bien dimensionner le parc;

- assurer un bon entretien du matériel afin d'en a méliorer la
durée de vie;

- assurer une bonne disponibilité du parc par un suivi du matériel
(entretien préventif) et une banne gestion des pigces détaghées,
pour réduire au meximum le parc de réserve;

- assurer une bonne utilisation du matériel en l'affectant sur des
lignes ol les voiries sont en état (bitumage);

- réduire au maximum les consommations.

Tels sont les axes de réflexion que l'on doit engager notamment par la
conception et l'acquisition d'un matériel roulant adapté aux spécifi-
cités des pays en développement.

I.2 Analyse des reeettes

Dtun autre c8té, 1l'analyse des recettes d'un réseau de transport urbain
d'un pays en développement, permet de mettre en évidence un autre point
clé de la gestion : la perception des recettes et la lutte contre la
fraude.

En effet, ce phénoméne de fraude passe de 3 & 5 % dans les pays
européens et de 20 & 30 % dans les réseaux africains.

I1 faut donc mettre en place une bonne organisation pour la perception
des recettes et rechercher des formules contractuelles de paiement du
transport pour certaines catégories de personnes (scolaires, finction-
naires, employés de grosses entreprlses...) ‘qui assure un volume de
recettes sfires.

I-3 Les techniques et technologies transposables

Enfin cette réflexibn‘pﬁrement gestion doit &tre complétée par une
analyse du contexte socio-économique local pour définir les autres
préoccupations que doit avoir un gestiomwaire de transport en P.E.D.
soucieux d'adapter ses méthodes aux caractéristiques locales. .
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A cet égard, il est bon d'expliciter les techniques dont la “transpo-
sition et 1'utilisationguntsouhaitableset celles dont il faut se méfier.

2. Dimensionnement, adaptation, choix et gestion du
parc de véhicules de transport.

2=1 Analyse du contexte local

- La qualification du personnel

La formation du personnelest certes nécessaire et indispensable,

comme dans tout réseau de transport urbain., Mais ce n'est pas la
panacée car dans le contexte particulier des pays en développement
on constate‘que 2

* i1 y a une forte rotation dans l'effectif chauffeur et donc toujours
de nouveaux chauffeurs plus ou moins expérimentés;

* 3ala maintenance de matériel, quand de bons ouvriers professionnels
ont été formés au réseau, souvent ils quittent 1'entreprise pour, soit
s'installer a leur propre compte ou soit valoriser leur savoir-faire,

Le véhicule doit done &tre congu pour éliminer au maximum le facteur
humain dans une partie des Oopérations de conduite (régime motéur,
changement et choix des vitesses, vitesse maximale, réaction aux
incidents techniques) et simplifier au maximum les opérations de
maintenance courante (appoints huile, graissage) et de grosses
opérations (échanges standard).

A

- Les capacités financires des pays

Les pays en développement n'ont qu'a quelques exceptions prés pas de
moyens financiers importants.
Les méteriel roulants doivent &tre d'un cofit abordable,
Clest ainsi que 1l'on peut se poser la question de savoir les possibi-
1ités réelles de développement des autobus articulés compte tenu de
ce fait. '
En effet, dans un pays ol la main d'oeuvre est abondante et pas chére
ol les investissements sont difficiles & financer, quel est lt!avenir
d'un véhicule de 150 places relativement plus cofiteux et plus fragile
que le véhicule standard. La réponse a eette question n'est pas
évidente. Une chose est slre, c'est que le développement de 1‘'autobus
articulé dans les pays européens n'est pas transposable dans les
P.E.D. car si en Eurépe on a recherché les économies de personnel et
l'augmentation de la productivité, dans les P,E,D, on est trés attentif’
au volume d'investissement_et beaucoup moins aux charges de personnel.
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Les pays en developpement sont au stade d'une économié de proddétion
alors que les pays 1ndustr1allses sont au stade d! une economle de

marché,. .

 Les contraintes locales

Nous ne clterons que quelques exemples-

* Blen que l'on s efforce d'affecter les lignes sur des voiries bltumees;
parf01s et surtout en perlpherle les Vehlcule sont obllges d‘emprunter
des plstes en mauvals etat ;

#* D'autre part les be301ns du transport dans ces pays ‘sont ‘tels que la
surcharge est phénoméne quotidien. ' o '

Les véhicules doivent supporter-ijusqu’ a 100 % de surcharge.
Conclusion

I1 déecoule de ces constatations que les matériels roulants doivent

-~ les moins chers possible

- les moins sophistiqués possible

- robustes

- dotés de séeurités diverses pour préserver le matériel de
mauvais manlpulatlons :

= dotés de systeméSPermettant de réduire les 1nterVentiGns

d'entretlen courant.

Bref, ils ne doivent surtout pas 8tre les transp051tlons conformes

des matériel européens.

2,2 Quelgues p&iﬁts essentiels a retenir dans cahier des

charges d'autobus. .-

Le ChaSSlS - Ce doit étre un chassis poutre avec renforcement aux

aux p01nts d ouvrage. 2 L
Le moteur - Le moteur devra 8tre robuste et détaré au maximum de
1'équilibre du couple.
Vitesse maximum de 50 Kms/h. Sa pu1ssance devra variér entre 210 et
280 CV/D.N, '
Tl devra 8tre positionné a 1tavant pouf‘permettre au chauffeur de
mieux sentir les régimes moteurs, Il est & noter en passant que
les autobus dont dispose 1'ONATRACOM remplissent ces conditions
et la marque Japonaise NISSAN Diesel semble &tre de mellleure
qualité compétition sur la marehé international.
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Ce point peut paraitre mineur, or il n'en est rien, En effet, guand on
entend son moteur, tout bruit anormal inquiste et améne le chauffeur a se
poser des questions. Si le moteur est & l'arriére du véhicule, le chauffeur
ne 1'entend plus. La relation moteur/chauffeur n'existe plus, Depuis que
cette situation s'est développée en Europe on n'a Jjamais tout Hdesoendu" de
moteurs, , ' o )

Un autre ineonvénient du moteur arriéere est que 1 rintspvention mécanique
sur certains organes nécessiste un agces par :1'intérieur du véhicule. On
imagine tres bien ce que cela peut donner sur le plan de la propreté.
Cortes le moteur arriére ntavait pas que les inconvénients.

Boite de vitesses =~ La botte de vitesses automatique paralt indispensable.
Lubrimatic - L‘appoint d‘'huile moteur se fera automatiquement & l'aide
d'un réservoir muni d'un indicateur au tableau de bord.

Sécurités moteurs =~ La coupure sur injeotién est indispénsable surs

- température et pression huile moteur
- pression huile boite de vitesses
- température d'eau

En effet, un chauffeur inexpérimenté apergevant un voyant rouge s'‘'allumer
va 8tre tenté de ramener son véhicule 4 la base et ainsi risquer de
casser le moteur. |

Ces séeurités nous prémunissent de ce type de réactions.

Graissage chassis - Par graissage centralisé 3 commande automatique.
_Réglage des freins - Par leviers A rattrapage automatique ce qui garantit
une bonne fiabilité, | | b
Ces quelques exemples illustrent bien 15 nécessité qu'il y a de se préser-
ver dés la conception du véhicule d'une maintenance courante plus ou moins,
bien suivie et des fausses manoeuvres de chauffeurs inexpérimentés.

2-% L'orgahisation de la maintenance .- -

Les opérations de maintenance doivent &tre systématisges.
Le suivi des véhicules est primordial. Dans les réseaux qui 1l'ont
oratiqué, l'entretien préventif a doriné d'excellents résultats.

Sans la wmaintensnee il y a deux secteurs bien distincts:

- la maintenance courante type station service et
- 1ltatelier de réparations.
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Comme on vient de le voir, le véhicule doit &tre goncu pour réduire au
maximum les interwventions de suiwi guotidien, car quelle que soit
1'organisation mise en.place il faut se prémunir du laxisme qui
stinstalle toujours dans les services de maintenance courante.

Les opérations d'atelier sont plus'facilement contr8lables. Lt!échange

standard avec réparation en atélier:est,dggplus en plus pratiqué, ce
qui simplifie les tAehes mais négessite une bonne gestion des pigces
détaﬂhéeaj ; 4 R sy WP

243 Ea gesggon-des,piéceg détachées

La gestion des pi&ces déﬁadhée§"¢§t essentielle pour la bonne disponi-
bilité des véhicules. Sur un véhicule on dénombre jusqu'a 7 & 8000

' piéces répertdfiéééi - . |

Devant un tel nombre on se rend eompte de 1la difficulté qu'il y a de

. .gérer un stoek, Seulement sur ees 7 ‘& 8000 pitees on s'apercoit que

couramment on utilise que 200 a 300 pitces et ce selon un rythme qu'il
est possible de déterminer. = s ‘ '

La gestion des pieces détachées suppose ‘que l'on étudie avec précision
le nombre et la fréquence deIconsgmmarion;desﬁpiéces et qu'a partir de
“cela dn'effécﬁué“un gbprovisionnement systématique gt régulier de ce
stock dé piédés ¢Qns6mmées,  N

# 13

'Certainés'chiétés‘spégialisées ont bien analysé ce phénomene et
‘proposent des serviees de ce type, | _

La disponibilité des piééés détachées conditionne la disponibilité du
parc, c'est la raison'pour‘léquelle'il faut mettre en place une réelle
gestion prévisionnelle des pieces détachées 3 partir d'une étude statis

tigque fine des volumes et ‘des _fréquences.de consommation des piéces.

o ————

R

Ce_p;pbléme vital sera dtautant plus facile & régler que le parc sera
suivi. et homogene, S g 3

A noter qué”de plus en plus, dans les marchés de matériel, des clauses
de fournitures de pieéces sont incluses ‘poui un certain pourcentage de
la valeur du marché, Il ne faut pas laisser le fournisseur libre du

' choix des pideces détachées, mais lui en donner une liste détaillée.

' 2-4 La. perception des recettes-

Los vacettes d'un réseau dépendent de 1a politique tarifaire que 1'Etat

ou la Ville souhaite mener. . . .. .uhedéss Ge

Pour le gestionnaire de réseau qui doit appliquer cette tarification,

le probléme majeur est celui de la perception des recettes compte tenu

d'un tdux de fraude qui peut atteindre.QQSqu'é 30 %, Ces fraudes sont

de dedx types: |
S swad ons
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- fraude de la part des usagers
- fraude de la part des receveurs qui ne reversent que
partiellement le montant de.la recette percue i bord,

I1 n'y a pas de recettes miracles pour lutter contre. cette fraude,

Dans chaque réseau, des systémes ont été mis en place avec plus su

moins d'éfficacité, par exemple: e ;

- encaissement des recettes apres chaque voyage'é chaque terminus;

- systémes de stocks confiés  aux chauffeurs et rendus- chaque soir au
caissier.

Le manque de recettes étant retenu sur le salalre du receveur

(convoyeur). e
Chaque systeme a ses avantages el ,_S¢ ‘inconvénients. C'est im’ probleme
difficile & résoudre, . _ 5, e e, e

Ces solutions de perception de recettes plus sfQres peuvent 8tre
développées, Cl'est ainsi que pour les usagers scolaires, fonetionnaires,
personnels de grandes entreprises, il peut y avﬁirédéé'formules contrac-
tuelles aux termes desquelles le transport est paye dlrectement par
1'Etat, les chefs d'entreprlses... )

De telles formules existent dans certains pays et donnent plelnement
satisfaction.

2-5 L'organisation de 1'Exploitation et la Gestion du réseau.

De nombreuses techniques d!organisations et de gestion peuvent &tre,
moyennant quelques adaptatlons transposées avee succés au contexte des
pays en voie de developpement.

2.5.17 Llinformatique

L'informatique dans ses applications dans la gestidn (comptabilité,gestio.
des stocks, paie...) et ses applications dans 1ltexploitation. (graphiques
marche) peut grfce aux nouveaux syst2mes micros, apporter une aide
efficace dans la gestion d'un réseau,

2.5.2 Les graphigues de marche

Le développement des techniques dans le contexte de conéeption
assistée par ordinateur des.graphiques de marche des véhicules permet
de simplifier des tlches fastidieuses comm& le calcul des statistiques
(kilométres, heures de conduite) et 1'établissement des horaires,

PERTATY
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es graphigues étant faits, l'affectation du personnel (habillage des
g1-phiques) ne pose pratiquement pas de probleme (contrairement aux
pays européens) dans le contexte de législation locale.

2.5.3 La gestion du perapnnei

La gestion du personnel est certed pluw aisée en P.E.D.

{l.a legislation étant plus simple). Il reste cependant que 1tabsen-
+téisme atteint un taux important et finit par poser des problemes
d'organisationset d'affectation du perseonnel, o ,
[terganisation du service exploitation doit tenir compte de cet état

de fait.

2.5.4 La formation du personnel

C1est une fonction importante qu'il faut assurer a4 plusieurs niveaux:

- au niveau des cadres dirigeants par le bials de stage spécifi-
que dans des réseaux de pays développés et par 1'intermédiaire de
conseiller technique expatrié chargé d'aider le cadre dans Ses tlches

quotidiennes.

- Au niveau de 1'entreprisecette formation doit &tre assurée locale-
ment par les instituts locaux et sur le terrain par des conseillers
techniques expatriés ou locaux.

- au niveau des conducteurs et receveurs cette formation doit
2+pre assurée sur place par le service formation crée au sein méme de
1l 'entreprise. ‘

o sind w ve
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B, Le r8le de. la Qalntenance dans l'organisation des

réseaux de transports collectifs,

Ce théme a été'exposé'par M,Celso Azeveda. Ingénieur-chercheur au centre
‘de recherche et d'études de transport et de 1'espace (CRETUES),

Contexte_general.

L'on entend souvent dire que le secteur des transports collectifs urbains
se trouve dans une crise:sans préceédent dans les pays en développement,
Le manque de ressources financiéres, humaines et techniques les empéche
en effet de faire face aux besoins croissants de déplacement des popula-

“tions.

Dans ce contexte, il existe néanmoins une situation particuliirement
critique qu'on pourrait appeler " la crise dans la crise",Il s'agit du
probleme auquel on est confronté lorsqu'on réussit.a avoir les moyens
nécessaires pour répondre aux, bescins de transport sans pouvoir pour
autant en faire usage.

C'est ce qui se passe dans les réseaux d'autobus ol les véhicules tombent

en panne ‘trop souvent/ou quand les délais pour les réparer sont trés longc.

La maintenance étant 1'épine dorsale de l'exploitation est telle gue les

réseaux d'autobus disposent des ateliers de réparation avec comme principc’

objectif de ne pas en avoir besoin, Dapns certains cas, m&me, la maintenan:
n'est pas considérerée comme une unité de production. Par conséquent, cet
état d'esprit vaut souvent la réputation d'une fonction secondaire,

d'une activité subalterne et trop onéreuse. Dans ces conditions, rien
n'étonnant au faitque les problimes d'entretien remontent rarement jusau'a
la sphére dirigeante et que les ateliers ne figurent jamais parmi les
priorités budgétaires des entreprises d'exploitation,

Considéré isolément, un autobus en panne est un fait sans beaucoup
d'importance. Cependant, le déséquilibre résultant de la multiplication
d'un tel événement peut prendre des propositionsimportantes et avoir des
conséquences a tous les niveaux; d'abord, sur le plan techno-opérationnel

(indisponibilité) et ensuite sur le plan économice=financier(improductivit

sans parler de la sécurité des passagers.

Les problemes de la maintenance des autobus dans les villes des pays en
développement ne sont pas nouveaux, La dégradation continue de 1l'état des
autobus et, par conséquent, de la qualité du service, tient aux réalités
économiques locales mais aussi a la mauvaise gestion des entreprises.

La maintenance s'inscrit aussi dans le cadre des actions de gestion.
Clest avant tout une activité basée sur l'anticipation des événements.

I1 faut donc la gérer, mais toute prévision réaliste semble &tre une téche

e

difficile d'autant plus que son terme est éloigné.

1. Importance de la maintenance,

~L'entretien correctif prévaut dans la majorité des réseaux comme

méthode d' intervention technique.
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C'est dire que les services da' entretlen se Justlflent par les prioritds

donnees aux besoins 1mmcd1ats de 1ltex p101tatlon.

—L'lnterét pour la maintenance preventlve est cependant cr01ssant et
beaucoup ar entreprises programment des interventions périodiques selon
un intervalle calendaire ou kllOmetrlque. Une meilleure maintenance
périodique permet de réduire le coQt du personnel et surtout le coft
Ytexploitation. Mais il existe des difficultés pour mieux mener la
politique de maintenance.

2, Probléme de la maintenance dans_les réseaux d'autobus dans
les pays_en développement.

2.1 Manque d'état d'esprit pour la maintenance.

2.2.Raisonnement ayant deux logiques,

-La logique de produire a tout prix a cause de la demande trés importar.,

aux limites de leur possibilités, a l'utiiisation sans arrét méme
aprés l'apparition des dérives qui annocent.les pannes graves.

-=La logigue de remplacér un bus plut8t que de la maintenir en bon état
- par 1'apparente facilité du choix, par de fortes rétincences a former
une équipe dont le but est celui d’anticiper les événements.
Il . peut y avoir un conflit apparent des objectifs entre la maintenance
et 1*éxploitation du fait que le service de 1l'exploitation pense que
1'inspection de routine et la maintenance préventive constituent un
frein a 1l'exploitation,

%, Raison d'8tre de la maintenance.

La maintenance permet d‘ev1ter la dégradation des materlaux-
défaillances et pannes graves. Le r6le de la maintenance est donc de
fournir des véhicules au service en ligne au moment requis par le
planning d'exploitation et de garantir que les bus resteront en
condition de sécurité pendant toute la durée de la mission assignée.
La maintenance assure également les objectifs des transports au cout:
global optimal.
Dans les pays en développement ou il ex1ste une économie de production
les besoins ne sont pas satisfaits. L'offre est par conséquent
insuffisante. Au les transports collectifs sont contraihts de
transporter le maximum des passagers. Au niveau du parc, il est sure~
exploité, ce qui entrafne une dégradation de transport et la durée de
vie trés courte., Clest un probléme d'investissement, car apres &4 ou 5
ans, le véhicule est mort, les investissements restent etdesegquilibrent
1'économie., I1 faut donc se prémunir des fausses manoeuvres, sélection-
ner un personnel de maintenance, le rentabiliser au maximum, Le
travail d'atelier doit &tre bien maftrisé et l'introduction de
1'informatique est un des moyens rationnels d'efficacité,
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1. Organisation de 1'Atelier.(cas de 1'entreprise(GEA a Melun et & vaux-

] le pénil en France).
Méthode de déclenchement des travaux d'atelier.

Dés qu'ils rentrent au dépdt les chauffeurs sont tenus de signaler &

leur chef respectif toutes les anomalies d'ordre mécanique ou électrigue v 4

constatées au cours du service., Les responsables de différents"Mouvement~"
recueillent les informations et les mentionnent dans l'emplacement qui '
leur est réservé sur la feuille de signalement. D'un commum accord le
Chef d'atelier et le chef du mouvement déterminent les temps d'immobili-
sation des véhicules et leur emplacement éventuel que ce soit pour :

-Visites systématiques:

~-Visites techniques des Mines;

-Réparations;

~Pannes ’

-Rendez-vous pris pour les travaux extérieurs.

En ce qui concerne les gros travaux tels gue échange moteur, peinture
compléte, Boite de vitesses etc.,.. les décisions sont prises au niveau
du chef de centre, chef de service et adjoint tTechnique,

Travaux décelés en cours de visite systématigue.

Le mécanicién chargé des réparations avise le chef d'atelier qui
détermine le degré d'urgence,
a) Arrégt immédiat.

Pour tout ce qui concerne les organes de sécurité, pour mémoire, freins.
direction, suspension ou tout autre organe défaillant pouvant entrainer

gne avarie grave ou une usure prématurée du matériel.

b) Intervention rap rochée.

Les travaux doivent &tre exécutés dans les plus brefs délais, mais ne

peuvent en aucun cas attendre la prochaine visite.

C) Réparations.
A effectuer avec la prochaine visite, le véhicule peut assurer son
service pendant 6,000 kms. :
Quel que soit le degré d'urgence Atelier et lMouvement se consultent pour
déterminer la date d'exécution des travaux et le temps d'immobilisation
des matériels, En cas de dépassement l'atelier prévient le mouvement

dés qu'il en aura la certitude.

d) Dépannages.
Le chef du mouvement recueille les renseignements sur la fiche ..
d'incidents et coordonne avec l'Atelier les opératiqns é_effectuer,
changement de véhicules, remorquages €tCesoesss , P
a) Pour toute intervention, le chef d'atelier établit un ordre de
réparation pour y inscrire tous les détails de la réparation.
g) Le magasinier porte sur le bordercau' sortie Magasin" toutes pieéces

nécessaires a la réparation.

sss/ s
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2. Entretien systématigue.

I1 a pour but de définir les opérations & effectuer sur tous les typcs
de véhicules pour un kilométrage donné.

Ces'VlSltessontprogrammees par 1nformat1que chaque fin de semaine.

Au vu de ces propositions d'lntcrventlon, le Chef dtAtelier renseignc
le tableau d'emploi de la main-d'oeuvre pour la semaine & venir et en
remet un exemplaire a chaquc chef de service concerné,

Chaque chef de mouvement se conforme au programme qui lui est remis
pour établir ses scrvices descas et présente les véhicules a ltatelier
aux jourset heure qui lui sont indiqués.

Le mécanicien chargé de 1l'entretien cffectue la visite et remet son
compte-rendu au chef d'atelier,

L'intérét de ces v1s;tes systématiques est d'effectuer un contrfle
régulier sur des organes précis mécaniques et électriques et d'en
effectuer 1a réparation avant une détérioration plus importante, donc
de minimiser le coOt d'entretien ¢t d'assurer une sécurité permanente
du passager. '

Dans ce centre de Melun-Vaux-le Penil, ratio de performance est-d'un
mécanicien pour 10 véhicules, dans le cadre d'un entretien systématicui-
Ces lignes définissant le principe d'entretien et réparation ont été
fixées par la Direction et les services techniques du Groupe GGEA;

ce gui permet de suivre financiérement un parc important et diversifié
et dien tirer les ratios nécessaires pour &valuer la durde de vie des
matériels, et le colQt réel d'entretien au kilometre.

Troixieme partie s Logistique nationale et internationale et conclusic:”

d'ordre general
Chapitre I: Fonction Togistiques Emergence et structuration._ Le cas

des entreprises industrielles et de transport.

Avant d'approfondir le theme proposé, il est important de saisir de
concept du mot¥logistigue,"”

Le concept de la logistique est une fonction dynamique et non statigque
Sa logigue implique 1la production et le service apTeSVente,ellelmp110~
toute une chatne de relations entre le producteur‘etile consommateur,
entre l'acheteur et le vendeur, entre les coflits logistiques et les
cofits de transport du produit, entre 1é producteur et lec transitaire
et le commissionnaire. La logisfique se place donc dans une penspectiv
de stratégie, Elle est organisation ra tionnelle de 1la fluidité entre
le production et la consommation, une ‘recherche de la globalité d'ume
chatne. Dans le transport des marchandises, chaque secteur a des
acteurs différents et chaque agent joue son réle; producteur, le
consoumateu. , les banques, les douanes etCaeses

La logistique est cette fonction dinamique permettant de réaliser

une meilleure fluidité de marchandise par une meilleure cohérence.
Chaque marchandise comporte un processus différent de circulation de
1'usine E au consommateurs et l'agent producteur est lntegra dans ce
circuit de la chafne logique. L R
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D'une maniére générale, la logistique est un ensemble des techniques
permettant de réguler la circulation des marchandises et d'abaisser
les colts au transport, grfice aux normes physiques, procédures claires.
et transparentes entre le producteur, le transporteur et le consommateur'
La logistique est un point de conwrgence et une fois intégrée, elle

prévoit tout ce qui est nécessnire toute le vie de la production.

Comme la circulation de marchandise emprunte plusieurs étapes pour ’
atteindre la destination, les cofits associés & cette circulation s
s'ajoutent & la valcur intrinsdque. Cependant si on arrive & baisser

les coQts de circulation, le produit coute moins cher et tout ce que

l'on économise est socialement économique. Le produit doit &tre réalisé

dons les meilleures conditions de coQt de revient pour une qualité de

service donnée. L

1. Fonction logigue : Emergence et structuration.

Le cas des entreprises industrielles et de transport. v

La solution trouvée par les entreprises au probléme de relation "s'est
concrétisée par la création d'une fonction" circulation des marchandic:

dite Transport" ou logistique., Ceci a pu correspondre a la nécessiteé
ressentie par les entreprises des pays industrialisés et certains pays i
en développement de rationaliser leurs moyens et de diminuer leur

codﬁs. Cette approche rationnelle peut &'entendre comme une recherche

d'économie de temps et d'énergie, qui s'identifie 4 un caleul d'optimi-
sation du produit de deux facteurs : quantité et fréqu.nce, quantit:
de marchandises a livrer et fréquences de livraison, compte tenu dtun

&

volume de fabrication ou d'un volume de vente., Le résultat de ce
produit permet de définir la nature et le volume de conditionnement
des marchandises A transporter. A cette recherche dfoptimisation des -

facteurs de réalisation de la fonction de circulation, les entreprisec:

ont ajouté la recherche d'une meilleure rentabilité des facteurs de
production, Cette démarche induit naturellement, d'une part: un

reéquilibrage des investissements ou profit de la fonction principale
et d'autre part: une délégation de fonctiagns considérées comme
auxiliaires de cette fonction principale,

Ceci a conduit les entreprises a faire appel & .la sous traitance,
c'est-g~dire a faire par autrui ce que elles faisaient par leurs projp-
moyens.,

Ce phénoméne de sous traitance & été remarquable dons les entreprises f
de grande taille ayant un réseau lagistique structuré, confrontées &
une grandé concurrence nationale et internationale,

Dans ce cadre, le fabricant définit soit 1la prestation et rémunyre
quelqu'un pour réaliser celle-ci,

.

Structuration des entreprises assurant des

fonctions : Tronsport et logistique,

A la delegation de fonction & un acteur extéricur correspond la néces-
sité pour cet acteur, ou de devenir dons le cas contraire, autonome :
¢t dfexercer sa fonction pour suppléer plusieurs agents économiques.

s st |
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- Agent économique & part entiere devant conduire son action a4 long termc

i1 1lui revient d'utiliser'une stratégie de marché, d'exploiter de fagon

rentable ses facteurs de production, et de réaliser les produits
commandés. '

Cette évolution a produit une fonction sous le vocable{h‘exploitation
figui s'est spécialisée par node de transport en fonction des distancesS
et des.délais d'acheminement du produit, Certaines entreprises se sont
adjointes des auxiliaires pour accroitre leurs forces de réalisation,cc
qui a donné'naissggge aux professionsldites auxiliaires de transport,

~ telles que @ Commiscsionnaires, transitaires, courtiers de Fret,

professions qui ont évolué en paralléle avec 1'évolution des fabricants

~Les Commissionnaires.

Les commissionnaires sont des agents qui, par leur part, augmentent
les forces des fabricants et des vendeurs en se substituant & eux au

mieux de leurs intéréts dans 1l'crganisation et la réalisation de la

fonction" circulation" définie on termes de transport vu de distwibuti~

.

‘physique des marchandises. .
I1 existe entre les commissionnaires}et‘leurs clients une sorte de
contfétld'allégeanbe assortie d'une obiigation de résultat, Ils ont la
maftrise de.la’ conception et de 1la réalisation des opéra¥ions, la
1iberté de choix des voies et moyens 5 employer pour faire exécuter
les opérations qui leur sont confiées. Dans ce cadre, les activités
des commissionnaires sont activités d'organisation et de contrdle de
1a fonction de circulation si non de réalisation de cette fonction.
Les Commissionnaires possédent la maftrise de condépfion, de réalisa-
tion et de comtrdle de la réalisation, du fait de leurs obligations

de résultat, Les pommissionnaires font appel aux transporteurs qui

possédent eux-mémes une capacité d'organisation de leurs moyens et unc
autorité sur leur propre exploitation.

Les commissionnaires pxercent des activités qui visent 3 rationaliser
les flux : groupage,- eéxploitation de bureaux de ville(collecte) mais
aushi & rationaliser 1'utilisation de la flotte de transport par
1‘affrétement. Ceci permet d'assurcr la fonction de circulation des
marchandises au‘meiliéur collt ¢t de rentabiliser 1les jnvestissements
des prestaidires évec lesquels ils font du commerce, :

I1 existe d'autres intermédiaires sous le vocable du Transitaires.

Les Transitaires ont un rdle de -conseil -et a'exécution des opérations
d'expédition et de réceptibn des marchandises, simples mandataires,

-~

i1s ne sont responsables que des opérations’ désignées dans le mandat

..qui leur est confié.

dicy Foma
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Ils ne sont responsables que de 1eurs‘fautes professicnnelles, n'ayant
eu aucune part d? S l'organisation du transport de bout en bout. Ils
ont le devoir de conseil correspondant 3 leur capacité reconnue de
mafitriser leur domaine de compétence, A savoir les opérations lides a -
la bonne réalisation du passage des marchandises d'un pays & un autre
pays, d'en assurer le passage physique et administratif,
Leur compétence compléte celle des "Transporteurs" et acroft les
possibilités de réalisation de ces derniers en mettant ct en gardant
la marchandise & 1la disposition du transporteur, a son. départ et a
son, arrivée, L'activité du transitaire permet aux industriels d'assur:-
un passage corréct de leurs marchandises a travers les frontidres en
leur apportant des compétences administratives et en agissant pour
eux dans le cadre des mandats qui leur ont été coOnfiés,

La fonction d'affrétement national et international.

Sur le plan macroeconomlque on distingue deux segments: la messagerie>
de gros et,ia”messagerle de détajl", Laufonctlon d'affretement national
et international s¢ développe, ' |

Le commissionnaire de transport procéde par étapes suivantes:

.

1+ Conception et organisation de la prestation logistique ¢

- Enlevement .
~Transport
—Stodkage
~Distribution o
-Contrfle des flux : ‘
~Contr6le des produits sur le lieu de ventey

2. Exécution de 1la prestation du stockage s J
~Location des surfaces de stockage

-Réalisation des opérations de groupage~dégroupage
-Mise a disposition des outils informatiques,

3« Exécution des opérations d'enlévement et de li§raison.
L'affretement national et 1nternatlonal des entreprises de trnn5port
choisies en fonction de leur produit et 1'execut10n des opérations
sur le lieu de- vente par les entreprlses Spe01allsées créees par les

Commissionnaires sont également necessalres.

B. La qualité de service dans 1la logistigue,
Les trois fonctions de 1'entreprise
-fonction techniques c'est-a-dire sous traitance de fabrication. ;

~Fonction commerciale ; prestations de services liées & la commerc:-

alisation des linéaires dans les grandes surfaces de vente, marquage,
des prix, facturation des commandes;
-Eonction Yogistique : gestion des stocks, transport , emballage,

manutention, impliquent le probléme de la qualité de l'exercice de la
-onction exprimée en termes de qualité du rendu service,

I"/..'
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Les objectifs de la logistique se résument de la fagon suivante :
Livrer ce qu'il faut, ol il faut,quand il faut, et ceci., au moindre
coflit,
Ce qu'il faut impligue 3

-Une bonne gestion des stocks et des approvisionnements en quantlte
(absence de ruptures) et en qualité;

-le respect des références et quantités commandées;

-le respect de la qualité du conditionnement;

“oﬁ il faut impligue :
-Le respect des co n510neu de livraison.
- Quand il faut 1mp11quc-

-Le respect du délai prévu entre la réception de la commande et la
livraison cffective au cllent Le respect de ces contraintes constitue
denc la qualité de SLFVlC“ et la logistique, situde en bout de chaline
et subissant les conséquences .des autres activités de 1l'entreprise,
doit &tre en mesure d’expllqucr les 1nﬂv1tab1es incidents auxquels

elle a 40 faire face.
: [

Si la qualité est une des catégories fondamentalés de l'expérience,
aScht sensible et non mesurable des choses par I apport a la quantité

elle doit &tre prise en conscquunce dans. ces rapports quallte[prodult

gualité/prix, quallte/tran5port du’ produit, dans 1t- temps et dans

l'espace avec le critére de penctua 11tn et de régularité dans

1'acheminement des marchandises.

La ponctualité est la conséquence de la disponibilité c'est-a-dire la

capacité a &tre 1%, au lieu convenu, au moment convenu pour réaliser la

prestation convenues . £ ; .

La critére de régularité qualifie la quallte de service dans le temps

et la fréquence dec 1a ponctualité. Cecl est aussi vrail pour les

transports collectifs des personnes que puur le transport des

mdrchandlscs.

La rapidité ou la vitesse servent a faire valulr la capac1te du

transporteur vis-a-vis de son client et ptrmettent au transporteur de

montrer & son client combien il peut atre bon Serviteur.

La rapidité ou la vitesse du transporteur impliquent egalement ae -

critére de sécurité du chauffeur du Camion et de prodults transportes.

L'information entre 1lc¢ client ct prestatzire et la CJnflwnce entre les

partenaires sont des données nécessaires dans le prodult/trunsport“

Le critére de lieu est ég= 1Lant neoes aire car le cnﬂuffeur deoit &tre

14 ou il doit 8tre ot ne pdas perdre des heures avant de trouver le

lieu 'de livraison de la marc chandise.

Bref, la qualité doit &tre recherchée dans les produits de consommation

de tout genre.

“matriéme partie/: Visite au groupe(CGEA et conclusions d'ordre général
Chapitre I: Visite G du TGV Antlantigue et du groupe GGEA

v il ik 3
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~Au cours des travaux de Séminaire, des participants ont visité le TGV -
' Atlantique (le train & grande vitesse) & le Mans et le groupe CGEA-
visité 1le 17/11/89 se trouve a Melun et & vaux-le Pénil & 160km de Parices
Le groupe CGEA exerce des activités de service public dans les domainec.
de la propreté urbaine et du transport de voyageurs, )
Dans le domaine de Transport en Commun des passagers, le groupe CGEA es:
engagé dans les différents secteurs professionnels que constituent la
région Parisienne, les réseaux de transports collectifs urbains dans

une quinzaine d'agglomérations de 30,000 & 800,000 habitants et les
services interurbains avec des lignes réguliéres, des services scolaires
ou spéciaux et des activités touristiques, Le transport collectif urbain
représente 60% du chiffre d'affaires, tandis que le transport interurbai.y
représente 30%, Le transport scolaire est 100% financé par 1'Etat ou

le Département, Les lignes longues de desserte peuvent atteindre
seulement 65km, '

Dans le centre de Melun et Vaux-le Pénil, existe le transport collectif
‘de 1'Agglomération Melunaise, Le centre dispose de 360 personnes et de
250 véhicﬁles. Dans cette entreprise 1l'accent est mis sur la maintenancc
systematique, a4 la formation continue du personnel de cadre et des
conducteurs. Il emploie le personnel féminin(canducteurs) dont le
contrat dure seulement six ans, ce qui permet le renouvelement du
personnel, puisque la limite d'&ge du conducteur est de 60ans,

-Intéressements

Dans le cadre de la modernisation de sa politigque sociale, le groupe ' *
CGEA s'est assigné les objectifs suivants : |
~-la réduction des coQts de consommations de carburant, #
~la réduction des accidents de travail,

~la baisse des sinistre,

-1'amélioration de la qualité de service mesurée par la propreté des
véhicules, '

~Rémunération

Les hausses générales moyennes pour le persorinel non cadre et les
augmentation, individuelles liées a 1l'anciennetté ou au mérite ont
conduit & une évolution raisonnable des niveaux de rémunération dans

le contexte économique du groupe CGEA,

.C.:/.°.
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Pour le personnel d'encadrement 1'1nd1v1duallsatlon des salaires a
conduit au versement d'une rémunération prenant en compte les niveaux
de responsabilité et d'expérience, les résultats individuels de l'année
et les résultats collectifs du groupe.
-Formation. h
L'effort de formation a rcpresente en 1988, 8.000.000 FF soit environ
3% de 1la masse salariale,
Un salarié sur deux a pu bénéficier d'une formation représentant en
moyenne une journée'ﬁe stage par personne dans 1'année.,
Pour 1le personneltechniqaé;la formation a été axée sur la formation
technique, la sécurité et la qualité du service, la formation aux
relations avec la clientéle pour les conducteurs de transports en
commun, Pour le per;onnel d'encadrement, un effort tout particulier a

été réalisé dans le domaine de 1'informatique et la gestion sociale.
~Formation des conducteurs (chauffeurs)

Le transport en commun est une activité de main d'oeuvre, La qualité
des hommes est primordiale. Le groupe CGEA consacre a ce programme

de ressources humaines environ 3% de la masse salariale selon plusicurs
grands axes, |

a) La sélection a l'Embauche

pour le poste gut il solllclto.
I1 faut aussi qu'il soit apte a assimiler la formation qu'on va lul
donner ﬁour progresser. |
Le groupe CGEA a mis en place une batterie de tests simples permettant
d'eétimer si le candidat posseéde.
-Un minimum de culture générale
-une expression orale et écrite correcte.
Le candidat passe ensuite :
-une épreuve pratique de conduite
~-des tests psychotechniques pour juger des qualités psyohlques(trop
d‘emotlv1te, trop d'aggressivités...) ow physiques( coordlnatlon des
gestes, vision strerco oscopique).
Le traitement des tests psychotechnlques se fait dans les centres
spécialisés ou sous traitance.

Tormationdes nouveaux arrivants.

En transport en Commun, la formation initiale dure environ une semaine.
Elle consiste & apprendre : =le réécau, les lignes
& -le véhicule
-1f'entreprise.
Le perfectionnement.

I1 se faitselondeux grands axes 1
La conduite ratlonnelle

Cl'est une formatlon mi théorie, mi pratique. I1 s'agit de faire
comprendre au conducteur qufon peut conduire mieux avec sa téte
qu'avec son instinct,

N
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Cette prime d'encouragement correspond au treiziéme mois. Mois,

il convient de souligner gque rares sont ceux qui en bénéficient durant
leur carriére de chauffeurs.

B. Conclusions d'ordre général.

1. L'intérét du séminaire

Lt'importance du Séminaire s'est mesurée & la participation des  _
representants de différents pays en développement et la qualité des
exposés. Le Séminaire a permis aux cadres supérieurs quil y
assistaient d'élargir le champ de leurs connaissances sur les
politiques de transports collectifs urbains, les criteres de
financement public, privé et international dans le domaine du
transporte Le Séminaire a pu aborder les questions d'organisaticn
des réseaux de transports collectifs urbains, la méthode des effete.
le réle de la maintenance dans 1'organisation et la gestion d'un
réseau de transport collectif et la logistigue nationale et
internaticnale dans les politigges de transport de marchandises,

Le Séminaire a en outre permis des échanges d'expériences avec les
différents participants; Algeric, Caméroun, Togo, Rwanda, COte
d'Ivoire, Burkina Faso et Portugal.

Comme 1'Office Naticnal des Transports en Commun organise son transport

des voyageurs au niveau urbain, périphérique et interurbain, le Séminai

n'a malheurcusement pas abordé le transport suburbain et interurbain,

I1 semble gue dans certains paygs en développement la préoccupation i

majeure est 1'organisation des transports collectifs urbains,

3, En ce qui concerne les politiques des Transports collectifs urbains,

i1 faut dire que le probléme est complexes mais 11 est impdrtant de

préciser gqu'une certaine politique de transport collectif urbain exige
des €léments suivants:
19 g piveau d'instituticnalisation claire et bien définie des
tronsports collectifs urbains, '
29 La coordination de deux systémes organisé et informel des
Transports collectifs urbains.
30 La fixation des tarifs selon 1la vérité des prix et 1es cofits
réels du momente
4° La garantie d'un niveau financier par des subventions dues
aux services spéciaux,
5° La gestion de complémentarité entre des formes de transports
collectifs urbains du secteur.public et celles des Transports
collectifs urbains du secteur privé.
Au niveau de la politique de transport collectif urbain, il
est également nécessaire que cette politique puisse se traduire
par des actions a court, & moyen et & long termes:

-A court terme : il importe d'établir un plan de circulation,
d'aménager 1les voirieé, de moduler lecs lignes des
autobus en fonction de 1l'offre et de la demande,
de mettre sur pied une politique de stationnements

okt bl e
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-A moyen terme : Il est nécessaire de restructurer les réseaux, la
tarification, de créerun nouveau cadre lnstltutlonnel_de
transport colilectif urbain. '

-A long terme : La cohérence entre le développement urbain, les reseaux .

.

de transport et les investissements lourds s' 1npose.
Et comme, dans notre pays, l'organisation des transports
cogllectifs urbains est pratiquement récente et qu'ils
s'articulent pour le moment au tour de deux types de
systémes: secteur public, organisé (Onatracom) et

4

secteur privé non tout a fait structuré(Atraco).
importe au plus haut point que le développement de
l'urbanisation tienne compte de ces deux types de
transparts collectifs urbains, Il convient de souligner
que la cohérence .institutionnelle du systéme de
transport collectif des personnes et la cohérence
tarifaire déterminent la qualité de son fonctionnement.
Enfin au fur et a mesure que la taille de la ville

‘' augmente, plusieurs systémes de transports collectifs
peuvent apparaitre mais 1a recherche d'un fonctionnement
cohérent devrait, demeurer un souci constant afin
d'assurer une meilleure efficacité et de rendre un
meilléur service.

"4, Au niveéu de l'entreprise de transports collectifs urbains, comme
JJONATRACDM, tout en tenant cocmpte des capacités financiéres pouvant
lui permettre de renouveler son matériel roulant et garantissant sa ;

pérennité, il faut qu'elle tiennecompte également des éléments non
quantifiés: : ‘

-L'effet/image qui entratne un trafic induit., L'image de chaque mode de
transport influenced'une maniére ou d'une autre, le volume de laclientér-
potentielles régularité, confort, sécurité, qualité de service des
conducteurs et des convoyeurs a 1'égard des passagers etC......

L'effet /image permet le transfert des voyagenrs d'un mode & un autre.
-L'effet/structurant, c'est-a-dire l'attractivité des modes en site
propre qui s'observe non seulement a court terme mais encore a plus
long terme par léur conséquence sur le déveloﬁpemémt: Concentration
d'une population dans un espace donné, gxistence d'une ligne dans un

\

quartier qui a plus d'accessibilité débouchant & des divers services.
~La source d'énergie, thermique ou électridque n'est necutre ni pour le
voyageur (confort) ni pour les décideurs;

-;'effet de choc de 1'intrcduction d'un nouveav mode de transport est

-

souvent déterminant par ses conséquences institutionnelles, structure- .

lles et tarifaires subr les réseaux préexistants,

5. BEn ce qui concerne le flnancement des transports publics urbains, il
est nécessaire de faire re marquer que, malgré le courant de '
- privatisation qui se manifeste & travers le monde, abandonnant peu a
< peu le rdle social de ces transports publics, le probléme de finance-
ment se pose avec p}us d'acuité, Les Transports publics des personnes

e

R e



i,

jouent en effet un rdle qui implique nécessairement la puissance publig
dans le financement. L'implication dés pouvoirs publics, dans le
tranSports en Commun est justifiée par leurs offets externes pFSltlfS
sur la consommation dé 1'espace, 1' env1ronnement le bruit, leur coQt
par rapport au service rendu et & la voiture individuelle et leurs
effots redistributifs considérables justifiant un partage du financement
entre tous les bénéficiaires du transport collectif urbain, directs et
.indirectsu C'est pourquoi les contributions publiques sont indispensable:
"6t gué- les subventions visant a équilibrer les comptes d'exploitation
sont nécessaires pourvuague ces subventions soient régulieres pour éviter
4 1'entreprise le cumul des déficitset le dlsfonctignnemenf.
.6, Comme la tarification a une triple fonotlon,ré savoir
a) la couverture des colts de production par des recettes;
b) l'orientation du choix des usagers;
c) la redistribution sociale des revenus et qu'elle est devenue un
instrument indispensable pour connaitre la demande, mesurer la
" vente de chaque. titre de voyage 1es types de déplacement, les
fréquénces d'utilisation de modes de' transport et les motifs de
déplacement, les pouvoirs publics devraient en tenir compte dans
la recherche .. de sources de financement des tranSports en commun,
en tenant comgpte de la vérité des prix et des cofits réels du
moment, . |
7. Les participants ont identifié les causes de la dégradation des
entreprises publiques de transports en commun dans les pays €n
développement qu’'il est nécessaire de rappcler,

1. Facteurs financiers:

-La capacité d'investissement insuffisante

-Les difficultés de trésorerie dues au mangque de recettes a cause
d'un tarif trés bas ou d'un blocage des tarifs pour des raisons
politiques ou sociales

~Le retard de paiement _de subvention par 1'Etat afin d'équlibrer

les comptes d'exploitation.

-La fraude: Le phénoméne de fraude passe de 3 & 5% dans les pays
européens et de 20 a 30% dans les réseaux africains, Il a été « _ .
suggéré de mettre en place une bonne organisation pour la perception
des recettes et rechercher des formules contractuelles de paiement
du transport pour certaines catégories de personnes(scolairesou
fonctionnaires) qui assure un volume de recettes sfires, Dans les pays
industrialisés certaines techniques et méthodes de perception des
recettes avec des appareils AlmeX par cX. avec des émetteurs-
valideurs des tickets, avec dcs appa areils automatiques etc. sont uti 11—
Dans les pays en développement le probléme demeure: la société B
des Transports Abidjanais(SOTRA) en CBte d'Ivoire utilise 1l'appareil,
Almex, mais la fraude n'a pas été jugulée pour autant L'ONATRACOM
essaie de maitriser la situation par une équipe performante des

contrdleurs qui sillonnent le payset par un groupe de vérificateurs

deS tiCke'tS. .../CO'
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Cependant, pour qu'une telle opération réussise, il faut de grands
moyens en matériels roulants et en personnel_cbmpétent et suffisant.

2. ~Facteurs de gestion:
- Le défaut d'organisation et une mauvaise gestion
- Le manque d'autonomie Zdministrative et financidre et de responsabili.-
té ainsi que le caractére interventiomiste de la Tutelle,
- Leiménque‘dé qualificatiion de 1'ensemble du personnel: de conception'

‘et d'executlon;
—L'absentelsme, principalement.celui du personnel de muvements des bus.

- =Les embauches de complaisance tendant & considérer 1'entreprise comme

une proprlete familiale. . .

'3, Facteurs de pannes du matériel roulant:

-L'état de routes

'?La:fragilité des matériels roulants :le matériel non adapté, A ce
sujét' 1'ONATRACOM a eu le pr1v11ege d'acquérir un matériel roulant

' adapte et trés performant, '

~La’ surcharge des véhicules: .

-Les difficultés d'approvisionnemént én pidces détachées

~-Les pannes provenant des défauts de maintenance,

p—
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Le r8le de la maintenance dans 1l'orgonisation et de
1o gestion des Transports Collectifs est déterminant.
La mointenance corrective, préventive et systématique & permis une
réduction considérable des cofits d'exploitation.

' . Al - i .

Clest le cos souligné dnns le groupe G G E A ol 1lu
Ratio est d'un méconicien pour 10 véhicules peur 1la maintenance
systématique et un méecanicien pour 6 véhicules pour des grosses

réparations.

Se= FACTEURS D'INSERTION DANS LE SYSTEMES

- Qeé exigence$ ot contiaintes du scrvice public;

- Laoconcu:qende; souveht farouche des Transports collectifs privés;

- Le contexte macro-économique conjoncture €économique
( par 1le biais des resources publiques mobilisables, par le cofit
en devises des importations du motériel roulant, des piéces de
rechange ou du corburant):

- Ll'incohérence entre de formcs de Tronports Collectifs publie
et privé, notamment pour les Tr-nsports en Commun urbain.
Cependant en fnce de ces foeteurs défavorables, 1l est important
de relever certnins facteurs favorables 3 1'efficocité et a la
productivité., '

1. INDICATEUR D'EFFICACITE ET DE PRODUCTIVITE

1.1.= Indicateurs de productivité physique, c'est - 4 - dire la
production offerte : plrce/KM offerte par passager et les °
posstgers tronsportés por véhicule.

3

1.,2.- Indicateurs de productivité économique:
~ Le cott monétaire & la ploce/KM offerte du passager
transporté;
- L'efficocité finoncidre : toux de couverture des dépenses
par des recettes;
- L'annlyse des structurcs de coflite
importont de différents postes du compte d'exploitation;

s Wi wia b
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X1 conVienf”de préciser que les indicateurs d'efficacité et produeti-

vité

'conditions extrinseques, dans le temps et dans 1'espace,

L

‘efficacité dans le setisfasction des besoins;

- 74 -

Volume de passagers transportés
Temps de parcours

Temps d'attente £ .

Taux de couverture des besoins

ne sont pas figés mais sont variables selon un certain némbre de

S —




ANNEXE ™ I.71"

SEMINATRE ECONOMIE DES TRANSPORTS
ET PAYS EN DEVELOPPEMENT

————— ————— —-——------———----

PROGRAMME SEMAINE 1

THEME ¢ METHODES ET QUTILS ECONOMIQUES
Coordonnateur : Mﬂd*me Martlne TEFRA, Maitre de Conférenees
’ au Dcphrtement Trﬁnsport et nglsthue 10Ty
Université Paris XII
LUNDI 6 NOVEMBRE

SH 30':‘12H-50 Accueil des pro¥ticipants

Analyse des critéres de éhoix des investissements
M, LACHENE - BCEOM

14H 30 - 17H30

MARDI 7 NOVEMBRE

GH 30 - 12H 30 = Présentation de la méthode des effets et étude de
cas - M. GIRAULT. Chef de service a 1'OEST.

1LH 30 - 17H 30: Etude économigque d'un projet d'investissement-
transport = M. LACHENE - BCEOM

MERCREDI 8 NOVEMBERE

9H 30 - 12H30 : Etude de rentabilité du TGV Atlentique et
14H 30- 17H 30 ¢ mod~lités de financement - M. PATTIER

-
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JEUDI 9 NOVEMBRE

9H 30 - 12H 30 ¢ FINANCEMENT DES INVESTISSEMENTS
Financement des infrostructures de transport
par recours aux finsncements privés.--- -
Tarification des infractures au MALI.
M. KEITA, Chargé de Recherches 4 1'INRETS.

T4H 30" = 17H 30 Les: modolitls d'octroi des pr2ts aeccordis
par la Banque Mondinle, Exemple d'applicatidn

M, ‘BRETAUDEAU, Conseiller & 1a Banque Mondiale._

VENDREDI 10 NOVEMBRE
O9H 30 - 12H 30 : Les modnlit’s d'ocfroi‘dés préés accordés
'l o par la Commission.des Communautés Européennes..
Etude de eas, M, DAVID '

Conseiller & 1a Direction Générale du
Développement a 1a C.E.E,

14H 30 = 17H 30 3 Libre,
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ANNEXE I.2

SEMINAIRE ECONOMIE DES TRANSPORTS
ET PAYS EN DEVELOPPEMENT

g — - . . - - - -‘,

PROGRAMME SEMAINE 2
THEME '3 PLANIFICATION ET INSTITUTIONS

Coordopnateur § Madome Anne FOURNIE, Mattre de Conférences

o “'1‘Inst1tut dMrbanisne de Paris

UanerSltL Paris XIT
Responsnble du CRETUES

4

LUNDI,Tﬁ_NOVEMBRE

Quelles politiques de transport urbain pour les
pays en développement ? Mme FOURNIE,
Responsable du CRETUES.

9H 30 = 12H 30

Politiques de trensport et choix de systémes de

14H 30 - 17H 30
o transports collectifs urbains,
M. GUITTONMNEAU, Directeur des opérations a la

SOFRETU.

MARDI 14 NOVEMBRE

Modalités d'implontation de modes nouveauX.
Cans du tramway de Nantes -~ M. PITRELs Directeur
d'exploitation 3 SEMITRAN,

gH 30 - 12H 30

Financement des secteurs publies et privés-
Mme BARBIEUX - Responsable’ du développement
international 2u CETUR .

14H 30 = 17H 30

o wofavd
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MERCREDI 15 NCVEMBRE

SH 30 - 12H 30

14H 30 - 17H 30 :

JEUDI 16 NOVEMBRE

SH 30 - 12H 30 - g

Orgonisation de systémes collectifs urb-dhs-:
mode de fonctionnemént ef critéres d'apprééiatidh
M, GODARB Resgponsable du dcp:ﬂtement :
Pnys en v01e de daveloppement INRETS

R8le de 1o maintencnce dons les organisations

des résecux de tronsports collectifs—

M, CELSO AZEVEDO. Ingénieur-Chercheur. GRETUES.

( R |

La restructuration des‘rése aux de transports.
collectifs en pays en dLVeloppement-' -
pr&sentatlon d'une tude de cas !

M LARAMEE Directeur du resenu de Nancy, CGFTE,

*

VENDREDI 17 NOVEMBRE

OH 30 - 12H 30

a

14H 30 - 17H 30 3

Visite du réseau de transport collectlf de
Melun Sénard.

" DLJeuner débat

Libre,
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ANNEXE T, .3

_ SEMINAIRE ECONOMIE DES TRANSPORTS
 ET PAYS EN DEVELOPPEMENT ool

PROGRAMME SEMAINE 3

THEME 3 LOGISTIQUE NATIONALE ET INTERNATIONALE

Coordonnateur ¢ Modame Michelineé COUSTURE, Maltre de Conférences
Chef du Département Trensport et Logistique. LeVele
Université Poris XII
Chercheur au CRETUES

[UNDI 20 NOVEMBRE

O9H 30 - 12H 30 .¢ Introduction 2u concept logistique-
M, LHUILLIER. ' professeur d'Economie des
1 transports 2 11Univesité d'AIX-Marseille
Directeur du CRET

14H 30 — 17H 30 s Platoforme publique et privée -
M, SALINI, Directeur des Ttudes a 1'OEST

MARDI 21 NOVEMBRE

OH 30 - 12H 30 s L'exportation. clé en main
14H 30 - 17H 30 1 M.”ETEVE. Directeur de T.S.I.

cqnifans



MERCREDI 22 NOVEMBRE

SH 30 - 12H 30 :- Agalyse.des. dossiers d'exploitation. Etude de
.cas - M, MILET. Organisateur conseil - DOME FRANCE

Logistique a 1l'exportation de produ1ts de haute
diffusion - M. LETHEILLEUX, PHOMSON

14H 30 - 17H 30

JEUDI 23 NOVEMBRE ¥ Ui

SH 30 - 12H 30 ’E La legistique a l'exportation des produits de
e vl U e technologie - M GARCIA,' MATRA

14H 30 - 17H 30 Analyse de dossier d'exportation., Etude de eas

suite - M, MILET. Organisateur conseil -« DOME FRANCE.

VENDREDI 24 NOVEMBRE

O9H 30 - 12H’3O : V181te d'un auxiliaire de transport

-.'.J_ I |

Déjeuner au Centre de Formqtlon des Trﬂnsports de 1'AFT (Chateau
de Monchy Saint Eloi). - : P

Evaluntion du_sﬁage.

16H 30 - 17H 30 : Libre.

-~

i
S — i — — — v ——— -y gy -




SEMINAGIRE
1989

ECONOMIE DES

Monsieur DIABI Khafid
Sous-Tirecteur des Etudes
MINISTERE DES TRANSPORTS
ALGER

ALGERIE

Monsieur BOUKLI Hacene
Directeur Général
EBEDAT

ALGER

ALGERIE

Monsieur SADEDDINE Hacene
Ingénieur

Métro d’ALGER

ALGER

ALGERIE

Monsieur LABSI Hemane
Ingéniesur

Métro d’'ALGER

ALGER

ALGERIE

Monsieur BOULEROUCHE
Metro d’ALGER

ALGER

ALGERIE

Monsieur TRAORE Ibrahima
Attaché administratif
Direction des Transports
EOBO DIDULASSO 01
BURKINA FASO

ANNEXE v, 7

TRANSFORTS



ANNEXE " . 71'

Monsieur SINDEU Jean-Bernard
Ministere des Transports

¥ AQUNDE

CAMERCUN

Monsieur ALOA Emmanuel
Directeur Général Adjoint
CNCC

DOUALA

CAMERDUN

Monsieur AMBADIANG Valentin

Nirecteur de la représentation du CNCC & Faris
161, 51d Victor Hugo

7511& PARRIS

Momsieur YAL Vincent
Chef de service
Direction des Etudes
SOTRA

ABIDJAN

COTE D’IVOIRE

Monsieur MOBIO

Directeur des Transports
Mairie d’'Abidjan

ABIDLIAN

COTE D'IVOIRE

Monsieur ROUFAL Amadou

Responsable du Service des Transports Routiers
MINISTERE DES TRANSPORTS

NIAMEY

NIGER

Moncsieur ALMEILDA Luis
Eccnomiste

Metropol itano

L ISBONNE

FORTUGAL

(2)



ANNEXE /.

A\

Monsieur BIGIRIMANA Aloys
Attaché Etudes - Frogramme
ONATRACOM

KIGALT

RWANDA

Monsieur KANAMUGIRE Silas

Responsable de la Division Flanification des Transports
MINISTERE DES TRANSFORTS

KIGALI

RWANDA

Monsieur NDAGIJIMANA Jotham
Formateur des Opérateurs techniques
CHAMERE DE COMMERCE ET [’ INDUSTRIE
BP 319

KIGALI

RWANDA

Monsieur AGBA TCHAO Abalo
Directeur Général

SNTR TOGO ROUTE

LOME

TOGO

Monsieur MANKOUEBI Bawa
Administrateur

SNTF TOGO ROUTE

LOME

TOGO

(3)



LISTE DES

ANNEXE =

\3)

M EMENT S

B T P

Madame BAREBIEUX

Monsieur

Monsieur

ERETAUDEAU

CELSD AZEVEDO

Madame COUSTURE

Monsieur

Morsieur

LAVID

ETEVE

Madaine FOURNIE

Monsieur
Monsﬁgur
Monsieur
Monsieur
Monsieur
Mansieur
Monsieur
- Monsieur
Monsieur
Monsieur
Monsieur

Monsieur

GARCIA

GIRAULT

GODARD

GUITTONNEAU

FEITA

LACHENE

LARAMEE

LETHEILLEUX

LHUILLIER

MILLET

FITREL

SALINI

Madame TEFRA

CETUR

BANGUE MONDIALE

CRETUES

Université Paris XII

C.E.E. Bruxelles
~T.5.1. GOINRAN

Université Faris XII

MATRA ERIESON Faris

DEST

INRETS

SOFRETU

INRETS

BCEGH

CGFTE Nancv

THOMSCH CSF Faris

CRET Aix en Frovence

DOME FRANCE

SEMITRAN Nantes

OEST

Université Paris YII

- CRETUES



Association pour le Développement de la Centre de Recheiche sut
Foumation Professionnelle dans les les Transpotts Urbains
Transports et ['Espace

AFT FORMATION CONTINUE CRETUES

Département Relations lntewnationales Universdd Paris Xl

46, avenue de Villiers - 75017 PARIS 94010 CRETEIL Cedex

ATTESTATION DE PARTICIPATION

Nous cextiftons que BIGIRIMANA Aloys

a patticipé avec assiduitd au Séminaite :

"ECONOMIE DES TRANSPORTS ET PAYS EN DEVELOPPEMENT"

qui s'est dérould du 6 au 24 Novembie 1989 a PARIS, sous le haut pationage
de la Fédération Mondiale des Cités Unies, de la CODATU et fa participation
financiere de la C.E.E.

Ce Séminaite a pottéd sur fles théemes suivants :

THEME | : METHODES ET OUTILS ECONOMIQUES
THEME 2 : PLANIFICATION ET INSTITUTIONS

THEME 3 : LOGISTIQUE NATIONALE ET INTERNATIONALE
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