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1. Historique et cadre réglementaire

L'organisation du secteur des transports colledtifsaux et régionaux a subi
guelques modifications au cours des deux dernigesnnies. Ces réformes ne
visent cependant pas la libéralisation du marclefle€ci sont davantage liées
au processus de régionalisation de I'Etat Belge

A l'origine, le transport urbain et régional étaissuré par sept compagnies,
toutes aux mains de I'Etat. La Société Nationale @aemins de fer Vicinaux
(SNCV) était responsable du transport régionalamobent par bus, tandis que
les villes de Bruxelles, Anvers, Gand, Liege, Céanil et Verviers possédaient
chacune leur « Société de Transports Intercommung®d1) responsables du
transport urbairfs Le transport ferroviaire était quant & lui asspmé la Société
Nationale des Chemins de fer Belges (SNCB).

Ce n'est qu’en 1988, au cours de la régionalisatienla Belgique, que la

politique des transports urbains fut transférée naxeau des régions. Les
chemins de fer demeurent de la compétence du goemwent fédéral alors que
la gestion des six STl et de la SNCV est donnéamirs des régions. Celles-Ci
deviennent légalement les Autorités Organisatrié€3) et sont par conséquent
responsables de 'organisation et la réglementai&s transports régionaux et
urbains (bus, trams, métros). Cette régionalisaionne naissance a deux
nouveaux opérateurs publics qui héritent de I'eixplion des STI et des lignes
SNCV pour leur territoire respectif : DE LIJN polar Région flamande et le

Groupe TEC pour la Région wallonne. A BruxellesStaiété Intercommunale
des Transports Bruxellois (STIB) continue l'ex@tiin de son réseau et les
guelques lignes SNCV présentes a Bruxelles somtsesppar DE LIJN et le

Groupe TEC.

D’un point de vue légal, chacune des régions p@sssmh propre cadre
réglementaire. L'ordonnance du 22 novembre 1990roapp par le

gouvernement de la Région de Bruxelles-Capitale fik nouveau cadre
juridigue de l'organisation des transports pubécBruxelles. Elle réglemente
également les relations entre la Région et la S¥EBun double mécanisme: le
cahier des charges et le contrat de gestion. Leercdlbs charges approuveé le
6 décembre 1990 prévoit, entre autres, les obtigatde service public de la

1 VERHOEST K., SYS J. (2006)Liberalisation, privatisation and regulation iretfBelgian
local public transport sector”, Projet PIQUE, 6iemegramme cadre de la Commission
Européenne, p. 2.

2 BLAUWENS, G., DE BAERE, P. & VAN DE VOORDE, E. (98), Vervoerseconomie
Antwerpen, MIM, p. 61-62.



STIB. Il sera plus tard modifié par I'Arrété du jgllet 1996. L'ordonnance
prévoit également que le gouvernement et la STIBcloent un contrat de
gestion qui régit entre autres et pour une péramé ans les objectifs imposés
aux parties et le calendrier prévu pour leurs satbns.

La Flandre et la Wallonie présentent a peu de eh@ses le méme schéma
d’organisation et de reglementation pour leurs afgérs respectifs. En Flandre,
le décret du 31 juillet 1990 fixe le cadre juridiqdes activités de la société
Vlaamse Vervoermaatschappij (VVM), connue sousdm mommercial de DE
LIIN, et de ses cinq entités décentralisées. Enlowial c’est le décret du
21 décembre 1989 qui donne naissance au Groupec®Bposé d’'une société
mére faisant office de holding, la Société Régiendlallonne du Transport
(S.R.W.T.), et de 5 Sociétés autonomes d'exploitates TEC (pour Transport
En Commun), chacune responsable du transport pdelisersonnes par route
sur un territoire défini.

2. Régulation

Le contrat de gestion constitue dans le domainet@@sports, comme dans
beaucoup d’autres domaines de l'action publiquB&gique, le mode de tutelle
privilégié. Les autorités et les opérateurs desjpart public en sont aujourd’hui
a leur £ génération de contrats. Outre les objectifs impaméx parties, le

contrat de gestion fixe également les principeatifela la construction et a la
transformation du réseau, le plan d’investissemianpleur des subsides, la
régulation des tarifs et les bénéfices ou les garectqui sont fonctions du

respect des obijectifs. Mais concretement, qu'inyaigette nouvelle forme de
gouvernance ?

La contractualisation a engendré un certain nordbraouveautés juridiques et
institutionnelles, dont les plus apparentes somnétannaissance de I'autonomie
de gestion et la responsabilisation de I'entitéssmntrat La régionalisation de
la politique des transports et I'introduction desitrats de gestion ont en effet
modifié la relation et la distribution des respdrbs entre 'AO et
I'exploitant.

La régulation et I'organisation d'un réseau de gpamt public peuvent étre
divisées en plusieurs niveaux de responsabilitésedifférencient eux-mémes

3 MATTIJS, J. (2007), “Belgique, terre des contratsontexte managérial, juridique et
économie politique du mouvement de contractuatigdti Cahier de Sciences
AdministrativesLarcier, Bruxelles, p. 15.
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par le type et la portée des décisfond s'agit des niveaux stratégiques,
tactiques et opérationnels tel qu'illustré dangare 1 ci-dessous.

La responsabilité stratégique concerne le choixi@’politique de transport et
des moyens pour la réaliser. Les décisions stiégi concernent donc les
objectifs généraux a atteindre en termes de parteaiché et de profitabilité, la
sélection et la régulation des opérateurs, la diéimdes missions de services
publics (MSP) et les moyens alloués pour le finamad.

La responsabilité tactique consiste a déterminercéractéristiques du service
nécessaires en vue d’atteindre avec efficiencebgtifs stratégiques. Il s'agit
du design des services : définition des routesixathes fréquences, du systeme
d’horaire, des tarifs et de la flotte de véhicules.

Enfin, la responsabilité opérationnelle consisteduire les aspects tactiques en
pratique de tous les jours. Elle concerne la prodoet la vente de services de
transport et plus précisément la gestion du perote vente, des chauffeurs,
des véhicules et de linfrastructure nécessaire pssurer la réalisation des
services définis au niveau tactique.

Figure 1 : Les différents niveaux de responsabilité

dans I'organisation des transports public3
Niveau de Description

responsabilité générale

Décisions

Objectifs généraux
STRATEGIQUE ¢ politique des transports
Long terme * parts de marché
¢ profitabilité/budget
Caractéristiques détaillées des services

* tarifs ¢ horaires
TACTIQUE

Moyen terme

¢ routes ¢ fréquences
* véhicules

Ventes Production
e Activités de vente ¢ Gestion de l'infrastructure
¢ Information au public ¢ Maintenance du matériel
¢ Recrutement et gestion du
personnel

OPERATIONNEL
Court terme

Historiquement, I'exploitant disposait de toutess Igrérogatives d’une
concession de monopole de services publics (voicadné ci-dessous).

* COPPE, A. & GAUTIER, A. (2004), “Régulation et @nmrence dans le transport collectif
urbain”, Reflets et perspectives de la vie économid8ét), p. 66.

® Adapté de VAN DE VELDE Det. al. (2008), “Contracting in urban public transport”,
European Commission — DG TREN, Amsterdam, p. 32.



L’opérateur payait une rente en échange d’'une acsime de I'exploitation de
certaines lignes de transport dans une zone définie

Historique de la STIB

Del1875 a 1953
Le démarrage des transports publics a fonctionnBetgique sous le régime de concessipns
privées, ce secteur étant a I'époque particulientmentable. Aprés la guerre de 1914-1918
de multiples fusions aboutissent a la S.A. Les Tways Bruxellois qui devient l'uniqu
opérateur des transports urbains a Bruxelles. kaipér connait son apogée vers 1935. Il
comptait & I'’époque 70 lignes de tramway et un p#épassant 1.000 tramways et 500
remorques. A cause de la guerre, le réseau a cdeeudestructions importantes. De
nombreuses lignes ont été fortement endommagéé® gomplétement démontées. Far
conséquent, un grand nombre de lignes de tramétémemplacées par des autobus.

(1)

De 1953 &4 1978
Cette période se caractérise par la prise de jpatiicn des pouvoirs publics dans le capital de
l'opérateur. En 1953, I'Etat belge, la Province Rlmbant et 21 communes bruxelloises

s'associent a la S.A. « Les tramways Bruxelloi®wrplonner naissance a la « Société |des
Transports Intercommunaux de Bruxelles » (STIB).Aauvelle structure de droit public
dispose d'une personnalité juridique propre. Letabge la STIB appartient alors pour moitié
aux pouvoirs publics et pour moitié a la S.A. « Deamways Bruxellois ». L’Arrété Royal
du 29 décembre 1953 concede a I'entreprise unatisitude monopole. En 1955, le ST|IB
hérite de la société «Les Autobus Bruxellois ». Eteoissance économique et |le

développement de l'automobile qui 'accompagne Maaéner une désaffection croissante de
sa clientéle. Au début des années '60 apparai$sergremiers déficits. En 1978, face § la

situation financiére devenue problématique, I'Bielge rachete les parts de la S.A. « |Les
Tramways Bruxellois ». Les pouvoirs publics détiemainsi I'ensemble des parts sociales de
la STIB.

Les années 60 et 70 sont caractérisées par unfedés#on croissante de la
clientele et l'apparition de déficits financiers gortants. Pour assurer la
continuité des services, les entreprises de tratssporbains deviennent
progressivement la propriété des pouvoirs publiesmode de gestion passe
d'un systeme de concessions a un systéme de négiespus autorité d’'un état
central. Une forte autonomie est néanmoins laias&eopérateurs. L'esprit était
le suivant: «’entreprise concessionnaire, motivée par le préfitirer des

recettes de trafic, recherchera spontanément a aagu mieux l'offre a la

® DUQUENNE T., (2000), « Des contrats pour réguéer felations entre les autorités et les
opérateurs », Acte du séminaire EMTA sur le théines: Contrats : un outil pour les autorités
responsables des transports, Rome, p. 13.



demande tout en minimisant ses co(ts de produsfioRour éviter les abus de
la situation de monopole, I'Etat fixait notammees Iregles de calcul et de
contrble des tarifs, ainsi que les régles de rijmartdes bénéfices. Ce postulat,
qui était peut-étre valable pendant les périodepatjée du transport public
urbain, n’est certainement plus valable dans le®es 70 et encore moins
actuellement. L’'Etat doit en effet se donner leg/ems d'atteindre ses objectifs
d’intérét collectif qui ne pourraient étre atteipiar le libre jeu du marché, qui
plus est monopolistique. Mais la situation a ldleale la régionalisation est tout
autre. Selon un audit de la STIB réalisé par STRATéh 1987, I'Etat ne
parvient qu’a un contréle grossier de I'offre densport public car l'initiative en
matiere d’offre reste, dans une tres large mesumtee les mains de la STIB elle-
méme.

L’introduction des contrats de gestion a donc psrdans une certaine mesure
aux pouvoirs publics de récupérer ce dont il nimge vraiment bénéficie, a
savoir la responsabilité stratégique. Mais ce riéibgage des rdles n’'est pas
acquis pour autant puisque nous assistons a Begxghar exemple a une
intervention de I'opérateur dans la sphére réseavgaolitique. Dans le cadre du
nouveau contrat gestion de la STIB (2007-2012)pdrateur a fortement
contribué a I'élaboration de la note d’orientatigun constitue un document de
référence et trace les lignes directrices du futontrat de gestion en
complément de la note de politique générale du dihmi en charge des
transports. « [...]Je processus d’élaboration [de la note] a résulté@rdtravail
effectué par les autorités et un travail de la STHR paralléle, le consultant a
produit une troisieme note et a, avec l'aide destdusionné I'ensemble dans
une seule note’.

Au point de vue tactique, les opérateurs dispogame certaine autonomie
commerciale. Aux dela des obligations de serviagddigs fixés par I'autorité
(offre minimum, fréquence minimum...), ceux-ci sordsponsables de la
stimulation de la demande et de 'amélioration 'dérhctivité des services de
transport public. A titre d’exemple, DE LIJN estnte de formuler des
propositions d’améliorations des services suite esultats des enquétes de
satisfaction tenues tous les deux ans et renduagmtdires par son contrat de
gestion. Les tarifs sont par contre réglementésl’f&@. lls ne peuvent étre
modifiés qu’'une seule fois par an et 'augmentatitoyenne ne peut dépasser
I’évolution du taux d'inflation. La STIB fait cepdant figure d’exception

" STRATEC (1987)Ftude d’organisation, de gestion et de commerdititi; de la S.T.1.B.
Rapport de synthese, Bruxelles, p. 18.

8 STRATEC (1987)0p. cit, p. 18.

BURHIN, F. (2007), “Contrat de gestion en Régioa Bruxelles-Capitale : derniére
génération” Cahier de Sciences Administratiyeéarcier, Bruxelles, p. 30.



puisqu’elle dispose d’'une plus grande autonomiesdarfixation de ses tarifs.
Dans le but vraisemblable de porter son taux dearture au-dela de la barre
des 50 %, elle est autorisée a augmenter ses jasiisi’'a 2 % au dessus du
niveau de l'inflation, avec un plafond de majoratae 6 % sur I'ensemble de la
période de cinq ans que couvre le contrat. Towgeflds régions peuvent
s'opposer aux propositions de politique tarifaineagant des exploitants si un
certain nombre de principes ne sont pas respectes.

L’autonomie de gestion n'aurait pas beaucoup des s¢rna délégation des
nouvelles responsabilités ne s’accompagnait pagydgements sur les résultats
et de mécanismes incitatifs. C’est en tous lesceague préconise la théorie de
I'agence dont les résultats sont a I'origine degptes normatifs qui guident le
processus de contractualisafibrSelon cette théorie, il convient de prévoir un
mécanisme incitatif pour que l'agent (ici I'expkmit) agisse dans le sens de
I'intérét général, a savoir celui de la politiquéngrale. L'exploitant possede un
avantage informationnel par rapport a I'AO au spjgt exemple de la fonction
de codts, des technologies, etc. Ceci pose un érabld’aléa moral puisque
I'exploitant peut utiliser sa rente informationmekh son avantage sans que cet
abus soit observable par 'OA. Par exemple, il pgétendre a des colts plus
élevés gu'ils ne le sont réellement afin d’augmelganontant de fonds publics
octroyés par le régulateur. La solution optimalargque le principal (AO) incite
I'agent (exploitant) a révéler sa véritable infotioa, et qu’il agisse ainsi dans
le sens de l'intérét commun, consiste a lui donumeniveau d'utilité plus élevé
qgue dans la situation ou le principal serait ptafaent informeé. Si I'agent recoit
un bénéfice en récompense de ses efforts, il $@saefficace tout en bénéficiant
d’un « profit » explicite qui lui est abandonné. faessant, I'objectif de I'autorité
publique - maximiser l'intérét collectif - est apphé au mieux, mais pas atteint
(optimum de second rang) car il doit consentir petdser des ressources pour
réduire ce «gap» informationnel.

La théorie de I'agence insiste également sur ummdaépartition des risques
entre le principal et 'agent. Il existe deux tygkesrisques fondamentaux :

e unrisque de colbu risque opérationnel qui est défini par la dédfece
entre les codts d’exploitation réels et les estionatinitiales ;

e unrisque de revenwu risque commercial qui dépend du trafic et des
tarifs pratiqués.

19 Pour une revue non-technique de la littératurelauhéorie de I'agence, voir Eisenhardt
(1989) ou Laffont (1993).

10



De maniére générale, les risques doivent étre ppdeéla partie qui les maitrise
le mieux. Si le niveau des dépenses et des recdépend de l'effort de
I'opérateur, lui confier une part importante dessjdes est un moyen de l'inciter
a fournir cet effort. A contrario, dans un contmt 'opérateur ne supporte
aucun risque, son profit est garanti et il n'a ibés aucun incitant a augmenter
ses recettes et/ou a réduire ses ¢bits

L’'opérateur possede en général une bonne maiteises codts dans la mesure
ou ils dépendent essentiellement de facteurs endsgecodt et productivité du
personnel, colts d’entretien de la flotte de vdkgu. Quelques facteurs (le
prix du carburant par exemple) échappent ceperalanbntréle de I'opérateur.
Ce dernier a également une part d'influence sureesttes grace aux moyens
gu’il possede pour satisfaire et stimuler la densambtamment en mettant tout
en ceuvre pour offrir un service de qualité (étendie I'offre, propreté,
communication...). Ici encore, le report modal, emnlpleur de ses recettes
propres qui en découlent, ne dépendent pas exelsit des actions de
I'opérateur et de I'amélioration des transportdemifs'?. Les moyens mis & sa
disposition ne lui permettent pas d’avoir un coletréntier sur la fréquentation
de son réseau. Il existe en effet des facteursemasgsur lesquels il n'a pas
d’influence : politique générale des transportst @e congestion du réseau
routier, pourcentage du réseau de transport en conam site propre, politiqgue
de stationnement, mentalit¢é des citoyens... Par coes#, plus les
gouvernements prendront des mesures convergermnissidasens favorable aux
transports en commun, plus la performance des tugga s’en trouvera
démultipliéé?,

Ceci semble indiquer que les risques opérationfii€ls aux codts) sont plus
facilement supportables par I'opérateur que neotd s risques commerciaux
(liés aux recettes) qui dépendent pour une parts phportante de facteurs
externes. Il n’est du coup pas étonnant de remardaes une étude réalisée
pour le compte de la Commission Européenne en'2@8qui compare les

différentes formes de contractualisation dans tdese des transports publics
urbains, que les opérateurs se voient sans exoepmtitsibués le risque

opérationnel mais pas systématiquement le risgee dux recettes. Sur les

1 COPPE, A. & GAUTIER, A. (2004), “Régulation et camence dans le transport collectif
urbain”, Reflets et perspectives de la vie économid8&), p. 66.

12 KAUFMANN V. (2000), Mobilité quotidienne et dynamiques urbaines — lastion du
report modal Lausanne Presses Polytechniques et Universifaoesmndes.

B3BURHIN, F. (2007), “Contrat de gestion en Régioa Bruxelles-Capitale : derniére
génération” Cahier de Sciences Administrativeéarcier, Bruxelles, p. 34.

14VAN DE VELDE D. et. al. (2008), “Contracting in urban public transport’urBpean
Commission — DG TREN, Amsterdam, pp. 9-12/98.
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33 cas étudiés, 13 opérateurs prennent en chargge|lee opérationnel et les 20
autres, les deux formes de risques.

En Belgique, les opérateurs supportent une panf@itante des risques liés aux
colts et aux revenus. |l convient néanmoins d’apparertaines nuances. En
Région bruxelloise, le gouvernement envisage pamgke de reprendre a sa
charge la dette de I'opératéurS’il est bien légitime de vouloir assainir les
finances de la STIB pour repartir sur de meilledrases, il s’agit néanmoins ici
d'une forme de reprise du risque opérationnel, @&gd de I'organe de tutelle.
Cette reprise du risque peut amener, si elle séugrde maniére récurrente, a
une déresponsabilisation de I'exploitant qui enlaitgoar la méme occasion une
grande part du caractere incitatif du contrat dsige.

Concernant les investissements en infrastruct@tes-ci sont en grande partie a
charge des pouvoirs publics. Les gouvernement®magk, les communes et
dans certains cas le gouvernement fédférsdnt en effet responsables du
financement des travaux publics (p. ex. route, resite du métro). Outre
faciliter la mobilité, d'autres objectifs corollag sont en effet liés a la fourniture
d’infrastructures. Il s'agit notamment du dévelappat économique, de I'égalité
entre les régions, de la cohésion sociale, de ¢ari4éé et la durabilité de
I'environnement. Au vu des effets bénéfique d’umfeastructure efficace et de
gualité sur les autres sphéres de l'action publignecomprend mieux pourquoi
la responsabilité de fourniture incombe aux gouserents. D’'un point de vue
théorique, cela ne signifie pas pour autant queglesvernements doivent
prendre en charge tous les éléments de la fouenitlinfrastructures. Le
financement peut par exemple prendre la forme giarienariat public-privé
mais il existe par ailleurs une multitude d’autnesdéles possiblés

En analysant les différentes générations de cod&ajestion, on remarque que
ceux-ci ont évolué, témoignant sans doute d’'une gtande maitrise de I'outil
et d’'un apprentissage par I'expérience. Les catdat gestion de premieres
générations visent a recadrer la relation entre desontractants, les
responsabilités de chacun et les objectifs a aliteirLes contrats de gestion de

troisiéme et de quatriéme génération apportensléts de nouveautés lls

> Gouvernement de la Région Bruxelles-Capitale &TIH (2007),Contrat de gestion 2007-
2011 entre la Région de Bruxelles-Capitale et [iBSBruxelles, p. 69.

16 Depuis 1993, un accord de coopération (BELIRI§h&ientre 'Etat fédéral et la Région de
Bruxelles-Capitale permet l'intervention financi€leI'Etat pour la réalisation d’'une série de
travaux d'infrastructure a Bruxelles et ainsi prarar son réle national et international.

7 OCDE (2008),Transport Infrastructure Investment : Options f8fficiency International
Transport Forum, Paris p. 35.

18\oir LAUWERS K. & COLLA O. (2007) “De contractueleelaties tussen Brussels
Hoofdstedelijk Gewest en de MIVBGahier de Sciences Administratiyésrcier, Bruxelles,
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introduisent en effet un mécanisme de récompersasiens appliqué en
fonction du degré de réalisation des objectifeedi au passage intéressant de
voir les différences d’application de ce systeme.laSSSTIB et DE LIJN
bénéficient d’'un systéme de bonusdet malus, aucun malus n’est toutefois
prévu pour les TEC. Ces mécanismes couvrent un reofimiité d’objectifs et
les critéres choisis ne sont pas toujours les pledinents’, ni les plus
exigeant® pour inciter I'opérateur & améliorer ses résultats termes de
performance et de qualité. Cela provient sans doeite difficulté de définir et
d’évaluer la part de responsabilités de I'opératbans les résultats mais aussi
du caractére imprévisible de I'impact budgétairs deeitants sur les finances
des autorités publiqués Si les incitants existent, on peut donc légitimen
s’interroger sur leurs véritables effets en tard qteur de la performance.

Un autre fait marquant est celui de I'évolutionr@le accordé a 'opérateur. De
simple exploitant, r6le désiré a l'origine par lesuvoirs publics, I'opérateur
devient un « manager » de la mobilité a I'écheke ld Région. Le dernier
contrat de gestion des TEC est sur ce point pdigiemment manifeste : ke
Gouvernement a décidé de transformer le TEC, osgdeur et prestataire de
service classique d’autobus, en un manager de lilitget de lui attribuer une
mission élargie..»*>. L’autonomie et 'implication grandissante de lpteur
dans les décisions d'ordre stratégique sont doa@nents évoluant au fil des
ans et ne sont par conséquent pas inhérents aéaiorr d’'une relation
contractuelle. Enfin, la volonté des gouvernemeéatgonaux porte davantage
sur la responsabilisation croissante de l'opérafance a ses résultats, via la
maitrise de ses colts et de ses recettes, et suneitieure prise en compte des
attentes de la clientéle.

Si le réle de l'opérateur évolue avec le tempsuicdl gouvernement nous
semble, par certains aspects, paradoxal, voirezgghiénique. Le rble des
pouvoirs publics est en effet double. Les gouveerdm sont les organes de
tutelle mais aussi les actionnaires dominants.

En tant gu’actionnaire majoritaire et propriétaite 'opérateur, les autorités
publigues sont censées diriger et contrdler lefvigks de I'exploitant dans

p. 34, voir également Gouvernement de la RégionloMae, la SRWT et les TEC (2005),
Contrat de gestion de mobilité 2006-2010 entre &giBn Wallonne, la SRWT et les TEC
Namur, p. 46.

19 efficacité productive de la STIB est par exemphaluée sur la seule base de son offre
traduite en termes de km-convois réellement preduatr rapport au nombre de km-convois
prévus. Sources : Gouvernement de la Région Bes«€lhpitale et la STIB (2007Ap. cit,

p. 21

0 Dans ce mécanisme incitatif, les opérateurs swanhrent perdants.

2L MATTIJS, J. (2007)0p. cit, p. 15.

22 Gouvernement de la Région Wallonne, la SRWT eTES (2005)Op. Cit.p. 6/50.
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I'intérét commercial du groupe. Ce pouvoir de gastst délégué a un conseil
d’administration autonome. A ce titre, les autarifgubligues désignent les
membres ordinaires de ce conseil ainsi que I'acimattieur délégué. Ceux-ci se
voient accorder la responsabilité de la bonne gestt du développement de
I'entreprise. Les autorités publiques conservenpendant le pouvoir de
contréler les activités de I'entreprfde En tant qu'organe de tutelle et
cocontractant du contrat de gestion, son role ests’dssurer de la bonne
exécution des missions de service public. Ces ele®midoivent s’inscrire dans
la politique globale de transport menée par le @ouement.

Il'y a ici un conflit d'intéréts qui pourrait nuirgu souci de la performance dans
I'exécution des taches de service public et adaoimie de développement de la
société. Ce double réle du gouvernement lui doanpoissibilité, en tant que
propriétaire de I'entreprise, d’intervenir dans léscisions et la gestion de
'opérateur. De plus, on imagine difficlement quBEtat pénalise
significativement I'opérateur par des sanctionsas de manquement car cela
équivaudrait littéralement a se tirer une balle sdéam pied. Cette structure
d’organisation décrédibilise fortement les mécamsrmcitatifs mis en ceuvre
dans le contrat de gestion et rend purement théoiig transfert des risques de
I'Etat vers l'opérateur. Une plus grande indépewdanis-a-vis de l'autorité
publique devrait étre donnée aux membres du corGeiti nécessite que le
systéme de nomination soit revu. Par exemple, electggnant des
administrateurs indépendants pour leurs compétentsagériales et leurs
connaissances du secteur. Ceci pourrait se fararviorganisme de recrutement
objectif tel que cela existe au niveau féedéralSEELOR). Le rble des autorités
publiues se résumerait alors au contrdle du réspes missions de service
public.

3. Structure de marché

A partir des années 80, la plupart des pays eungpéet remis en question le
modele d’organisation traditionnel des transpouilips urbains. Celui-ci était
caractérisé par une intégration verticale des &Y, une situation de
monopole de droit et une intervention de I'Etatspbu moins importante. La

23 A Bruxelles, le suivi des engagements et obligetiétablis dans le cadre du contrat est
confié a un comité de suivi, composé des déléguédidistre chargé des transports publics,
de I'’Administration de 'Equipement et des déplaeets (AED) et de la STIB. Ce comité se
réunit au moins tous les six mois. Il examine llétion des projets en cours et les indicateurs
des performances du systeme de transport pubkcpgéria STIB.

4 Les services étaient fournis sous la responsébitiirecte du politique ou par
'administration elle-méme.
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faible qualité et surtout les maigres performanieancieres des opérateurs
face au potentiel que représentent les transpds&ng” ont progressivement
mené les gouvernements a opter pour davantage ramircence. Les vertus
supposées de la concurrence devraient permettrerédeire les codts,

d’améliorer la qualité et I'efficience, de diminueoire d’éliminer les lourds

subsides gouvernementaux, de favoriser l'inveshissg¢ et enfin de

rééquilibrer le partage modal. L'argument principdgés partisans de la
libéralisation est le suivant : les entreprisestrd@sports urbains se trouvent
face a des contraintes budgétaires trop légérsgutailes sont partiellement ou
totalement a I'abri des effets d’'une faillite.

Pour introduire la concurrence dans le secteuférdifits mécanismes sont
envisageablé& Parmi les plus connus, il y a la concurrence peunarché ou
la concurrence sur le marché pour ne citer qu’eux.

La concurrence a lieu pour le marché lorsque laledgur sélectionne via appel
d’offre une entreprise qui opérera les servicesralesport d’une région donnée
de maniére exclusive et ce, pour une durée détéemihe processus de
sélection est concurrentiel : le régulateur séecie les entreprises sur base de
criteres financiers (subsides demandés) de perfarenaet de qualité. La
concurrence a lieu sur le marché lorsque le réguiautorise la libre entrée sur
le marché et que plusieurs entreprises se fontucmemce pour un méme
service, sur une méme localité.

Le transport public en Belgique se caractérise ypgg organisation trés peu
concurrentielle mais on observe tout méme certai@sanismes s’apparentant
aux deux types de concurrence évoqués ci-dessus.

A Bruxelles, la STIB exploite directement I'entis¥edu réseau sans faire appel
a la sous-traitance. Il existe néanmoins une cexrtmrme de concurrence sur le
marché puisque l'opérateur public doit faire facdaaprésence des autres

%5 Le transport public urbain est bénéfique & laééagpour plusieurs raisons :

- Iimpact des prestations de transport envisagéeslesu perspectives de mobilité
urbaine et régionale et sur I'activité économiqoneyénéral ;

- l'existence et I'importance des externalités pusgi dont peuvent étre créditées les
prestations de [I'entreprise, notamment en leur iguatl'alternatives ou de
complémentarité a la route, le mode de transpawetionnel socialement le plus
colteux (problémes de sécurité, de congestionugamces en tout genre) ;

- les éventuels effets redistributifs accessiblestravers de ces activités, ceux-cCi
provenant en l'occurrence de la fourniture de d@eet prestations a des prix
subventionnés ;

- le souci doffrir au public, le cas échéant en ctément avec d’autres modes de
transports, un service qui puisse étre qualifisqnaersel.

26 COPPE, A. & GAUTIER, A. (2004)Qp. cit, p. 67

15



opérateurs (SNCB, TEC et DE LIJN) sur certains ¢oms. Cette concurrence
est pour le moins théorique puisque I'objectif d&C et de DE LIJN est ici de
pouvoir offrir une liaison entre Bruxelles et sesieons. La SNCB, quant a elle,
possede de nombreuses gares ferroviaires a Brsixefigis son objectif
prioritaire reste le transport « inter-city ». EBst donc complémentaire a la
STIB, ces deux sociétés « s'échangeant » mutueiiedes passagéfs

En Flandre et en Wallonie, DE LIJN et le Groupe TE®t appel a des
entreprises privées de transport pour assurer arie gle leurs prestations. Les
gouvernements déterminent le pourcentage minimurtotél de I'exploitation
qui doit étre confié a des tiers. Initialement,985de I'exploitation (nombre
total de kilométres parcourus) en Région flamartdé délégué a des sociétés
privées. Comme le montre le tableau 1 ci-desscetse @roportion atteignait
43,5 % en 2006 et I'objectif de la Région est @iatire prochainement une
répartition 50-50 entre I'opérateur public et leteer privé®. En Wallonie, les
contrats de gestion imposent, pour chaque entit§rdupe, un pourcentage
minimum d’offre sous-traitée basé sur l'offre déérénce de 2004. Pour les
services réguliers, il varie de 11 % pour les TEH@uroi a 41 % pour les TEC
Brabant Wallon et Namur Luxembourg. L'offre de seeg réguliers spécialisés
tels que les lignes scolaires doit quant a elle éttierement (minimum 100 %)
sous-traitée. Ici aussi, I'ambition est donc imipdiment d’augmenter la
proportion de I'exploitation déléguée au secteinréprElle était pour 'ensemble
du Groupe TEC de 28,7 % en 260dt atteint 29,4 % en 2087

Les opérateurs privés sont entierement régulédegaopérateurs publics. Ces
derniers déterminent les itinéraires, les poingsréts, les horaires, les moyens a
mettre en ceuvre, les caractéristigues de l'équipenhe style qui doit étre
conservé, les tarifs et les tickets. Les opératpriv&s recoivent en échange de
leurs prestations des subventions de la part d&stgurs publics. Ceux-ci sont
calculés sur base d’'un prix au kilometre parcoud@terminé par le Conseil
d'Administration de I'opérateur public, aprés aisne commission composée
des représentants du secteur des autobus et desrautLes recettes sont quant
a elles intégralement reversées a I'opérateur @ubli

" Chaque jour, 350 000 personnes se rendent & Brsxen voiture ou en transports en
commun, pour y travailler ou étudier.

28 Sources : Fédération Belge des exploitants d'aistat d’autocars et des organisateurs de
voyagesvww.fbaa.be> services > |égislation > Services réguliers.

29 Gouvernement de la Région Wallonne, la SRWT eTES (2005)Op cit.

30 www.infotec.be> chiffres clés.
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Tableau 1: chiffres clés sur la part des transporters privés
dans le transport public par autobus

DE LUN S.R.W.T./TEC
I N I

Pourcentage de I'offre totale exploitée par

i . . 0% 43,50% 29,41%
les sociétés privées
Nombre de bus asz‘a’;t;nant aux sociétés 0% 1301 574
N | s
ombre de contrats avec les sociétés 0% 86 80

privées
Sources : Fédération Belge des exploitants d’autobus et d’autocars et des organisateurs de voyages et TEC

Le choix des lignes ainsi que le choix des opératprivés étaient jusqu’il y a
peu déterminés historiquement. Il n’y avait dons agroprement parlé de mise
en concurrence pour le marché. Les critiques dE€dar des Comptés sur
I'attribution discrétionnaire de ces lignes et lalcal pour le moins peu
transparent des subventions ont amené I'opératBurlIN a revoir sa politique
a I'égard de des opérateurs privés. Par conségagartir de 2002, I'ensemble
des contrats avec le secteur privé en Flandretérdaté&ibués par appels d’offre.
Au total en 2002, DE LIJN a recu 183 offres et aatow 79 contrats. Les criteres
pris en compte par l'opérateur pour évaluer lesesfisont pour I'essentiel le
prix et la qualité.

Cette introduction de la concurrence parmi lesegmises privées a causé de
nombreux changements dans le sedteuCertains ont préféré vendre leur
entreprise a d’'importants groupes internationads tpie Veolia Transport
Belgium nv et Eurobus Holding sont forts actifs kumarché belgd D’autres
ont décidé de rester indépendants, mais d'unirsldarces au sein d’une
coopérative (p. ex. Intrabus). Enfin, un certaimbee d’entrepreneurs est resté
indépendant, non groupé.

En Wallonie, l'attribution des contrats se fait jmurs sur base historique. La
plupart des exploitants privés disposent d'un @int& durée indéterminée
conclu de gré & gré sans mise en concurfén&armi ces exploitants, on
retrouve Eurobus Holding qui regroupe 31 sociétégVallonie. Cette société a
en fait été constituée en 1996 par la S.R.W.T.partenariat avec d’autres
entreprises du secteur, afin de faire face a ussilple libéralisation totale du
secteur des transports publics. Cette sociétéomssaulement active en Flandre
et en Wallonie, mais également en France, aux Bagset en Allemagne. La

31 REKENHOF (1996)Boek van het rekenhof 19Bussel, Rekenhof, 261 p.

%2 Sources : Fédération Belge des exploitants d'aistat d’autocars et des organisateurs de
voyages www.fbaa.be

33 Eurobus regroupe 42 sociétés en Belgique, doeh3d/allonie.

% COUR DES COMPTES (2007)9e Cahier d’observationdarlement wallon, Fascicule
1*, (667) n°1, p. 71/150.
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S.R.W.T. détient 29 % de participation dans Eurddakling dont le président
est également 'administrateur général de la S.R.\Wette participation joue un
r6le important pour équilibrer les comptes de ligbpéur public qui engrange un
bénéfice annuel significatft

Un projet de directive, qui pourrait étre adopt@ghainement par I'Union
européenne, prévoit de laisser aux Etats membreshldx entre une
libéralisation totale du secteur des transportsliggibdont la gestion serait
confiée a des opérateurs aprés appel a la concarren I'octroi de cette gestion
a un opérateur unique, moyennant respect de cestaionditions, dont celle,
pour l'opérateur, d’étre cantonné a une seule réegia Etat, c’est-a-dire
I'interdiction d’offrir ses services dans une autégion ou un autre Etat de
I'Union européenne. Selon la Cour des Comptesa $tdgion wallonne optait
pour I'octroi d’'un monopole a la S.R.W.T. et augwe TEC, la participation de
la S.R.W.T. dans la S.A. Eurobus holdirsgrait en contradiction avec
I'interdiction de prester des services dans unealitat ou une autre région. Pour
se mettre en conformité avec la Iégislation europégla S.R.W.T. a conclu un
accord avec le groupe francais Keolis (qui a ervi@an2008 augmenté sa
participation dans Eurobus de 11 % a 71 %) pourcéder I'entiéreté de ses
parts dans un futur proche.

En conclusion, grace a l'introduction de la procédd'appel d'offres par la
société DE LIJN, le marché est désormais partiggnouvert. Le systéme
actuellement utilisé par DE LIIN, et de maniers m@rginale par les TEC, est
un modele d'appel d'offres indirecte. Dans ce nemdé$ opérateurs publics sont
non seulement des exploitants de transports pubdias leur région respective,
mais ils agissent également en tant que fournisseineteur et régulateur des
services. Il n'y a pas de concurrence entre I'gnge publique et les sociétés
privées qui travaillent pour elle. Il y a seulemesincurrence entre les
opérateurs privés qui souhaitent conclure un coatrac I'opérateur public dont
la situation de monopole n’est actuellement pastestable au sens de
Baumof®.

4, Les effets de la réforme

Bien qu’on ne puisse pas encore parler de libétadis des services de transport
urbain de personne en Belgique, la réforme survenudébut des années '90 a

35 LAW Ph. (2006), « Eurobus soutient les TEC wallonin : La Libre Belgique.
% Un marché est dit contestable lorsqu'il nexisteciane barriére a I'entrée, qu'elle soit
d’ordre financiere ou, en I'occurrence ici, reglertagre (Baumol, W. [1982]).
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bel et bien pour objectif, outre les aspects iastihnels, d’'améliorer le service
rendu aux usagers tout en veillant a ce que ledmment public soit utilisé de
maniéere plus efficace et ainsi espérer renversinidance observée pendant les
années 1960-1970.

La régulation de ce secteur s’est sensiblement frdedet il est désormais
envisageable d’'analyser le phénomene et une mitses effets. Pour ce faire,
il est possible d’'adopter plusieurs postures. Dans premiére partie, nous
analyserons les résultats en termes microéconomi@malyse de I'offre, de la
demande, de productivité et de l'efficacité) pousudte adopter une position
davantage « client-centrée » (les effets en terdesrix, de qualité et de
durabilité).

La comparaison des trois sociétés de transporticpudn Belgique n’est pas
chose aisée. Bien gqu’elles fournissent le mémeiceeriéchelle géographique
sur laquelle elles opérent n’est pas identiqgueied difficile toute comparaison
d’indicateurs. Les données, quand elles existent, g@néralement disponibles a
I'échelle des régions. Par conséquent, hormis tlanas de la ville-région que
constitue Bruxelles, les données intégrent égalenesnservices de transport
périurbain et interurbain de personnes. Les diffées manifestes de densité de
population et de superficies territoriales entre thfférentes régions posent
inévitablement des problemes de comparabilité, geesoit en termes de
productivité, d’accessibilité ou de qualité de s

4.1 Les parts modales du transport en commun

En Belgique, la voiture particuliere est de loinn®mde de transport le plus
utilisé pour les déplacements motorisés. En 2Q0@art modale des transports
publics (en termes de nombre de déplacements)dsait3,8 % pour les bus,
autocars, trams et métro et de 79 % pour la vopargculiére.

En termes de tendance, on observe une hausselsaisila part modale de la

voiture qui est passée de 65 % en 1970 a 83 % @8. 2& part modale des

transports en commun a quant a elle diminué dansfames proportions. Ces

derniéres années, cette tendance s'est néanmuerséa, la part modale de la
route en 2006 étant Iégerement inférieure a cell2D0, notamment a cause de
I'augmentation des prix des carburants et de |gesiion.

3" CHESHIRE P. et GORNOSTAEVA G. (200Zjties and regionscomparable measures
require comparable territoriekes cahiers de l'institut d'aménagement et d'uidrare de la
région d'lle de Francen©135, pp. 13-32.
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Total des déplacements de personnes sur le territeibelge
réparti selon le mode de transport (1970-2006)

14710 1080 1000 20nn 20NA

m Houte {aute, motol

Bus, autocars, trams, méro
m Rail

Source : Bureau fédéral du Plan, 2008

La part dominante de la route s'explique notamrpanies avantages en termes
de co(t, de vitesse et de flexibilité (notammerg Heraires) que ce mode de
transport offre par rapport aux autres modes. Notpre le réseau routier belge
est beaucoup plus étendu que les autres résedrandport et qu'il figure parmi
les plus denses d’Europe. Le taux de motorisatiest également I'un des plus
importants du monde. Ces avantages subsistenjauicemalgré la congestion
croissante du réseau routfer

A l'échelle des régions, les résultats émanantadderniere enquéte ménage
réalisée en Belgiqud2 corroborent la suprématie de la voiture par rappak
autres modes de transport (cf. figure ci-dessos). constate néanmoins
certaines particularités propres a chaque régioBruxelles, par exemple, on
enregistre une part plus importante de la marghiecet des transports publics
urbains. La région bruxelloise est en effet car&#é par un territoire
totalement urbanisé avec une densité de populatarellement plus élevée
gue dans le reste du pays. Les distances y santplurtes et 'accessibilité aux
transports en commun y est plus facile. La Flaqtésente, quant a elle, une
forte utilisation du vélo.

% BUREAU FEDERAL DU PLAN,Tableau d’indicateurs de développement duraB@09,

p. 54/153 p.

S TOINT, Ph, E. CORNELIS, e.a. (2001nquéte Nationale sur la mobilité¢ des ménages,
Réalisation et résultats, Rapport fin&IWTC, 171 p.

20



Répartition des déplacements d’un jour moyen selon le
moyen de transport principal (1999)

100% -
90%
80%

) M autre
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60% - B marche
50% - Hvélo
40% -

’ m Tr. publics urbains
30%
20% - W train
10% - W voiture

0% A T T T

Flandre Bruxelles  Wallonie Belgique

Sources : MOBEL (1999)

Méme s’il semble difficile de disposer de donnéembgenes et comparables
dans le temps et dans I'espace, tout porte a cfoo@mment en constatant
'importante augmentation du nombre de voyageunsgortés par les
exploitants) que les parts de marché des transpobtigcs urbains dans les trois
régions ont augmenté depuis une dizaine d’années.l&Sbase d’enquétes
réalisées auprés de ménages résidant a Bruxeliemetsa périphérie, Tractebel
a obtenu des résultats qui indiquent une netteatered a 'augmentation de la
part de marché des transports publics (tous opgsatnfondus, y compris
SNCB) dans la région bruxelloise et sa périphéniecte entre 2001 et 2004,
laquelle passerait de 29 a 37 %.

Transports privés
1991 1995 2001 2004 1991 19085 2001 2004

2% W% s% 6% % | so% | s |
e e e e

Sources : Tractebel (2005), Enquéte ménages.

Cette tendance est confirmée, mais dans une amplesrmodérée, par une
récente étude réalisée par le SPF Mobilité et rans sur les déplacements
domicile-travail en Belgique. Selon cette étude, il y a@,2005 a 2008, une
diminution tres nette de I'utilisation de la voitud’environ -2,1 % au profit des
autres modes : cette diminution est plus marqu&uaelles (-4,4 %) et en

Wallonie (-2,7 %) qu’en Flandre (-1,2 %)

“0SPF « Mobilité et Transports » (2009), « Diagnostes déplacements domicile travail
2008 », Rapport final, N°46, p. 10/96 p.
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4.2 L'offre de transport

L'offre de transport peut étre appréciée de difiege maniéres. Parmi les
indicateurs les plus connus, on retiendra le nordbreéhicule-kilométres c’est-

a-dire la distance parcourue a charge par la fiigtéa société de transport sur
une année (exploitants privés inclus).

Nictanre narcoiiriie 3 charoe
250
= 5
v
2 = = =
: 111
@ 180 - ! = = =
g 1 111
ol - - N =1 Fu =3 -3 -
Lo~ ® o D o o : oo ®
5 & & & = 8 & & = & s & =
= = = - ~ ~ ~ ~J ~ (]
= Delin(a) =TEC =mSTI3

(a) A partir de 2001 : bus scolaires inclus.

Sources : DE LIJN, TEC, STIB ; certains calculs: INS

Sur la période étudiée, une observe une forte anigten de I'offre de
transport en Flandre a partir de 2001 (+ 67 % e@0@0 et 2008). Cette
augmentation est la conséquence de la mise en, glace001 a 2007, d’'une
politigue volontariste visant a proposer une offnimale de transport en
commun sur tout le territoire flamathdCette offre est définie en fonction de la
densité de population. Sa création progressivet stesduite par une
augmentation du service dans les zones ou appamatiéficit de desserte.
Concretement, les deux facteurs explicatifs sont :

- une augmentation de la fréquence de passage v@bli&sement d’'une
fréquence minimale associée a des temps d’atteak@maux aux arréts

“1 Moniteur Belge du 21 ao(t 2001, Décret « Basisnitekibs.
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(variable selon le type de zone a desservir, sidenjours et selon le
moment de la journée) ;

- une desserte plus étendue grace a l'impositionedtistance maximale
entre le domicile et I'arrét de bus (variable sdbbmone considérée).

Cette augmentation est accentuée par la prise maptep a partir de 2001, des
bus scolaires dans les statistiques de I'opérateur.

En Wallonie, I'offre des TEC exprimée en km-conweofaiblement augmenté
(+12 % entre 1996 et 2008). Les années 2000 et Pp0=té affectées par
d’'importants mouvements de greves du personneégie se traduisant par une
diminution de I'offre globale.

A Bruxelles, malgré les restructurations progressidu réseau de surface
survenues ces dernieres années, la STIB n’a visériepas augmenté son offre
de transport, exprimée en véhicule-kilomeétres,eetlepuis 1996. Etant donné
I'introduction du réseau de nuit a partir de 207 distance parcourue aurait
méme diminué en journée. L’acquisition de nouvematériels roulants vient
néanmoins compenser cette diminution de loffreorkiétrique grace a des
véhicules plus capacitaires (+ 40 % de places-lgloes entre 2000 et 2008).
Augmenter la capacité est une maniére de renféafée de transport tout en
diminuant les codts fixes opérationnels pour |'apeéur.

En ce qui concerne le parc de véhicules des ssaiétgonales de transports, il
est essentiellement constitué de bus en Régioronvedl (98 %), de bus (92 %)
et tram (8 %) en Région flamande et de bus (53%é)ro (10 %) et tram (31 %)
en Région bruxelloise. L'évolution du parc témoigteela politique de chacun
des opérateurs quant a I'expansion et le renouvelé de leur flotte. Les
graphiques ci-dessous illustrent les différentaeslaaces (y compris le parc des
exploitants prives).
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Evolution du parc de la STIB Evolution du parc des TEC
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Dans les premiéres années de la régionalisatiofiptte de véhicules n’a fait
I'objet que de modestes investissements. La fud&s) Sociétés de Transports
Intercommunaux (cf. supra) en Flandre et en Wadlamien effet permis de
réaliser des économies d’échelle via une mise emao du matériel roulant
entre plusieurs localités, diminuant ainsi le paécessaire. A partir de 1995,
I'évolution des parcs montre qu’il a été nécessalee renouveler la flotte
vieillissante et d’augmenter les capacités. On mesen effet une tres forte
augmentation du parc de DE LIIN (+74 % entre 199%5068). Aprés un léger
investissement entre 1990 et 1995, la STIB s’estda dans une double
campagne de renouvellement du matériel roulanfpréaiere a partir de 1998
et la seconde a partir de 2006. Ce renouvellemtaitt iBcontournable tant le
matériel était devenu vétuste et que les manquesagacités se faisaient
problématiques. Le nouveau matériel a temporairénpammis d’absorber
I'accroissement de la fréquentation sans toutefmisliorer le confort des clients
de maniére définitiV. En Wallonie, & l'instar de la STIB, les TEC prétsat
des investissements par pallier. La premiere plidsgestissements eut lieu
entre 1995 et 2001, suivi d’'une deuxieme phaseee2®02 et 2007. 2008
semble augurer une troisieme phase d'expansios, ipiportantes encore que
les précédentes.

“23TIB, RBC (2006),Rapport quinquennal du contrat de gesti#B01-2005 Cing ans
d'amélioration des transports publics a BruxeBzaxelles, p. 22.
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4.3 Lademande de transport

L’'analyse de la fréquentation des transports ennwomest pour le moins
intéressante. Dans les trois régions du pays,simdue deux grandes périodes :

- Une phase de stagnation (voire de déclin pour &8)Tentre 1990, année
de la réforme, et 1999 ;

- Une phase de croissance depuis 1999-2000 jusquaurdinui : cette
croissance a tendance a se tasser dans le tentpsedElpar ailleurs
contrastée selon la région considérée. La pluse ferbissance est
observée en Flandre (+128 % sur les dix derniéneges), devant la
STIB (+80 %) et les TEC (+57 %). Cette spectacealamissance de la
part de I'opérateur DE LIJN fait qu’a lui seul,tibnsporte aujourd’hui
presqu’autant de voyageurs que les TEC et la SdURis.

Fréquentation des transports publics urbains
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Sources : SRWT, STIB, DE LIJN et SPF Economie
STIB (a) : statistiques sur base des anciens coefficients pour le nombre de voyages par abonné
STIB (b) : statistiques sur base des nouveaux coefficients calculés sur base d’une enquéte en 2001

L’évolution de la fréquentation en Flandre sembéeltire I'efficacité de la mise
en ceuvre du décret « basis mobiliteit ». L'offrgo@émentaire semble avoir
trouvé des clients. On peut par ailleurs s’étoroervoir la STIB transporter
davantage de voyageurs que les TEC pour une papuldesservie 4 fois
moindre. Cependant, en ce qui concerne Bruxeli@spdpulation réelle a
considérer est plus importante étant donné saitnde pble économique du
pays. De plus, la spécificité urbaine de la Rédinmxelloise se traduit par une
fréquentation largement supérieure des transpartHmmun comme en atteste
I'indicateur relatif au partage modal (cf. supra).
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La STIB, dans son rapport d'activités, explique daissance de ces dix
derniéres années par plusieurs fact@urs

- L’accroissement de l'offre et de la qualité

- L’accroissement de la congestion automobile

- La mise en site propre des lignes de surface

- La hausse du carburant

- La politigue du stationnement payant

- L’introduction des tarifs préférentiels auprés detaines catégories de
personnes

- La conscientisation croissante de la population ragport aux enjeux
environnementaux

Les statistiques ne semblent pas corroborer I'agsement de I'offre du moins
en termes de fréquence (cf. supra), ni celui dputdité (cf. infra). Si la mise en
site propre est réelle, elle ne permet cependast d@méliorer la vitesse
commercial&’. Les autres facteurs ne sont quant & eux passsortedirect de
I'opérateur : hausse du prix du carburant, acoeoient de la congestion,
politique de stationnement, I'introduction de targréférentiels (du ressort du
politique), conscientisation croissante... Il s’adgt facteurs explicatifs externes,
de facteurs exogenes qui ne dépendent pas dessadéda STIB. Nous voyons
ici la difficulté d’isoler les réelles performancele I'opérateur et I'impact
découlant de ses propres actions dans I'améliorate la mobilité au niveau
régional. Se pose alors la question de la meillenariere de mettre 'opérateur
face a ses responsabilités : Quelles sont ses maeenanoceuvres ? Sur quel
levier peut-il réellement agir ? Et sur quoi pentedbjectivement I'évaluer ? Ces
guestions amenent a faire preuve de prudence daisbernement dans la
définition des objectifs quantitatifs assignésapérateur lors de la négociation
du contrat de gestion. Les obijectifs (et leurstamts) doivent étre directement
liés aux capacités de I'opérateur a pouvoir y répen

Si I'on peut se réjouir de I'accroissement de Egtrentation des TC observées
ces derniéres années, il faut néanmoins interptésechiffres ci-dessus avec
beaucoup de précaution. Premierement, ces statsti@tant générales, elles
cachent des réalités tres différentes d’'une zobeufre. Par exemple, le TEC

Liege-Verviers assure, a lui seul, pres de la moites transports par bus.

*3RBC, STIB (2006),Rapport quinquennal du contrat de gestid601-2005 Cing ans
d'amélioration des transports publics a BruxeBzaxelles, p. 14.

“ COURTOIS X. (2007), Géographie de la vitesse comiale du réseau de la STIB,
Mémoire présenté en vue de l'obtention du titrelidencié en Sciences géographiques,
Université Libre de Bruxelles, 168 p.
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Deuxiemement, les seules données disponibles amanted utilisation des
transports en commun, a I'exception de DE LIJNraggportent au nombre de
voyageurs. On peut regretter que les sociétésadsgort ne procédent pas a des
estimations systématiques du nombre de voyageur&mui nous donnerait
une mesure et une lecture plus fine de la frégtientades transports en
commun qui tient compte de la distance parcourue les usagers.
Troisiemement, et c’est peut-étre le plus importhas chiffres exposés ne sont
pas représentatif de la réalité. Les statistiquedesnombre de voyageurs sont
en effet calculées sur base des oblitérations estrégs, des ventes et du
nombre d’abonnements vendus, chaque catégorie ritialboent étant assortie
d'une hypothese de taux de fréquentation. Or, ogmothéses de taux de
fréquentation sont parfois fixées de maniere aipbéret different d’'une région a
I'autre. Le tableau ci-dessous présente la valesrabefficients utilisés par les
opérateurs pour les abonnements annuels classiGassmémes coefficients
sont par ailleurs utilisés pour les autres catégod’'abonnements des TEC et
DE LIIN. Aucune distinction n'est donc faite entles différents types
d’utilisateurs.

Abonnement urbain 40 voyages/mois 90 voyages/mois 90 voyages/mois
Abonnement inter-urbain - 50-60 voyages/mois 52 voyages/mois
Sources : contrats de gestion STIB, TEC, DE LIJN

Ces hypotheses de fréquentation pour les abonnsrmentent artificiellement
gonfler les statistiques. D’autant plus que daegrigs régions, la croissance de
la fréquentation est principalement attribuable ad ctoissance du nombre
d’abonné®. Ceux-ci représentent aujourd’hui plus du tiers déplacements sur
le réseatf. Ce phénoméne a un impact non négligeable suroletant des
subsides puisque ces statistiques sont utilisées gieterminer le montant des
dotations publiqgues d’exploitation et des compeaaratfinancieres pour tarifs
préférentiels (gratuité pour les moins de 12 angoetr les seniors, réductions
pour les abonnements scolaires, ...).

A Bruxelles par exemple, les personnes de plussdar® bénéficient depuis
2002 de la gratuité des TC Tous les bruxellois qui appartiennent a cette
catégorie sont alors automatiqguement enregistnédardg qu’abonnés dans les
statistiques de la STIB. En Wallonie, les persordegplus de 65 ans comptent
pour plus de 10 % du nombre total de voyage alaidsge représentent que

45 STIB, rapport d’activités 2006, 2007, 2008 ; VANANRIME F. (2007),Kansen voor het
openbaar vervoer in Vlaandergl.U.Leuven, Faculty of Engineering.

**Sources : STIB, DE LIIN, TEC.

" Depuis 2001 en Flandre et en Wallonie.

27



4 % selon les enquétésPlusieurs études montrent en effet que cetteyore
d’'usagers est tres dépendante de la voiture emdgelte utilise les transports en
commun, elle les utilise de maniére moins intensjue les autres catégories
d'usager®s’.

En 2000, la STIB et la Région de Bruxelles Capitalevoulu corriger ce biais.
Pour ce faire, les coefficients ont été ajustésasge des résultats d’une enquéte
réalisée aupres des utilisateurs. Ceci expliquprdgence de deux courbes «
STIB » dans le graphique de I'évolution de la frémgation (cf. supra). Afin de
disposer d’une série chronologique homogene, &sttiues des années 1996 a
2000 ont également été corrigées. Auparavant, I8 $dnsidérait que chaque
abonné MTB (abonnement classique) effectuait 7&geyg par mois, voire plus
pour d'autres types d'abonnements. Ce chiffre eaéténé a 40 voyages dans la
nouvelle méthode de calcul.

D’autres biais sont a faire remarquer. Ainsi, léatistiques basées sur les
oblitérations peuvent étre faussées par le faitlgu®yageur oblitere deux fois
son ticket (a chaque montée) lors d'un voyage awee correspondance. Un
méme voyage est alors comptabilisé deux fois. $eaé qui favoriserait les
correspondances surévaluerait ainsi les statistiglee fréquentaticl Enfin,
comme évoqué plus haut, les prestations de busisEplsont tantdt exclus,
tantot inclus dans les statistiques.

4.4  L'emploi

DE LIJN, la STIB et les TEC sont des organismesoréx d’intérét public, ou
organismes para-régionaux. Le statut du persormal ghaque opérateur est
"sui generis". Cela signifie que le conseil d'adstnation a le pouvoir exclusif
de déterminer la formation, le statut administratipécuniaire du personnel.

48 CASTAIGNE M., HUBERT J.P., TOINT Ph. (2003)a mobilité des ainés en Wallonie
P. U. Namur.

*HUBERT J.P., TOINT Ph. (2002),a mobilit¢ quotidienne des BelgeB. U. Namur. ;
FEBIAC (2006), “50-plusser: mobiliteit, zijn auto &ijn automerk”, eindrapport, 2006.

0 A Bruxelles, les récentes restructurations du agsent mené a davantage de
correspondances. En 2005, seules 13 % des liai@anesnt directes, 72 % se faisaient au
moyen d’'une correspondance et 15% au moyen de dewespondances (Sources :
LEBRUN L., CARTON V., HUBERT M. et al. (2009), Ciision : une nouvelle ambition
pour les transports publics urbains et le développet de BruxelleBruxelles, 23 octobre
2009, p. 15)
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La plupart du temps, une réforme se traduit parefiets en termes d’emplois.
Lorsqgu’on regarde I'évolution du nombre absolu déayés chez les opérateurs
de transport (hors exploitants privés), la tendaste la hausse.

Nombre de personnes employées
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Sources : SPF Economie

La réforme n’a donc pas eu d’effets en termes deatéon du personnel, que du
contraire, elle aurait permis une politique de ssance de l'organisation. A
nouveau, cette augmentation est cependant corgrselign la région considéreée.
DE LIJN présente la plus forte évolution avec +%47%&ur les dix dernieres
années. Derriéres, la STIB et les TEC présenteatéwolution plus modérée
(+15 % et +9 % respectivement).

4.5 Les prix

Les tarifs sont réglementés par I'AO. lls ne pewvdére modifiés qu’une seule
fois par an et leur augmentation en Flandre et etloMe ne peut dépasser
I’évolution du taux d'inflation. A Bruxelles, la 3B dispose d’'une plus grande
autonomie dans la fixation de ses tarifs puisge’efit autorisée a augmenter ses
tarifs jusqu’'a 2 % au dessus du niveau de lirdlatiavec un plafond de
majoration de 6 % sur 'ensemble de la périodeing &ns que couvre le contrat
de gestion. L'indicateur de I'évolution globale dasfs est calculé sur base de
I'évolution moyenne de I'ensemble des titres exittaUn titre de transport
ayant peu de succes pese donc le méme poids ditee l&e plus utilisé. Une
grande partie de la population peut donc se trolés¥e sans que cela ait un
impact sur I'évolution globale des tarifs. La mpilitité des tarifs accentue ce
phénomene.
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Depuis 1990, un éventail de titres de transportébétcréés. lis se différencient
en fonction de la fréquence d'utilisation (occasieln régulier, intensif) et du
profil de l'utilisateur (age, statut social..Des réductions (tarifs préférentiels et
gratuités) sont offertes a certaines catégoriesitbgens (voir le tableau ci-
dessous). La charge financiére des réductionssegidguités est assurée par le
budget régional (ou communautaire dans le cas lo@snaments scolaires). La
compensation versée par I'Etat est censée couerimhnque a gagner de
I'exploitant, a savoir la différence entre la valdarifaire réelle et le prix
effectivement payé par l'usager.

Principales réductions et gratuités pour les cartes et abonnements 2010

| |Bruxelles  |Flandres [ Wallonie |
| criteresociaux [ | [ |
RIS Gratuit Réduction 85% Réduction 25%
VIPO/OMNIO* Réduction 80% Réduction 85% Réduction 25%
Anciens combattants Gratuit Gratuit Gratuit
lAge ! / | |
<6 ans Gratuit Gratuit Gratuit
6-11 ans Gratuit Gratuit Gratuit
12-25 ans Réduction 40% Réduction 25% Réduction 25%
Etudiant Réduction 62.5% Réduction 25% Réduction 65%
60-65 ans Réduction 30% Réduction 25% Réduction 25%
>65 ans Gratuit Gratuit Gratuit

Sources : STIB, DE LIJN et TEC

Il existe également un systéme dit du «tiers pyagui permet d'offrir a
'usager une réduction sur son titre de transporc@mmun. Celui-ci est alors
tout ou en partie financé par :
- les villes ou les communes qui en font le choixrdeurs habitants (ex :
cas de ville de Hasselt ou les transports en conmsoonhgratuits).
- Les employeurs pour leurs employés (financememidanum 60 %)
- Les employeurs et I'Etat selon une clé de financgrde respectivement
80 % et 20 %

La politique tarifaire dans son ensemble réveldaoses inégalités car les
réductions sont en général accordées indépendantueriveau de revenus du
bénéficiaire. La tarification spéciale sur la bdsecritéres sociaux est réduite et
ne concerne que les personnes a tres bas reveMISIQ) ou ayant un statut

1 RIS = Revenu d'Intégration Sociale.

®2 OMNIO = trés bas revenus ; VIPO = les handicapidssbénéficiaires de la garantie de
revenu aux personnes agées (Grapa), de l'aidelsd@®AS) ou du revenu d’intégration
social (RIS).
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social spécifique (ex : VIPO). Notons que les ameieombattants, victimes de
guerre et leurs ayant droit bénéficient égalementadgratuité des transports
publics.

Au-dela des réductions, les trois régions préseémtes stratégies tarifaires tres
différentes. Premierement, le niveau des prix téffgensiblement d’'une région a
l'autre.

Tarifs des billets et des cartes (2010) Tarifs des abonnements (2010)

mSTIB mSTIB

EDELUN

EDELIUN

Prix (euro 2010)
Prix{euro 2010)

TEC TEC

ORMNWEU O~ ®WY

Billet Carte 10 Cartes d’un jour ABO ABO <25 ABO >60 ABO
voyages CLASSIQUE SCOLAIRE

Sources : STIB, DE LN, TEC

Les prix sont systématiquement plus élevés a Blesiekexception faite des
cartes d'un jour. La différence tourne aux alerdodes 50 % pour les titres a
usages fréquents tels que les abonnements. lra@stwe la densité du réseau
bruxellois engendre des colts d’exploitation plapartants que dans les deux
autres régions. Le prix de I'abonnement scolaineé@nmoins été maintenu a un
niveau relativement bas. Comme on peut le voir darggaphique ci-dessous,
celui-ci n'a plus évolué depuis 2003.

Les autres types d’abonnements (ordinaire, 12-25 @+65 ans) ont quant a
eux augmenté deux fois plus que linflation deplasrégionalisation. Ces
abonnements généraux représentent pourtant pliO @& de I'ensemble des
voyages comptabilisés. Ceci témoigne de I'évoluiinggalitaire des tarifs a
Bruxelles.

En Wallonie, les tarifs sont plus démocratiques smalus complexes qu’a
Bruxelles. Le prix du voyage dépend essentiellensintnombre de zones
traversées pour les voyages interurbains et déléadans laquelle on se trouve
pour les trajets urbains. Au total, il existe Afsadifférents pour un méme type
d’abonnement. Il existe trois types d’abonneme@®EN (25-60 ans), LYNX
(12-25 ans) et ALTO (>65 ans). L'évolution desftad cependant été maitrisée.
Seul le prix d’'un billet simple a augmenté plustéarent que l'inflation (cf.
graphigue ci-dessus).
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Evolution des prix des principaux titres de Evolution des prix des principaux titres de
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La politique tarifaire de DE LIJN est caractérigge une certaine simplicité et
par des prix également bon marché. Il n'y a quérguygpes de titre : le billet, la
carte de ligne, le forfait journalier et 'abonnerhelLe prix des billets et des
cartes dépendent théoriquement du nombre de zbfas.dans la pratique, il
existe seulement deux niveaux des prix : pour yage de 1 et 2 zones ou 3 et
plusieurs zones. Le prix minimal d'un voyage es€d@:60 (1 ou 2 zones avec
un prix réduit en prévente), le prix maximum es€d&50 (billet pour 3 zones et
plus a bord du véhicule). Tous les abonnementsvadables sur 'ensemble du
réseau. Le prix le plus haut pour un abonnementerast de € 216 par an. En
termes d’évolution, le prix des tarifs a soit été@itnsé, soit été diminué : +20 %
depuis 1997 pour un billet simple et — 30 % pouabannement 12-25 ans. Les
abonnements scolaires n’existent plus.

Prijs biljet De Lijn 1997-2007 Prijs schoolabonnement (10km) - Buzzy Pazz
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Sources : DEPARTEMENT MOBILITEIT EN OPENBARE WERKEN, EvaluatierapportBasismobiliteit - Basismobiliteit:
De basis voor een adequaat openbaar vervoernet in Vlaanderen, Juli 2008, p. 28.
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4.6 Les performances financieres

Le financement de I'exploitation (et encore moirtucdes investissements) de
transport public ne peut étre entierement couvaartgs seules recettes tarifaires.
La nécessité d'une aide financiere pour compenaedifférence entre les
recettes tarifaires et les charges d’exploitatiersignifie pas pour autant qu'une
société soit sous-performante ou non-viable. Emahtre seulement que les
tarifs et les niveaux de service sont fixés en tioncd’objectifs politiques
spécifiques.

D’aprés les statistiques tarifaires présentéeshapitre précédent, il semblerait
gu’il ait été donné une plus large liberté a la BBplour augmenter ses tarifs
dans le but d'accroitre ses recettes, d’assainideste et de retrouver une
situation financiére viable. L'endettement de lteprise bruxelloise a en effet
subi une explosion entre 1990 et 1995 due au beloirattrapage des retards
d’'investissements accumulés avant la réforme fefplyque ci-dessous). Celle-
ci semble s’améliorer d’année en année et attajoued’hui un niveau inférieur
a celui de 1980.

Dette de la STIB Taux de couverture de la STIB
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25% SEC95
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Sources : STIB
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30%

Parallelement, le taux de couverture a augmentéaiteére spectaculaire depuis
2000 alors gu'il stagnait depuis une dizaine d’@n&ux environs de 35 %. Les
effets conjugués de 'augmentation des tarifs eladigéquentation ont permis
d’atteindre en 2007 un taux de couverture SEC 9stéBhe européen de
comptabilité nationale) proche de 50 %. Le taux deuverture de
fonctionnement, qui integre les compensations eqour les tarifs sociaux
(réductions ou gratuités pour certains groupess)blatteint quant a lui 54 %.
L’objectif d’atteindre un taux de 50 %, au sensopéen, est un objectif affiché
a la fois par la STIB et le gouvernen®@nTant que ce niveau ne sera pas atteint,
les comptes de la STIB continueront a étre gloéslevec ceux de la Région et
limiteront le taux d’endettement de l'entité féderé&ette globalisation pese

%3 Rapport d’activités de la STIB, 2006, page 12.
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lourdement sur les capacités d’investissement négs, tant pour assurer
I'avenir a long terme des transports publics a Bles que pour mener a bien
d’autres politiques urbaines prioritaires.

En Flandre et en Wallonie, I'objectif prioritairerable avoir été de maitriser
I’évolution des prix et ainsi garantir une accetisibsociale aux transports en
commun (affordability). En Flandre, le décret «ibambiliteit » a entrainé une
augmentation des codts totaux et, parallélemernst,ddéations régionales pour
I'exploitation (cf. graphiques ci-dessous).
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Sources : DEPARTEMENT MOBILITEIT EN OPENBARE WERKEN (2008), op. cit.

Les recettes de fonctionnement (compensations taoifs sociaux incluses) ont
guant a elles augmenté moins rapidement que dardelex autres régions (cf.
graphique ci-dessous). Ceci est le résultat delidque tarifaire extrémement
volontariste appliqguée en Flandre. L'augmentatiom ld fréquentation a
néanmoins permis de redresser le niveau des recepiartir de 2003, soit deux
années apres la mise en ceuvre du décret « basliseitoli
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Le taux de couverture de fonctionnement s’est netdortement affecté par la
baisse des recettes constatées entre 1999 et 2008rdphique ci-dessous).
Alors gqu'il se trouvait au niveau des 30 % en 19&3lui-ci se trouve, depuis
2004, en-dessous de la barre des 15% ! La miseccenre du décret
« Basismobiliteit » semble néanmoins avoir permeéssthbiliser la situation,
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grace notamment a une hausse des recettes nettésnat®mnnement (cf.
graphigue (ci-dessus).
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Sources : DEPARTEMENT MOBILITEIT EN OPENBARE WERKEN (2008), op. cit.

En Wallonie, les recettes de fonctionnement ontrargé parallelement a la
hausse de fréquentation. L'objectif affiché dansdatrat de gestion 2006-2010
est de stabiliser le taux de couverture au niveaaalui de 2004, soit 27,87 %.
En 2007, il était de 28,78 %. Il est donc moinsstjoa de « Big Bang » tel

gu’on peut le constater a Bruxelles ou en Flandre.

Lorsqu’on regarde les recettes nettes d'explomapar voyage, on visualise
bien I'impact de la politique tarifaire appliguéand chacune des trois régions
(cf. graphique ci-dessous). La hausse des taBgigelles a permis une hausse
des recettes par voyage. En Wallonie, la stalil#® prix s’est traduite par une
relative stabilité des recettes unitaires. En Heanda politique tarifaire
volontariste mise en ceuvre entre 1999 et 2003 s@dée par un manque a
gagner impressionnant.

Evolution des revenus nets par voyage
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Un autre indicateur intéressant est le ratio desttes nettes d’exploitation sur
le nombre de kilométres parcourus. Il met en éwidda fait que 'augmentation
des recettes est d’autant plus importante queréddf Bruxelles et en Wallonie
n'a peu ou pas évolué depuis plus de 10 ans.

Evolution des revenus nets par km
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Sources : Propres calculs sur base des données des opérateurs

4.7 La productivité

Les données d’emplois rapportées au nombre de kwecaffectués par le
personnel de régie peut nous offrir une mesurecappative de la productivité
des différents opérateurs. « Approximative » cas aonnées d’emplois
n’intéegrent pas le personnel travaillant pour canges exploitants privés et
gu’elles sont exprimés en valeur absolue et noteanes d’Equivalent Temps
Plein tel que le calcul I'exigerait normalement.
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Productivité exprimée en km-convois par employé
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L’indicateur nous permet cependant de constaterdgne chacune des régions,
la productivité de l'opérateur exprimée en termes kim-convois (hors
prestations des exploitants privés) par employéershaisse constante depuis
1996. Autrement dit, il faut aujourd’hui davantagde personnel pour offrir un
méme niveau de prestation que précédemment. La pertproductivité par
employé (exprimé en nombre absolu) observée ef®8 &t 2008 est de 5,5 %
pour les TEC, 8,5 % pour DE LIIN et 15 % pour |dBESTe développement du
régime a temps partfélexplique en partie cette diminution de produaiviiar
téte. On peut dés lors supposer que la productasfirimée par Equivalent
Temps Plein est restée relativement stable dartenps. Par ailleurs, on
remarque a nouveau l'impact des greves de 200008 2n Wallonie dans les
résultats 'opérateur.

4.8 Laqualité

La qualité est un concept vague qui peut étre appie différentes maniéeres.
La satisfaction des usagers est lindicateur les ptourant. Les premieres
données concernant la qualité percue datent de 2@0tonfirment des
différences intrinseques en termes d’accessibiéitétoriale entre la capitale
Bruxelloise et les deux autres régions qui sons phendues. Selon les résultats
du sondage ci-dessous, la Région Bruxelles camtdlen effet beaucoup mieux

%4 |a proportion du travail & temps partiel au sedrialsociété DE LIIN est passée de 7 % en
1998 a 15 % en 2008.
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équipée que les régions voisines. La Flandre préspmant a elle un meilleur
score que la Wallonie. On peut néanmoins s’interegr la pertinence d’un tel
indicateur. Premiérement, il est difficle de savaie que l'on mesure
réellement : la qualité de I'équipement ? La digpitité de I'’équipement ? La
modernité de la flotte ? Deuxiemement, il existgdars un biais entre la qualité
percue et la qualité mesurée. Ce biais peut-égaitibou résulter de la nature
intangible de la qualité (certaines dimensions patvétre occultées ou
inversement étre surinvesties).

Satisfaction - équipements (2001)
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Une premieére mesure objective de I'accessibilitéttgiale peut étre réalisée en
examinant la longueur du réseau de transport, ®€pan kilometres de ligne

dans un sens de circulation, par km2. Au vu deffrekici-dessous, on remarque
gue la taille du réseau est proportionnelle a miéte du territoire. Bruxelles

présente logiquement un réseau quatre fois plusedgue ses voisins.

Longueur du | Superficie de | km de ligne
réseau en la région par km?
2004 (km) (km?2)

DE LUN 14.295 13522 1,06
17.922 16844 1,06
STIB 679 161 4,22

Une étude réalisée en 2007 pour le compte de ldigeel Scientifiqgue
Fédéral?® a fait le point sur les indicateurs d’accessibilites transports en
Belgigue. Concernant les transports en commun,égidR Bruxelloise ainsi

®>VANDENBULCKE g. (2007), Accessibility indicators to places and transpertnal
Report, recherche effectuée dans le cadre du progea« Action en soutien aux priorités
stratégiques de l'autorité fédérale » mis en ceavfamancé par le SPP Politique scientifique,
en appui a la politique du SPF Mobilité et Trangpor
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qu’un échantillon de communes des deux autres mégiat été analys®s Les
résultats de I'étude montre que I'accessibilitétigpa (distance entre I'habitat,
les emplois et les arréts de transport en comnstrmheilleure en Flandre qu’en
Wallonie. La différence est attribuée a la locdilwa des arréts, qui est plus
proche de [I'habitat dans les communes flamandesultaé du décret
« Basismobiliteit » selon I'étude. Dans le casal®é&gion bruxelloise, les fortes
densités de population et d’emplois, la politiqeendobilité et le grand nombre
d’arréts de transports en commun (bus, tram, métvohent des valeurs élevées
d’accessibilité. Plus de 63 % d’habitants (et 6%1%mplois) disposent d’'un
arrét a moins de 250 m ; pour des distances infi&sea 500 m, ce pourcentage
grimpe méme a 96 % (a la fois pour les habitantslest emplois).

« Comparativement aux deux autres régions, la fortncentration de
population et d’emplois ainsi que le grand nombaamr@ts permettent d’assurer
une meilleure proximité de I'emploi et des habisapar rapport aux transports
en commun. Cette accessibilité élevée aux arrétagied’ailleurs d’augmenter
la part modale des transports publics bruxellois. »

En termes de satisfaction générale, une étudesééaken 2004 compare 3
grandes villes du pays : Bruxelles, Liege (WallpmieAnvers (Flandre).

Sataisfaction générale (2004)
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Sources : URBAN AUDIT PERCEPTION SURVEY (2004)

Il en ressort que Bruxelles présente le plus gtane d’insatisfaction. Ce qui

relativise les résultats de I'enquéte discutée plusgt. Anvers présente un taux
de satisfaction important: 75 % de personnes sentlisatisfaites ou tres
satisfaites. Lieége se situe entre les deux.

%6 | "échantillon est non aléatoire car, dans un saleicomparaison, il a été décidé de
reprendre des communes qui sont caractériséesiffisrents niveaux d’urbanisation et qui
font partie de régions différentes (Région bruxsépRégion flamande, et Région wallonne).
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Au-dela des enquétes de satisfaction, d’autre@restseraient utiles pour juger
de la qualité des transports en commun: les frézpse la régularité, la
ponctualité, la vitesse commerciale, la propretéSeulement, peu de données
systématiques ont été collectées a ce niveau. IBhgement, force est de
constater que la qualité mesurée est assez maindotée et quand les données
existent, elles sont généralement éparses.

5. Conclusions

La régionalisation des transports publics urbaitslae réforme qui l'a
accompagnée ont sensiblement modifié le mode ddatan de ce secteur en
Belgique. Le choix a été fait de garder les opératdans le giron public et d’en
faire des entreprises « in house » régulées dainie du contrat de gestion. Cet
outil administratif, qui n'a pas de force juridiqueemble montrer certaines
limites. Si I'évolution des contrats au fil des §éations témoigne d’un intérét
grandissant pour les mécanismes incitatifs et lapamsabilisation des
opérateurs, l'analyse a néanmoins montré que léss gdiefficacité sont
davantage attribuables au fair-play des acteuraugaaractére véritablement
incitatif des contrats. Les bienfaits de l'instrurhesont méme remis en cause
lorsqu’on étudie de plus pres la relation entre desorités publiques et les
opérateurs. Le double rdle endossé par les acegitétant que régulateur et
propriétaire de I'exploitant améne a un conflitndérét qui peut nuire au souci
de la performance dans I'exécution des tachesmt&sgublic et a I'autonomie
de développement de la société. De plus, le madgueertise et d’information
de 'AO se traduit par une intervention de pluspéus marquée de I'exploitant
dans les spheéres qui ne lui sont généralementégasveées (p. ex. La stratégie).
Par alilleurs, les facteurs externes (prix de I'msse conscientisation de la
population...) et les actions directes de l'autoptgbligue dans la politique
générale des transports (décret basis mobiliditjquee de stationnement, mises
en site propre, aménagement du territoire...) paditi pour une part non
négligeable aux bons résultats observés ces dixales années.

Si la concurrence sur le marché reste limitée,autee forme de concurrence a
fait son apparition. Une part de plus en plus irtgote des services réguliers en
Flandre et en Wallonie est en effet opérée paroppésateurs privés pour le
compte de l'opérateur public. L'opérateur devient-rhéme une autorité
organisatrice puisqu’il délégue par un mécanisnappkl d'offre compétitif une
partie de ses activités a des sociétés privées.
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Au-dela des considérations organisationnelles,degriéres années ont vu de
nettes améliorations en termes de maitrise des @ilt'augmentation de la
fréquentation. A Bruxelles, l'augmentation de ldewtéle associée a une
augmentation des prix a permis de relever senséieia taux de couverture de
'opérateur. En Flandre, le décret basis mobiliteit produit des effets

considérables en termes d’accessibilité territeriat sociale. En Wallonie,

I'accent semble avoir été mis sur la stabilité eetbntinuité dans la politique
menée par les autorités.

Enfin, l'analyse statistique a révélé certaines ut@s en termes
d’ « accountability ». Les aspects qualitatifs stawantage étudiés au regard de
la qualité percue plutdt que via des indicateurgeailfs. Les statistiques de
fréquentation montrent d'importantes différencessdie mode de calcul utilisé.
Leur caractere subjectif fausse les résultatsagtsénce de standards rend les
comparaisons hasardeuses.
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