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Monsieur le Président,

Le rapport d'observations définitives sur la gestion de la Communauté Urbaine de Bordeaux dans le cadre
d'une enquéte de la Cour des comptes et des chambre régionales des comptes sur les transports publics
urbains de voyageurs, arrété par la chambre régionale des comptes le 03 juillet 2014, vous a été nolifié le
28 juillet 2014.

En application de l'article L. 243-5 du code des juridictions financiéres, vous pouviez y apporter une
réponse &crite dans le délai d'un mois suivant sa réception.

Je vous prie de bien vouloir trouver ci-joint le rapport d'observations définitives auquel est jointe la réponse
adressée au greffe de la chambre.

Ce rapport devra étre communiqué par vos soins a l'assemblée délibérante dés sa plus proche réunion,
aprés avoir fait l'objet d'une inscription & l'ordre du jour de celle-ci et avoir té joint a la convocation
adressée & chacun de ses membres. |l devra donner lieu a un débat. Je vous précise que, selon les
dispositions de l'article R. 241-18 du code des juridictions financiéres, les observations définitives sont
communicables aux tiers dés qu'a eu lieu la premiére réunion de 'assemblée délibérante suivant leur
régeption par la collectivité concemnee.

"4;.

Vous voudrez bien indiquer au greffe de la juridiction la date de cetie réunion.

Veuillez agréer, Monsieur le Président, l'expression de ma considération distinguée.

P.J.:1

Franc-Gilbert BANQUEY
conseiller maiire
&la Cour des comptes

Monsieur le Président
de la Communauté Urbaine de Bordeaux
Esplanade Charles de Gaulle

33076 BORDEAUX Cedex
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1 Synthése

Le réseau de transports urbains de la communauté urbaine de Bordeaux (CUB) dessert
aujourd’hui une population de 724 224 habitants, appelée & s’accroitre dans les prochaines
années, méme si I’objectif de métropole millionnaire en 2030 reste incertain. Le plus grand
dynamisme démographique des zones périphériques ou limitrophes du territoire
communautaire, alors que Bordeaux concentre une part importante de ’activité économique,
génére des besoins spéeifiques de déplacements vers le centre et, en particulier, de
déplacements en automobile pour les trajets domicile-travail.

Une offre de transports en commun plus rapides et fréquents en périphérie est en
conséquence préconisée par le schéma directeur opérationnel des déplacements métropolitains
aussi bien que par le projet de SCOT de I’agglomération Bordelaisc ; la mise & deux fois trois
voies de la rocade doit donc aussi permettre la constitution de réserves foncicres afin d’offrir
des reports modaux en faveur des transports en commun.

{’incidence des caractéristiques du développement urbain sur les choix de transports
rend nécessaire la complémentarité des politiques de transport et d’urbanisme, pour recentrer
le développement de [’habitat dans les secteurs les plus urbanisés concentrant les
équipements, les services et 1’offre de transport en commun. Le projet métropolitain a en ce
sens pour objectif d’améliorer la production de logements le long des axes de transport en
commun actuels ou & venir.

Le contexte démographique rend également nécessaire Ia recherche d’une cohérence
entre les orientations prises par les différentes autorités compétentes en maticre d’urbanisme
et de transport sur 1'aire urbaine de Bordeaux, et notamment du futur plan de déplacements
urbains et du futur SCOT de T'Aire Métropolitaine Bordelaise. Le conseil régional
d’ Aquitaine, le conseil général de la Gironde et 1a communauté urbaine de Bordeaux se sont
regroupés au sein d’une conférence permanente des autorités organisatrices de transports afin
de proposer « une offre de transports et de services de mobilité globale cohérente ».

Le plan d’aménagement et de développement durable prévoit en outre 4 1’horizon
2025-2030 une stratégie de développement des transports collectifs partagée par les trois
mémes pattenaires afin notamment « d’ameéliorer ’inter modalité entre les divers réseaux de
transports collectifs (bus, tramway, TER, TransGironde) ».

La CUB a fait le choix d’un réseau de transports centré sur un tramway dont le tracé et
pour partie le cofit résultent de contraintes et de choix liés 4 des objectifs dépassant le cadre
strict des transports urbains : modernisation de I’image de Bordeaux, rénovation du centre-
ville ou aménagement du territoire métropolitain. La CUB poursuit son effort en ce sens avec
la réalisation d’une troisiéme phasc qui fera du réseau de tramway de Bordeaux Métropole
]’un des plus importants de France. Elle a de ce fait renoncé & améliorer I'offre kilométrique
des bus, moins couteux, et & renforcer le maillage de son réseau par ces derniers, alors que les
déplacements radiaux par tramway ou lianes captent & eux seuls 89% du trafic en 2010 et que
les liaisons de périphérie & périphérie restent insuffisantes.

Malgré le développement du réseau et le succeés d’image du tramway, les objectifs
n’ont pas ét¢ atteints en matiere de fréquentation et surtout de report modal, La part modale de
la voiture est passée de 61% sur la CUB en 1990 & 59 % en 2009 aprés la mise en place des
deux premiéres phases du Tram, malgré des progres indéniables depuis 1998. Cette situation a
des conséquences sur le maintien des embouteillages et le niveau de pollution. La CUB a dd
décaler les objectifs de son plan climat adopté en février 2011 et qui visait & ramener pour
2020 1a part modale de la voiture a445%.

Cet échec relatif doit conduire & développer les mesures prises en faveur des
transports collectifs, mais aussi la marche, Dutilisation des vélos/vélos électriques, le co-
voiturage. Dans cette perspective, le développement des zones apaisécs moins accidentogénes
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et moins polluées facilitent, avec peu d’investissement spécifiques, grice a la sécurité
qu’appotte a tous la vitesse réduite, la marche a pied et 'usage par un plus grand nombre du
vélo, en diminuant - faiblement - la vitesse moyenne des voitures.

%

La gestion du réseau de transports urbains de la CUB a fait ’objet de délégations de
service public successives. L’élaboration de I’actuel contrat de délégation de service public en
2008 n’a pu s’appuyer sur tous les indicateurs utiles pour I’analyse des déplacements.

En prévision du terme du contrat actuel, repoussé 4 la fin 2014, la CUB a considéré
que le recours & une délégation de service public apparaissait comme le mode de gestion le
plus adapté, et écarté le recours a la régie.

Dans le cadre de ces délégations de service public, la CUB prend & sa charge dans son
propre budget I’essentiel des investissements nécessaires 4 la constitution du réseau de
transports urbains et verse une contribution forfaitaire & son délégataire, qui lui reverse les
recettes d’exploitation et assume les charges d’exploitation.

La communauté urbaine de Bordeaux (CUB) a délégue 4 la SA KEOLIS Bordeaux,
par un contrat entré¢ en vigueur le 1 mai 2009, son service public des transporis urbains,
destiné & desservir une population de 719 489 habitants par un réseau comportant notamment,
des lignes de bus et trois lignes de tramway.

La contribution forfaitaire versée par le délégant excéde de beaucoup le montant des
recettes qui lui sont reversées. En 2012, ces derniéres, d’un montant de 56 millions d’euros,
représentent moins d’un tiers du chiffre d’affaires, la contribution du délégant étant complétée
des sommes fixées par deux protocoles transactionnels conclus en 2012 pour 9,9 millions
d’euros, et en 2013 pour 14,89 millions d’euros.

Les charges d’exploitation, et notamment les charges de personnel, sur lesquelles
pésent les recrutements tardifs du précédent délégataire, ont conduit, malgré la contribution
forfaitaire et I’inscription anticipée en 2010 et 2011 de recettes escomptées du délégant, a un
déficit d’exploitation et un résultat net négatif de prés de 8 millions d’euros en 2010. Le
résultat net n’a été tout juste excédentaire en 2011 que grice 2 une subvention de 3,2 millions
d’euros accordée par la société mére du délégataire dans 'attente dun retour a meilleure

fortune, avant d’étre a nouveau déficitaire de 1,48 millions d’euros en 2012.

%l revient au délégant de financer les principaux investissements que constituent les
infrastructures et les matériels roulants, le délégataire assume un certain nombre
d’investissements immobiliers ou mobiliers, dont ’acquisition de certains véhicules, pour la
plus grande part réalisés en 2010. Les emplois durables ont rapidement excédé les capitaux
permanents, réduits par les résultats déficitaires successifs. Face 4 une insuffisance de fonds
de roulement évaluée a 21 millions d’euros & la cloture de 2011, le capital social initial de
300 000 euros a été porté a 18 050 070 euros en 2012. Reste qu’a la cldture de P’exercice
2012, en I’absence de fonds de roulement, le financement de ’activité continue de dépendre
de I’excédent des dettes & court terme sur les créances 2 court terme, tenant notamment a
Pimportance des dettes au titre de la monétisation des jours de congés non pris par les
salariés.

Ces résultats comptables résultent notamment de I’insuffisance du niveau de recettes
que procurent la fréquentation du réseau et le niveau des tarifs.

*

La fréquentation du réseau de transport urbain de voyageurs de la communauté
urbaine de Bordeaux, qui est de 146 voyages par habitant en 2010, augmente par rapport a
2005, mais reste inférieure 4 la moyenne des réseaux de transports urbains de taille
comparable. Le nombre de voyages a progressé depuis pour atteindre 117 millions de

voyageurs en 2012, I’accroissement de la fréquentation étant plus sensible pour le tramway
Page 5 sur 56

Observatious définitives sur les Transports urbains de la CUB
CRC Agquitaine, Poitou-Charentes



que pour les bus. Pour I’année 2013 enfin, I’exploitant revendique 169 voyages par habitant
ce qui, selon son analyse, placerait le réseau de la communauté urbaine de Bordeaux parmi les
premiers réseaux disposant d’un mode de transport en site propre.

L’attractivité du réseau de transport résulte notamment de son accessibilité, de la
vitesse des déplacements et de la qualité du service.

L’ accessibilité repose pour partie sur les 4 728 places offertes par les quinze parcs-
relais gérés par le délégataire & proximité des stations de tramway. Ces parcs enregistrent un
taux de remplissage moyen de 91% en 2011 pendant les jours ouvrés, en augmentation
globale mais contrastée par rapport & 2010, les plus forts taux de remplissage ¢tant constatés
dans les parcs relais directement accessibles en voiture depuis une grande voirie
d’agglomération, dont la rocade de contournement de la ville de Bordeaux, et aux terminus
Nord et Sud de la ligne de tramway C.

La vitesse commerciale est en principe un facteur incitatif pour I'usager des transports
en commun. En 2012, les lignes de bus directement exploitées par le délégataire enregistrent
une vitesse commerciale moyenne de 17,96 kms/heure légérement inférieure & P’objectif
contractuel, que dépasse, en rtevanche, celle des lignes affrétées. L’exploitant constate
cependant que la vitesse commerciale des bus reste encore aujourd’hui souvent inférieure a la
vitesse de ’automobile. La vitesse commerciale du tramway, ralenti par un tracé bordelais
relativement sinucux et un nombre important de stations a desservir, est de son cOté inférieure
4 VPobjectif conventionnel, avec en 2012 une vitesse commerciale moyenne de
18,01 kms/heure pour un objectif conventionnel de 19,23 kms/heure. Le tramway de la CUB
n’occupe sur ce critére que le 77 rang parmi les 9 réseaux de tramway desservant en France
plus de 450 000 habitants.

Le délégataire s’est engagé au respect d’un plan qualité, avec une évaluation sur la
basc de critdres définissant des objectifs assortis pour 71% d’entre eux de sanctions
financiéres ou de primes. En 2011, les pénalités les plus importantes concernent le taux de
contrdle et la ponctualité des bus, et les primes les plus importantes récompensent de leur cbte
P’offre de tramway en période de pointe ou la conformite de I’information apportée aux
usagers. Le niveau des primes, en dépassant en 2012 celui des sanctions, révele les progres

accomplis.

Les tarifs fixés par la CUB s’avérent, par rapport a la moyenne des réseaux
comparables, légérement plus élevés pour les utilisateurs occasionnels, qui procurent plus du
tiers des recettes tarifaires, alors que ceux des abonnements tous publics sont assez nettement
inférieurs. Bn dépit d’une offre diversifiée de titres de transport, le délégataire du service
demeure en dega de ses engagements contractuels en matiére de recettes tarifaires, atteints a
86% en 2011, malgré une progression de recettes sensiblement supérieure & celle observée en
moyenne en France.

La fraude, & la prévention de laquelle le délégataire consacre des moyens humains
supérieurs & ceux prévus par la convention, obére ces receties. Le taux de la fraude constatée
par les agents verbalisateurs ressort en 2011 a 4,49 %. S’y ajoutent des éléments de fraude
non révélés par ces controles ct évalués par des enquétes, comme 1’absence de validation du
titre de transport lors des correspondances. Le taux de fraude global est estimé & 10,5% en
2012 ; en diminution depuis 2009, mais toujours supérieur au taux cible fixé par le contrat.

Les recettes des services accessoires sont en regard modigues.

Les recettes publicitaires ne représentent que 2,02% du produit des recettes tarifaires
en 2011 et 1,81% en 2012. Le délégataire s’est engage conventionnellement a atteindre un
montant annuel de recettes publicitaires qui n’a été réalisé qu’a hauteur de 54 a 58% sur la
période, ce qui a conduit le délégant & réduire en 2012 la pénalité encourue par le délégataire
et 4 envisager une révision de ’objectif contractuel. L’exploitant explique en effet qu’il s’est
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trouvé dans 1’obligation d’exécuter un contrat modifié pen avant I'entrée en vigueur de la
délégation de service public sur la base de recettes publicitaires réduites de moitié.

Le service de location de vélos (VCub) inauguré au mois de février 2010 a enregistré
plus de 2 millions de tocations en 2011, pour finalement dépasser 1’ objectif contractuel de 2,2
millions en 2012 et en 2013 également selon les indications de I’exploitant. Ce service
compléte, notamment dans le centre de I’agglomération, 1’ utilisation de vélos personnels, dont
la part modale dans les transports de ’agglomération Bordelaise se situait 2 3,3% en 2009. Si
les recettes dépassent également les engagements contractuels de I’exploitant, ce service de
location de vélos accuse cependant un déficit de prés de 1,6 millions d’euros en 2011.

Les recettes du service Mobibus, utilisé par les personnes & mobilité réduite, ne
couvrent, malgré une progression modérée de sa fréquentation avec 88 520 usagers en 2011,
que 7% des depenses, ce service accusant un déficit de prés de 3,4 millions d’euros.

*

Le budget transports de la CUB retrace 1’effort global de la collectivité, tant par la
contribution & I’exploitation que par la prise en charge des investissements.

Le financement du service de transport urbain de voyageurs repose dans la CUB
comme en France trés largement sur 'impdt, pour ja plus grande part (51%) via le versement
transport, mais également (pour 24%) par une contribution versée par le budget principal de la
CUB. Les recettes commerciales reversees par le délégataire ne representent en effet que 19%
des ressources du budget annexe. Cette structure de financement du budget transports de la
CUB est proche de celle observée au niveau national.

Complété par des subventions provenant majoritairement de I’Etat, ce financement
public a permis d’assurer des constructions pour 636,5 millions d’euros, des installations,
matériels et outillages techniques, pour 411 millions d’euros et des immobilisations en cours
pour 264 millions d’euros, dont 144 millions d’installations, matériel et outillage technique
qui vont induire un accroissement sensible du volume des dotations aux amortissements les

prochaines années.

Cette situation nécessite, d’aprés la CUB elle-méme, une attention particulicre, en
particulier avec la phase 3 du tramway. Le taux du versement transport a déja été porté & son
maximurm et si la communauté urbaine a pu bénéficier du dynamisme de cette ressource, Ses
marges de manceuvre 8’averent aujourd’hui limitees.

Ce contexte a servi de cadre aux projections financiéres utilisées de décembre 2012 &
fovrier 2013 pour préparer la négociation du futur contrat de délégation de service public.
Parmi les scénarios envisagés, le maintien de 1’équilibre du budget annexe transport conduit &
réviser & la baisse les objectifs d’offre kilométrique et  reporter de 2020 & 2028 1’objectif fixé
dans le plan climat d’une part modale des transports en commun de 15%.

Quels que soient les hypothéses et le délégataire retenus, la CUB devra poursuivre sa
recherche de maitrise des charges et lier la revalorisation de sa contribution financiére a des
gains de productivité du délégataire au bénéfice des habitants de la métropole. Elle devra
examiner, au vu du faible taux de couverture des charges par les recettes commerciales, et par
référence a des exemples etrangers, I’adéquation du maillage de son réseau et de sa politique
tarifaire aux objectifs de fréquentation et d’équilibre budgétaire.
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La Chambre a inscrit & son programme de contrble de I’année 2013, dans le cadre
d*une enquéte nationale sur les transports urbains de voyageurs, le contrdle du budget
« transports » de la communauté urbaine de Bordeaux ¢t les comptes de la délégation confiée
3 la SA Keolis Bordeaux.

La chambre a arrété ses observations provisoires lors de sa séance du 3 décembre
2013. Au vu des réponses qui lui ont été adressées par le président de la CUB et, pour les
parties qui les concernent, le président du conseil régional d’ Aquitaine, le président du conseil
général de la Gironde et le directeur général de Keolis Bordeaux, la chambre a arrété dans sa
séance du 3 juillet 2014 les observations définitives qui suivent.

*

La problématique des transports publics urbains de voyageurs sur le territoire de la
CUB fait largement écho & celle constatée au plan national : maintien & un niveau important
de la part modale de l’automobile, avec scs conséquences en termes de difficulté de
circulation et de pollution, malgré les efforts financiers accomplis pour le développement
d’infrastructures de transports en comimnun.

L’atteinte de ses objectifs globaux en matiére de transports et d’environnement, par la
poursuite et I’approfondissement de la méme stratégic, ou la recherche de sclutions
alternatives ou complémentaires, conduit la CUB & s*interroger sur le bilan de sa politique. La
publication en avril 2013 des actes du Grenelle des mobilités métropolitaines, 4 Uinitiative de
la CUB, de la ville de Bordeaux, du département de la Gironde et de la région Aquitaine a
permis la formulation de réflexions et de propositions émanant d’universitaires, de
syndicalistes, de responsables associatifs et de la chambre de commerce et d’industrie, en vue,
comme I’exprime ses conclusions, d’inventer une «... mobilité fluide, raisonnée et régulee,
seule apte & répondre aux défis sociaux, environnementaux et économiques. » Les innovations
proposées notamment dans les domaines de la tarification, de la modération de la vitesse, d’un
aménagement urbain permettant de limiter lc recours & la voiture gagneraient a s’appuyer
également sur un parangonnage reposant sur les réalisations des réseaux étrangers.

Dans ce rapport, la chambre régionale des comptes examine les transports urbains
communautaires sous l’angle de leur insertion dans leur environnement géographique et
institutionnel, des choix effectués en matiére de configuration du réseau et de leur bilan, des
décisions prises sur lec mode de gestion du service et son financement, et de I'équilibre
financier du service tant dans les comptes de la délégation que dans ceux du budget transports
de la communaute. '

1. L’environnement de la politique de transports

Le cadre géographique et démographique de la communauté urbaine de Bordeaux
impose & cette dernicre une approche globale et cohérente des orientations en matiere de
transport et d’urbanisme et une coordination avec les autres autorités organisatrices en vue
d’assurer une meilleure intermodalité.

1.1 Les contraintes du cadre démographique et urbain

1.1.1 Evolutions démographiques et étalement urbain
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A ’issue d’une croissance démographique évaluée par 'INSEE & 6% de 1990 & 1999
et 3 7% de 1999 4 2008, la population de la communauté urbaine de Bordeaux (CUB) a atteint
719 489 habitants en 2010 puis 724 224 habitants aprés I'intégration d’une 28°™° commune
membre le 1% juillet 2013.

Le projet d’aménagement et de développement durable (PADD) inclus dans le projet
de SCOT de Paire métropolitaine bordelaise envisageait en 2010 une progression dans les
vingt années de la population de I’hyper-centre de 100 000 habitants, du coeur
d’agglomération de 150 000 habitants, et des territoires limitrophes de la communauté urbaine
de Bordeaux de 80 000 habitants. Selon le PADD, il s'agit dés lors pour les territoires
périphériques métropolitains de répondre aux besoins de développement et aux attentes des
habitants actuels et futurs de ce secteur géographique, cet accroissement démographique
devant toutefois s’inscrire « dans un objectif de maitrise et de structuration du développement
-des territoires périphériques ».

L’objectif de métropole millionnaire (en habitants) en 2030, a périmétre constant, ¢’est
4 dire sans I’adhésion de nouvelles communes, reste toutefois incertain selon les données
INSEE actuelles, ce qui pose la question de P’adéquation du réseau envisagé et de son poids
financier par rapport a la population. Dans 1’étude Insee « Métropole bordelaise : enjeux et
perspectives d’un recentrage de la croissance démographique girondine » publi¢e en
septembre 2013, les auteurs constatent gue sur la période 2003-2008 la croissance de la CUB
a été de 9000 habitants, soit de 1 800 habitants par an. Le scénario tendanciel conduit a
prévoir environ 80 000 personnes de plus en 2030. Toutes choses égales par ailleurs, la
population de la CUB ne dépasserait guére alors 800 000 habitants.

L’ évolution démographique s’accompagne d’un dynamisme plus grand des zones
périphériques ou limitrophes du territoire communautaire et d'un étalement urbain rendant
coliteuse une politique efficace de transports collectifs.

En effet, deux tiers de 'accroissement girondin des vingt derniéres années s’est
effectué en dehors de 1a CUB, dont le poids démographique dans le département est passe de
57 % 3 50 % et baisserait a 47 % en 2030, Ce phénoméne peut étrc observé a I’échelon
national, une part croissante de la population souhaitant s’installer dans les territoires
limitrophes des grandes villes, notamment en raison d’une offre insuffisante ou inadaptée en
matiére de logement, et notamment de cofits hors de porice de jeunes ménages. 51% des
habitants des zones périurbaines expliquent leur réinstallation par un objectif d’accession a la
propriété ou par le besoin d'un logement plus spacieux.

Cette évolution démographique et sociale des zones périphcriques est a mettre en
regard de la situation de la commune de Bordeaux, qui représente moins d’un douziéme de la
superficie de la CUB (4 455 hectares sur 57 828) mais un tiers de sa population (242 945
habitants au 1% janvier 2010). Surtout, Bordeaux concentre une part importante de 1’activite
économique : 8 des 10 établissements comportant le plus grand nombre de salariés de la zone
d’emploi y sont implantés alors que le nombre d’actifs par ménage est plus élevé a la
périphérie.

1.1.2. La prédominance de Pautomobile

Cette situation génére des besoins spécifiques de déplacements vers le centre et, en
particulier, de déplacements en automobile pour les trajets domicile-travail, comme I’a révéle
I'enquéte ménages-déplacements pour la période 2008-2009, qui qualifie 'usage de
1’ automobile d’écrasant. 72% des déplacements domicile-travail sont effectués en automobile.

Son utilisation est d’ailleurs confortée par les possibilités de stationnement : lors de la
méme enquéte, 79% des actifs déclaraient ne pas rencontrer de difficultés de stationnement.
Au regard des 4 728 places offertes par les parcs-relais, les 3 220 places des parcs de
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stationnement classiques representent encore, n attendant la réalisation de nouveaux parcs a
proximité de la rocade, une offre d’importance significative.

L’ attractivité des parcs-relais gérés par le délégataire des transports a retent I’attention
de la chambre.

I analyse concerne les quinze parcs-relais qui, grce 3 leur emplacement & proximite
des stations de tramway, permettent aux automobilistes de quitter leur véhicule pour
emprunter les transports en commun. A ces parcs-relais s’ajoutent trois parcs mixtes réservant
252 places aux usagers des transports en commun mais dont la gestion est assurée par une
régie de la communauté urbaine de Bordeaux. Les données concernant ces parcs mixtes
échappent ainsi au périmétre de I’analyse qui conceme exclusivement les 4 728 places
offertes par les parcs-relais gérés par le délégataire de service public.

Le taux de remplissage moyen des quinze parcs-relais du délégataire est inférieur &
leur capacité globale d’accueil dans la mesure ol il s’établit 3 91% en 2011 pendant les jours
ouvrés. Ce taux moyen de remplissage &tait de 80% en 2010, de sorte que ces parcs-relais ont
été davantage utilisés. Le taux moyen d’occupation pendant les jours ouvrés recele toutefois,
des écarts ; ainsi, en 2011, 7 des 15 parcs-relais alors ouverts sont remplis & plus de 100%".
La distribution des places dans I’ensemble des parcs-relais ne permet toutefois pas de relever
de déséquilibres particuliers car 48% du nombre de places offertes se situent dans les parcs-
relais au taux de remplissage de plus de 100% et 52% dans les autres. Les plus forts taux de
remplissage se concentrent en grande partie dans les parcs-relais de la rive droite de la
Garonne ; dans les 5 parcs-relais qui y ont éte installés?, 84% des places offertes se situent
dans des parcs remplis & plus de 100% pendant les jours ouvrés’ et 16% dans les autres.

L’origine des forts taux de remplissage affichés par les parcs-relais de la rive droite
tient notamment au dynamisme démographique des communes situées dans cette Zone
périphérique qui est notamment recherchée par une population en quéte de logements
financiérement plus abordables. IIL a en effet éé observé que si les tetritoires
traditionnellement propices au développement résidentiel tels que le bassin d’ Arcachon et les
sones littorales restaient attractifs, de nouvelles zones de croissance émergeaient dans des
secteurs proches de Libourne, de Langon et, plus pres de ’agglomération Bordelaise, 4 Saint-
Savin, Guitres ou, encore, 4 Coutras®. Il a de surcroit été constaté que « fous les parcs relais
de la ligne A situés sur la rive droite de I’agglomération sont trés directement accessibles en
voiture depuis une grande voirie d’agglomération : Stalingrad par les quais rive droite, Galin
par la pénétrante Est, Buttiniére par la rocade rive droite et 1’489 et Lauriers par 'A10 et la

rocade rive droite ».

Selon le comptage effectué par la communauté urbaine de Bordeaux dans son rapport
d’activité pour 1’exercice 2011, le taux de remplissage le plus élevé pendant les jours ouvres,
de ordre de 144%, concerne toutefois le parc-relais Bougnard qui présente la particularit¢ de
se situer non loin de la rocade de contournement de la ville de Bordeaux. Un tel taux de
remplissage atteste ainsi de D’utilisation de cette voie de contournement pour des

I Buttiniére, Galin, Arlac, les Aubiers, Stalingrad, Bougnard, Carle Vernet (source : comumunauté urbaine de
Bordeaux).
2 RBuitini¢re, Galin, Stalingrad, Lauriers et Davrement.
3 Buttiniére, Galin, Stalingrad.
% agence A'Urba, « Quelle stratégie de déplacement pour I’aire métropolitaine girondine & I'horizon 2020 7 »,
décembre 2007.
5 Source ; agence A’Urba, Parcs relais de 1’agglotmération Bordelaise, janvier 2008.
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déplacements internes 4 1’agglomération alors qu’une rocade draine habituellement un trafic
de transit®.

Enfin, selon la communauté urbaine de Bordeaux, les deux autres parcs-relais les plus
densément occupés en 2011 sont le parc des Aubiers, avec un taux de remplissage de 127%
pendant les jours ouvrés, et le parc Carle Vemet qui a de son cdté enregistré un taux de 120%.
Ces deux équipements présentent la particularité de se situer aux terminus Nord et Sud de Ia
ligne de tramway C, ce qui influence nécessairement la fréquentation de rames, au demeurant
plus courtes, qui desservent la gare SNCF ainsi que les nceuds de communication gue
constituent la Porte de Bourgogne et la Place des Quinconces. Cette succession de zones
d’intermodalité peut par ailleurs avoir pour effet de ralentir la progression et la vitesse de ces
rames.

Malgré un colit d’utilisation de I’automobile nettement plus onéreux pour Iutilisateur
que le recours aux transports en commun, I’enquéte ménages-déplacements avait constaté
également un taux d’abonnement aux transports en commun inférieur en périphérie a celui de
ensemble de P’agglomération (16% contre 18%). Il est vrai qu'en I’absence de lignes
directes, ce qui est le cas pour 58% des déplacements de part et d’autre de la rocade, les
transports en commun imposent majoritairement pour ces déplacements une ou plusieurs
correspondances, ce qui limite leur capacité a concurrencer I’ automobile’.

Alors qu’une étude conduite en 2011 constatait la desserte inégale des territoires
périphériques, sur la base d’une organisation radiale, une offre de transports en commurn plus
rapides et fréquents en périphérie est en conséquence préconisée par le schéma directeur
opérationnel des déplacements métropolitains aussi bien que par le projet de SCOT de I’Aire
Métropolitaine Bordelaise.

En I’état, le projet de SCOT a prévu de compléter le maillage des voies routiéres et
d’optimiser la capacité de la rocade qui, bien plus qu'un axe de transit, constitue aujourd’hui
un axe de dégagement du réseau routier de 1’agglomération. Ainsi, une étude conduite en
2011 a confirmé la prédominance de son usage (pour 64%) pour des déplacements internes a
’agglomération, en raison de I’existence de zones résidentielles réparties sur tout le territoire,
de centralités multiples ainsi que de zones d’emplois et de services inégalement distribuées, le
transit représentant seulement 8% du trafic®.

La mise & deux fois trois voies de la rocade de manicre conventionnelle, par le simple
ajout d’une voie de circulation, porterait les flux de circulation & 130 000 déplacements
quotidiens. L’Observatoire des effets du plan des déplacements urbains considére que la
création de nouvelles infrastructures routi€res n’est pas compatible avec les enjeux inhérents a
la réduction de la dépendance au systeme automobile. Aux yeux de la communauté urbaine de
Bordeaux, la mise 4 deux fois trois voies de la rocade doit donc aussi permettre la constitution
de réserves fonciéres afin d’offrir des reports modaux en faveur des transports en commun.

Selon le plan d’aménagement et de développement durable il s’agit « de limiter les
créations de voirie et d’optimiser 1’efficacité des infrastructures existantes par de nouvelles
mesures d’exploitation : sites propres de transports collectifs, voies dédiées au covoiturage,

€ Voir en ce sens : Enquéte ménages-déplacements réalisée dans 1’agglomération Bordelaise en 2008-2009.
Rapport d’analyse, décembre 2009, communauté d’agglomération de Bordeaux, institut d’études TEST, BVA,
agence A-urba, CETE Sud-ouest.

7 A’Urba ; Principes d’interconnexion des réseaux de transport en commun de 1'agglomération bordelaise, phase

1 : diagnostic des déplacements.

8 1.arocade et ses différents usages, agence A’Urba, octobre 2011
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exploitation différenciée de la voirie dans le temps etc. »J. Ces orientations se fixent en outre
pour objectif de développer les transports alternatifs & ’automobile.

1.1.3 Urbanisme et transports

"incidence des caractéristiques du développement urbain sur les choix de transports
rend nécessaire la complémentarité des politiques de transport et d’urbanisme. Un des enjeux
du projet métropolitain de 2011 est de rompre avec la tendance au mitage des tetritoires
girondins et de recentrer le développement de I’habitat dans les secteurs les plus urbanisés
concentrant les équipements, les services ¢t ’offre de transport en commun, notamment &
Bordeaux méme. Le Grenelle des mobilites a retenu parmi 20 principes d’action 1’objectif de
réduire les distances entre domicile et lieux d’emploi ou de services collectifs. La CUB a
intégré dans ses projets I'idée qu’un des axes majeurs des politiques de mobilité est de
diminuer les déplacements, saufa pied et 4 vélo, sans diminuer les échanges.

La programmation des équipements de proximité doit dés lors distinguer une double
échelle d’organisation territoriale, en améliorant les fonctionnements de voisinage sans
pénaliser pour autant les fonctionnements de niveau métropolitain.

Le projet métropolitain a dans ce cadre pour objectif d’améliorer sensiblement la
production de logements dans les vingt prochaines années, au travers de grandes opérations
‘aménagement telles que Les Bassins & Flot, Brazza, Bastide Niel et Furatlantique, qui
totalisent une prévision de construction de 20 000 logements d’ici 2025, mais aussi dans le
coeur d’agglomération, le long des axes de transport en commun actuels ou & venir au travers
de I’opération "50 000 logements".

Repris dans le projet métropolitain « 5 sens pour un Bordeaux métropolitain », le plan
« 50 000 logements » doit permettre la limitation de I'é¢talement urbain, la construction de
logements innovants, accessibles économiquement, construits dans des secteurs proches des
stations de transports en commun structurants, trams et lianes, ce qui n’est pas sans faire
penser aux centres multifonctionnels autour des gares créés dans les pays scandinaves depuis
les années 70-80.

Le PLU communautaire, en cours de révision, intégre cette démarche et mobilise tous
les moyens fonciers, réglementaires et programmatiques pour sa bonne mise en ceuvre. Il est
préva que le PLU impose I'implantation prioritaire des services, des équipements et des
commerces le long des corridors de transports en commun €i site propre (tram, tramtrain,
TER, bus en site propre) et des principaux axes de transporis collectifs & haut niveau de
services (lianes structurantes), au droit des points d'interconnexion entre réseaux et des parcs
relais pour en faire des lieux de vie identifiables et lisibles.

Au final, l'enjeu est d'abord d'absorber les 500 000 déplacements quotidiens
supplémentaires de personnes, liés 4 la croissance démographique, en misant sur une mobilité
individuelle stable et sur une offre d'infrastructures routieres nouvelles trés marginale.

Concrétement, en 2012, a lissue de deux années d’études, des opportunités
opérationnelles ont été identifiées. Quinze sites d'intervention prioritaires ont €té dégagés, 18
ilots témoins sur 12 communes ont €té programmeés avec ’objectif de produire 9 000
logements par an, dont 45% en accession a prix maitrisés, 30% de logements locatifs sociaux,
et 25% de logements « libres ». I ’objectif, qui pourrait étre contractualisé dans des
conventions, d’obtenir la livraison de logements 4 compter de 2017 & un prix de I’ordre 2 500
€/m? aurait sans doute ét¢ plus aisément atteint si la CUB avait, avant le lancement de la 1%
phase du tramway, operé une politique de réserves fonciéres visant  anticiper les achats de
terrains le long de son tracé.

¢ SCoT de I'aire métropolitaine bordelaise. Projet d'aménagement et de développement durable. Proposition de
sommaire détaillé des premiéres orientations du PADD amendée 2 l'issue du bureau du SYSDAU des 23

septembre 2010 etdu 7 octobre 2010, SYSDAU, 30 novembre 2010
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Présentant des similitudes avec le plan « 50 000 logements » le projet « métropole du
quart d’heure » s’inscrit cependant dans une géographie plus large. 11 s’agit de concevoir une
organisation urbaine permettant le développement massif de l'usage des modes actifs (marche,
vélo, ...) pour les déplacements de moins de 15 minutes (1 km & pied, environ 5 km en velo).

Méme si ce projet est récent, la lettre de mission adressée au vice-président chargé des
modes doux étant datée du 14 octobre 2013, une initiative partenariale co-pilotée avec La
Poste a déja été lancée afin de permetire la création autour des agences postales de
conciergeries et de centres de télé travail regroupant les secteurs publics ou privés. Le projet
métropolitain assortit la présentation du projet « métropole du quart d’heure » d’une stratégie
fonciére utilisant le PLU et un urbanisme négocié, notamment avec une charte d’urbanisme et
I’'usage du droit de préemption dans le secteur commercial,

1.2 Coopération et intermodalité

Ce contexte démographique et géographique rend nécessaire la recherche d’une
cohérence entre les orientations prises par les différentes autorités compétentes en matiere
d’urbanisme et de transport sur 1’aire urbaine de Bordeaux et la coordination des modes et
services de transport, que préconise le Conseil Economique, Social et Environnemental

Régional (CESER).

Le Grenelie des mobilités préconise ainsi six programmes partenariaux stratégiques
comme la création d’un réseau performant de transports collectifs de niveau métropolitain,
offrant une qualité de services élevée (vitesse, fréquence, fiabilité, capacite) pour les
territoires périphériques comme pour les liaisons entre grands pdles d’agglomération
(« entrées » de Bordeaux, équipements collectifs, zones d’activite).

1.2.1 La coopération interinstitutionnelle

La Cour des comptes a pu observer en 2005 dans son rapport thématique sur les
transports en commun que la rigidité du périmétre des structures intercommunales ne
permettait pas de faire toujours coincider le périmétre des transports urbains avec 1’aire
urbaine. Celle-ci, définie par "'INSEE comme un pdle urbain employant 40% de la population
d’unités urbaines périphériques, constitue bien 1’échelle de raisonnement pertinente selon le

CESER Aquitaine.

Le souci manifesté dés 2010 par le conseil communautaire de permettre la cohérence
d’ensemble du futur plan de déplacements urbains et du futur SCOT de I’ Aire Métropolitaine
Bordelaise, qui réunit, sur un périmétre plus large que celui de la CUB, 93 communes,
suppose, dans la ligne des préconisations du plan d’aménagement et de développement
durable, 1a mise en place d’une communaute de projets reposant sur un systéme de
contractualisation entre maitres d’ouvrage. La coordination des autorités organisatrices de
transports constitue de méme un objectif du schéma directeur opérationnel des déplacements

urbains.

Reste que si I’adoption en 2000 du plan de déplacements urbains initial avait permis
de mettre en place des instances de concertation entre |’Etat, la région Aquitaine, le conseil
général de la Gironde et la communauté urbaine de Bordeaux, ces instances n’ont été
sollicitées que lors de la mise en conformité du PDU avec la loi relative & la solidarité et au

renouvellement urbain.

Le conseil régional d’Aquitaine, le conseil général de la Gironde et la communauté
urbaine de Bordeaux se sont toutefois regroupés au sein d’une conférence permanente des
autorités organisatrices de transports avec pour objectif d’assurer une cohérence entre les
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visions de la mobilité (Schéma Régional des Infrastructures des Transporis et de
Iintermodalité (SRIT), Grenelle des mobilités de la CUB, plan d’action issu du livre blanc
du département, SCOT, PLU, PDU, ...), et de proposer «une offre de transports et de
services de mobilité globale cohérente 10, Cette réflexion prospective s’est notamment fixé
pour objectif « "identification de points d’interconnexion entre leurs trois réseaux »''. Lors
du Grenelle des mobilités, a été évoquée la question d’une plus grande institutionnalisation de
ce partenariat, avec la conclusion que « I’intérét technique et financier d’un syndicat mixte
reste & évaluer.»

1.2.2 Les mesures en faveur de Pintermodalité

Le plan d’aménagement et de développement durable prévoit en outre & I’horizon
2025-2030 une stratégie de développement des transports collectifs partagée par les trois
mémes partenaires (conseil régional d’Aquitaine, conseil général de la Gironde et
communauté urbaine de Bordeaux) afin notamment « d’améliorer I'inter modalité entre les
divers réseaux de transports collectifs (bus, tramway, TER, TransGironde) »*

La poursuite de cet objectif repose sur la diffusion d’abonnements joints et sur la
complémentarité des réseaux.

L’enquéte ménages-déplacements a révélé que sur la période 2008-2009, si 18% des
personnes interrogées utilisaient ’une des formules d’abonnement alors proposées, seules
0,5% disposaient d’un abonnement & plusieurs réseaux de transport grice & la carte
MODALIS commercialisée en 2004. En 2011, en dépit de la mise en place d’un abonnement
intermodal annuel, les recettes procurées au réseau 7BC (tram et bus de la CUB) par
ensemble des abonnements de type MODALIS ne représentent que 2,6% de I’ensemble des
abonnements commercialisés par le réseau TBC.

Les études réalisées dans le cadre du projet de SCOT de I’Aire Métropolitaine ont par
silleurs mis en évidence une faible fréquentation des trains express régionaux au regard de
leur potentiel, dans la mesure ou ils ne s'inscrivent pas dans un archipel métropolitain
constitutif d’un véritable hinterland. Dans sa partie introductive, le projet de SCoT de
I’agglomération Bordelaise explique en effet que «l'aire métropolitaine bordelaise ne
constitue pas aujourd’hui véritablement une métropole, tant du point de vue spatial
qu'économique ». Il a ainsi pu étre observé en 2009 que 50 % des déplacements effectués
dans le département de la Gironde étaient internes 2 la communauté urbaine de Bordeaux et
que 10% concernaient des échanges entre le département et la CUB, ce qui limite
nécessairement, dans cette zone de forte concentration urbaine et démographique, 1’impact
d’une fréquentation accrue des trains express régionaux.

D’importants échanges quotidiens sont toutefois observés entre Bordeaux et Libourne
et Arcachon, dont I’éloignement rend plus propice I’utilisation des TER. L’INSEE reléve en
effet en Aguitaine une légére diminution des déplacements en automobile & partir du
trentieme kilométre. Le Médoc et le Cubzaguais sont dans le méme cas. Consentant un effort
soutenu en faveur de ces trains, la région Aquitaine escompte en tout cas de leur mobilisation
un désencombrement de 1a rocade.

Un important effort d’intermodalité a par ailleurs été consenti dans le périmetre de la

communauté urbaine de Bordeaux grice a de nombreuses actions, notamment en faveur de la
promotion du chemin de fer, par le remplacement de 32 kilométres de voie ferrée entre Ie

10 cource : Association Mouvable

' A*Utba : Principes d’interconnexion des réseaux de transport en commun de 1’agglomération bordelaise, phase
1 : diagnostic des déplacements

12 360t de l'aire métropolitaine bordelaise, projet d'aménagement et de développement durable, premiére
proposition d‘orientation du PADD amendée a l'issue du bureau du SYSDAU du 23 septembre 2010 et du 7

octobre 2010. SYSDAU 30 novembre 2010
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Bouscat et Talence, I’installation d’une gare intermodale a Mérignac-Arlac et I’aménagement
de la gare de Bordeaux.

Avec ses neuf millions annuels de voyageurs, la gare SNCF de Bordeaux Saint-Jean a
justifié la création d’un important pdle intermodal. 23% des mouvements quotidiens
engendrés par la gare SNCF sont awjourd’hui pris en charge par le tramway ; la station de
tramway qui y conduit compte parmi les sept stations les plus fréquentées, et la ligne C qui la
dessert est la plus importante en nombre de voyageurs journaliers. Toutefois le CESER
Aquitaine a déja relevé la saturation récurrente de cette ligne, sur laquelle le tramway est
constitué de rames courtes. La capacité limitée des sous-stations d’alimentation électrique
constitue en réalité une contrainte technique pour I’heure déterminante. Une réflexion
spécifique sur le désencombrement de la ligne C du tramway parait toutefois d’autant plus
s"imposer que la fréquentation de la gare SNCF est appelée 4 s’intensifier avec |'arrivée dela
ligne 4 grande vitesse et ’installation quasi concomitante d’un quartier d’affaires de
500 000 m? sur le territoire des villes de Bordeaux, Bégles et Floirac.

Un effort significatif d’intermodalité a également éte engagé entre le département de la
Gironde et la communauté urbaine de Bordeaux, ce qui s’est notamment matérialis¢ par la
mise en place d’un pole d’échanges Transgironde — T BC, d’une réflexion concertée entre le
département de la Gironde et la communauté urbaine de Bordeaux sur I’évolution des couloirs
réservés aux bus, d’une information et d’une tarification intermodale adossée & une
interopérabilité billettique a laquelle participe également la région Aquitaine.

2 L’offre communautaire de transport

Le réseau des transports de la CUB a été structuré autour du tramway complété par des
lignes de bus elles aussi radiales. Cette priorité a conduit & un maillage plus faible du réseau
secondaire et périphérique. I n’a en tout cas pas permis d’atteindre 1’objectif de fréquentation
et de report modal souhaite.

2.1 La structure du réseau

Le réseau de transports urbains de voyageurs de la communauté urbaine de Bordeaux
s’appuie d’abord sur trois lignes de tramway ainsi que sur 14 lignes de bus structurantes
(dénommées Lianes) assurant une fréquence de passage de dix 2 quinze minutes. A ce réseau
s’ajoutent 9 lignes principales de bus complétant les Lianes, des lignes de bus assurant la
circulation de périphérie & périphérie sur une fréquence de 20 4 30 minutes (bus dénommeés
Corols : 6 lignes) ainsi que des bus assurant, selon la méme fréquence, les déplacements a
Iintéricur des communes membres de la CUB (bus Citéis répartis sur 8 lignes). Ces différents
réseaux sont renforcés par deux lignes de bus de jour et six lignes de bus de nuit parcourant
un itinéraire fixe aboutissant dans une zone géographique a I'intéricur de laquelle les arréts
sont desservis 2 la demande (bus Flexos). Un systeme de transport a la demande et sur
réservation téléphonique est par ailleurs organisé sur le territoire de certaines communes au
moyen de bus dénommés ResaGo (7 lignes), auquel s’ajoute une offre de réservation
simplifiée et spécifiquement deédi€e aux persomnnes 3 mobilité réduite (bus Mobibus). Gréce a
139 stations, les voyageurs peuvent enfin louer 1 545 vélos (VCub) disponibles jour et nuit et
sept jours sur sept.

2.1.1 Le choix du tramway et la structuration radiale

L'utilisation du réseau bordelais de transport en bus dans la décennie 1990
s’affaiblissait. Immergés dans la circulation routiére, victimes des bouchons, incapables de
respecter leurs horaires, les transports en commun décevaient une partie de leurs utilisateurs.
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Ceux-ci reprenaient leurs voitures, augmentant en retour la quantité de bouchons et les retards
des transports en commun, puis le nombre d’utilisateurs mécontents. Les transports en
commun par bus étaient pris dans une spirale négative. Gréce a leurs sites propres, a leur
confort, les tramways ou les métros sont apparus comme la solution.

24.6 km de lignes de tramway ont &té réalisées de 2000 a 2003 puis 18,7 km entre
2004 et 2007, pour un coiit global d’environ 1,2 milliard d’euros.

Le tracé et pour partie le colit du tramway résultent de contraintes et de choix liés &
des objectifs dépassant le cadre strict des transports urbains : modernisation de I'image de
Bordeaux, comprenant le choix d’un tramway au design contemporain, rénovation du centre-
ville ou aménagement du territoire métropolitain. Le choix du tracé des tramways ne s’est pas
calé sur les axes les plus porteurs, les plus courts, les moins cofteux en termes
d’investissement comme de fonctionnement.

L’analyse des colts des travaux des phases 1 et 29 montre ainsi une importance trés
forte du «colit concomitant» (en valeur 2012, 2,68 M€ sur 34,2 M€ par kilométre de
tramway pour la phase 1, et 2,62 M€ sur 33,7 M€ pour la phase 2).

Par ailleurs la lenteur du tramway au centre-ville de Bordeaux, qui résulte & la fois du
nombre de coudes 3 90% du tracé et du nombre de stations trés rapprochées, limite le nombre
de personnes transportées par rame/jour.

La CUB a par ailleurs cherché en 2010 a améliorer son offre en réorganisant son
réseau de bus autour de lignes structurantes, les lianes, bénéficiant de certaines priorités et de
couloirs de bus. En remplacement du systéme mis en place au début des années 80, un
nouveau systéme d’aide a I’exploitation et & I’information des voyageurs (SAEIV), destiné a
Jocaliser les bus en temps réel et & gérer les priorités sur les carrefours équipés de feux sera
mis en place en 2014,

Le réseau des transports en commun de ’agglomération Bordelaise s’est ainst
développé de maniére importante puisqu’en 2011, sur les 19 réseaux desservant en France
plus de 750 000 habitants et équipés d’une ou de plusieurs lignes de transport en site propre
lourd, il occupe le 7™ rang dans I'ordre décroissant d’importance avec 1113 kilometres de
lignes et le 6eme rang avec 619 véhicules et rames en parc'.

Continuant sur cette lancée, et dans le cadre de la stratégie définie par le Projet
Métropolitain adopté le 25 novembre 2011, la CUB a décide de participer au financement de
nombreux investissements tels que la LGV, la création de quartiers d’affaires et de lancer
une nouvelle extension du réseau des tramways: la 3° phase.

Le projet de phase 3 a été finalisé & I'issue d’une concertation conduite entre 2008 et
2009. Le total des investissements pour prés de 33 kilometres de tramway supplémentaires,
dont 7 kilométres de tram-train, qui s’ajoutent aux 44 km existants, et I’achat des rames
nécessaires atteint plus d’1,05 milliard d’Euros dont 158 M€ pour ’acquisition de 47 rames
au lieu de 104 initialement prévus. Des terminus partiels vont ére mis en place et devaient
permettre de multiplier les fréquences entre deux terminus partiels ; seules quelques rames
feront un trajet jusqu’a un des deux terminus.

13 tapport IGA : mission d’analyse des colits d’investissement du tramway de 1998 4 2012, phase 1,2,3
1* chiffres clés 2011, UTP 2012
13 Sur ce point, voir le rapport d’observations définitives notifié par la chambre régionale des comptes Aquitaine

et Poitou-Charentes le 6 septembre 2013,
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km Nombre de stations Coiit final
Extension réseau 2013/2014 15 21 418 495 475
Extension réseau 2016 11,1 17 /358 440 000
Tram Train du Médoc 7 6 116 000 000
Sous total réseau 33,1 44 892 935475
Matériel roulant 47 rames 158 000 000
TOTAL 1050 935 475

Le principal trait distinctif par rapport I’organisation actuelle du tramway est que les
tétes de lignes de ce nouveau réseau franchissent, en différents points, la rocade rive gauche.
Elles s’ajoutent au franchissement existant de la rocade rive droite 2 Lormont. L’essentiel de
ce programme devait étre livré en 2013, a I’exception de la section de la ligne D Barricre du
Médoc - Cantinolle (7,9 km) et de I’extension de la ligne C Terres Sud - Villenave d’Ormon
(1,4 km), dont les livraisons étaient programmées  1’échéance 2017/ 201 8.

Dans les faits, ’essentiel des mises en service (prolongements des lignes A, B, C et
tram-train) n’aura lieu qu’a compter de 2014/2015. La ligne D pourrait étre opérationnelle
pour 2017, le prolongement de la ligne C vers Villenave d’Ormon pour 2018

Au final, comme mentionné dans le projet métropolitain, «avec le lancement de sa 3¢
phase, le réseau de tramway de Bordeaux Métropole sera ['un des plus importants de France :
4 lignes sur 74 km dont 14 en APS (alimentation par le sol) ».

Devant le succés du tramway en termes de fréquentation et d’image, la CUB a ainsi
choisi de financer une troisiéme phase du tramway. Elle a du méme fait renoncé & améliorer
Ioffre kilométrigue des bus et a renforcer le maillage de son réseau par ces derniers. Cette
alternative était moins cotiteuse. Les BHNS sont moitié moins chers que le tram, selon le
dossier d’enquéte préalable de la DUP concernant la ligne D ; le cofit/km du tramway s’€lCve
4 9,36 € alors que celui des bus oscille entre 4,31 € pour les corols et 5,74 € pour les lianes'®,
L’ajout des charges d’amortissement de la CUB aux charges supportées par le délégataire
porte le colit/km du tramway (17,94 €) au triple de celui des bus (5,91 €/km), hors charges de
voirie.

Les bus et les BHNS présentent également des avantages en termes de rapidité et de
souplesse, a condition de donner au bus les priorités suffisantes, et d’aménager quelques
trongons pour BHNS aux endroits stratégiques de I’agglomération, quand I’offre de framway

est plus lente et monolithique.

L’application aux lignes de tramway existantes de certains choix effectués pour la
phase 3 aurait pu par ailleurs étre envisagée. Les lignes de tramways dans leur configuration
actuelle connaissent une saturation en centre-ville & certaines heures. Or, la fréquence des
tramways pouvait encore étre augmentée comme pour la phase 3, avec des fréquences
supérieures entre terminus partiels, & condition d’acheter de nouvelles rames.

Enfin, le bénéfice net actualis¢ de ’opération, évalué 4 454 ME, et les taux de
rentabilité interne des projets (TRI) utilisés dans les dossiers d’enquéte préalable aux
différentes DUP reposent sur des hypothéses de fréquentation mais aussi sur la valorisation
forte de I’économie de fonctionnement des voitures particuliéres (84,3 ME) et surtout du gain
de temps des usagers du TCSP (1 292,9 ME), alors que les gains environnementaux sont trés
modestes (23,5 M€).

Sur le plan des finances de la CUB, le gain attendu de 45,6 M€ correspond aux

économies de dépenses de stationnement (43,2 M€) et 3 de modestes économies d’entretien
de voirie (2,4M€), alors que seuls sont certains des colts importants supérieurs au milliard

16 selon les données produites par le délégataire dans son rapport d’activité 2012
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d’euros (colts d’exploitation a hauteur de 305,1 M€ et cofits d’investissements estimés a
749,3 M€ a I’époque).

Dans ce contexte, si le TRI de I’ensemble de 1a phase 3 intégrant la gestion multi
services avec réalisation des terminus partiels et I’allongement des quais est évalué a 8,2 %7,
les TRI du tram-train du Médoc (4 %), de I’extension de la ligne B 4 Pessac (4,1 %), de
I’extension de la ligne C a Bordeaux Lac (4,2 %), voire de la ligne D (4,6 %) ne dépassent
que de peu la recommandation formulée par I’Etat de ne retenir que les projets dont le TRI
est supérieur 4 3,8 %. Le TRI des bouts des différentes lignes cst mécaniquement plus faible
encore.

2.1.2 Les limites de la structure du réseau

Les flux de déplacements en transports en commun, structurés par Poffre elle-méme,
saturent réguliérement le réseau des tramways, notamment au centre-ville de Bordeaux, et
plus encore aux heures de pointe,

Une premiére saturation des tramways avait conduit & abandonner er 2010 le premier
design du réseau de bus choisi du temps de Véolia, congu pour amener leurs passagers aux
différentes stations de tramways. Les lianes, ont alors été mises en place avec le double
objectif de transporter sur des axes principalement radiaux le maximum de personnes et
d’alléger I'utilisation des tramways.

Ce sont ces lianes elles-mémes qui aujourd’hui saturent le centre-ville — la circulation
sur la place Gambetta a été modifiée pour cette raison -~ ce qui pose la question de la
convergence vers le centre-ville de nombreux voyageurs qui n’y passent qu’en transit.

La répartition de la fréquentation fait apparaitre la prédominance des lignes
structurantes, les trois lignes de tram assurant plus de 60 % des voyages réalisés sur le réseau
TBC, alors que le tram ne représente que 20 % des distances parcourues. Tramway et lianes
captent 2 eux seuls 89% du trafic en 2010. Comme le constate le Schéma Directeur
Opérationnel des Déplacements Métropolitains (SDOM), le réseau secondaire a par contre €té
laissé en déshérence et le réseau structurant trés radial a été favorisé'®.

Les liaisons de périphérie & périphérie restent peu nombreuses, ont des fréquences
faibles et sont globalement peu utilisées.

La reconsidération du maillage du réseau devrait reposer sur unc analyse ne
privilégiant pas les flux existants sur les axes principaux, et tenir compte de I'effet de 'offre
de transport sur les choix individuels et la demande de transport. La mise au point par
I’agence d’urbanisme A’urba du schéma directeur des déplacements urbains communautaires
repose sur une approche qui néglige 51% des déplacements, seules étant considérés comme
représentatifs ceux dont le cumul dans les deux sens est supéricur a4 2000 déplacements/jour.
Les autres axes de déplacements de proche ou lointaine périphérie a proche ou lointaine
périphérie sont ainsi négligés. Les investissements structurants ont déséquilibré I'offre de
transport, puis les déplacements eux-mémes.

Le réseau n’apparait pas suffissamment maillé, y compris dans la partie la plus dense
de 1’agglomération, ce qui, joint & I’insuffisante vitesse du tramway, ne permet pas un report
modal satisfaisant. Un meilleur maillage du réseau accroitrait I’attractivité des transports en
commun. Des études faites 4 Berlin montrent que si le temps de parcours en transport en
commun n’est supérieur que de 50 % au temps de parcours en voiture, de trés nombreux
automobilistes abandonnent la voiture.

D’autres collectivités européennes ont expérimenté des maillages différents de leur
réseau. L’expérience de certaines villes Espagnoles, comme Vitoria-Gasteiz, capitale du pays

17 Les TRI sont ressortis de 5,3 % pour I'extension de la ligne A & Mérignac, de 5,5 % pour I'extension de la
ligne B 4 Bordeaux-Bacalan, et de 6,5 % pour I’extension de la ligne C a Bégles,

1% annexe n°9 du SDODM 2011
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* basque espagnol, ou Barcelone, d’un réseau calqué sur le dessin de « super-lots » a I’intérieur
desquels le concept de ville apaisée s’applique, pourrait étre analysée pour voir a quelles
conditions ce concept de maillage pourrait étre adapté & Bordeaux.

Dans le domaine des transports en commun, il manque en ouire I’équivalent de la
rocade pour les liaisons périphériques. Le plan d’aménagement et de développement durable
prévoit qu’a terme, le futur réseau de transports en commun « devra proposecr des lignes
circulaires intra-rocade dont le niveau d’offre devra étre aussi performant que celui des
lianes » sachant qu’une « liaison circulaire extra-rocade sera également & étudier »?. Le
réseau ferré circulaire existant pourrait faire 1’affaire & condition de terminer la boucle cdte
Bastide. Une autre hypothése serait de créer une ligne ou des lignes de transport en commun
adaptées au trafic captable le long des boulevards, le long de la rocade conformément & un
veeu presque unanime du conseil communautaire, voire entre la zone d’activité aéroparc et
I’aéroport.

22 Au vu du bilan de Putilisation du réseau, comment réussir le report modal ?

Malgré le développement du réseau et le succes du tramway, les objectifs n’ont pas
été atteints, notamment en matiére de report modal, ce qui conduit & envisager de nouvelles
pistes, en dehors de celles concernant un meilleur maillage du réseau.

2.2.1 Fréquentation du réseau

La fréquentation du réseau de transport urbain de voyageurs de la communauté
urbaine de Bordeaux, méme en augmentation depuis 2005, restait en 2010 inférieure a la
moyenne des réseaux de transports urbains de taille comparable.

La chambre régionale des comptes d’Aquitaine indiquait dans son rapport
d’observations définitives du 22 septembre 2009 qu’avec 104 voyages par habitant en 2005,
I’agglomération bordelaise demeurait loin derriere Nantes (176 voyages par/habitant), Lyon
(152) ou encore Marseille (141). La CUB avait alors indiqué que ces agglomérations
disposaient depuis longtemps de transports en commun en site propre et que la réalisation du
réseau de tramway lui avait permis d’atteindre 137 voyages par habitant en 2008.

La progression du nombre de voyageurs enregistrée depuis, plus sensible pour le
tramway que pout les bus (malgré la hausse de leur fréquentation en 2010 suite a la mise en
place du nouveau réseau de bus et des lianes), n’a toutefois pas permis au délégataire du
service d’atteindre ses engagements contractuels définitifs, en partie en raison de la
dégradation des conditions économiques.

Selon les données recueillies par 'UTP pour Pexercice 2010, le réseau de fransport
urbain de voyageurs de la communauté urbaine de Bordeaux atteignait 146 voyages par
habitant, ce qui constituait une hausse par rapport & la sitvation de 1’exercice 2005 mais ce
ratio restait néanmoins inférieur & la moyenne de 151 voyages par habitant atteinte en 2010
par les réseaux de transports urbains desservant plus de 250 000 habitants®™. Au regard des
sept réseaux de transports urbains de voyageurs desservant de 475 000 habitants a 945 000
habitants, le réseau Bordelais se situait en 2010 au cinquiéme rang, avec 146 voyages par
habitant, niveau encore en decd des 190 voyages par habitant du réseau de transports urbains
de voyageurs de Nantes et des 162 voyages par habitant atteints par celui de Marseille. Depuis
I’année 2005, I’écart se resserre cependant : par rapport au réseau Nantais, il est en effet
ramené & 44 voyages par habitant en 2010 contre 72 en 2005. Cet écart est par ailleurs ramené
4 16 contre 37 en 2005 par rapport au réseau Marseillais. En rapportant le nombre de
122 348 880 voyages qu’il a enregistrés en 2013 aux 724 224 habitants de la communauté

19 gchéma directeur opérationnel des déplacements métropolitains, rapport d’étude du 11 mars 2011, A’Urba

20 gource : UTP 2011, chiffres clés 2010,
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urbaine de Bordeaux, I’exploitant revendique pour cette annee 169 voyages par habitant ce
qui, selon ses explications, situerait le réseau communautaire dans le peloton de téte des
réseaux disposant d’un mode de transport en site propre.

Par ailleurs, selon la méthode de comptage utilisée par la communauté urbaine de
Bordeaux, un trajet qui nécessite l'utilisation de deux lignes avec correspondance est
constitutif de deux voyagesu. Le nombre de voyages ainsi recensés progresse de 3,97% de
2010 a 2011 pour les bus et de 7,32% pour le tramway. Les données les plus récentes, en
'occurrence celles de I'exercice 2012, confirment une plus forte croissance de la
fréquentation du tramway dans la mesure oli le nombre de voyages augmente de 10,7% en
I’espace d’une année alors que le nombre de voyages en bus ne s’accroit en revanche de son
coté que de 3%. L’exploitant a souligné que P’accroissement de la fréquentation du tramway a
été obtenu sans investissements supplémentaires.

Le rapport établi en 2011 dans le cadre du schéma directeur opérationnel des
déplacements métropolitains mentionnait pour ’année 2010 un net déséquilibre de la
répartition modale avec un taux de 60% en faveur du tramway contre 40% pour les bus®. Ces
données ne doivent toutefois pas occulter la progression de plus de 16% de la fréquentation
des bus observée entre 2009 et 2010 selon le rapport d’activité précédemment cité de la CUB
pour l’exercice 2011 sachant qu’en présence d’une image de marque dégradée, la
réorganisation du réseau de bus avec, notamment, la mise en place de 13 axes structurants
(lianes) a visiblement drainé un nombre important de déplacements. Le déséquilibre du report
modal change toutefois de physionomie dans la mesure ot le réseau de tramway et les lianes
captent & eux seuls en 2010 89% du trafic contre 11% au réseau dit secondaire.

1’ accroissement global, quoique différencié, de la fréquentation du réseau de fransport
en commun Bordelais n’a toutefois pas permis au délégataire du service d’atteindre ses
engagements contractuels définitifs. L’écart entre le nombre de validations annuelles de titres
de transport et 1’objectif contractuel s’est méme accru puisque pour I'ensemble du réseau, il
est passé de 32,6 millions en 2010 a 40 millions en 2011 avant de se stabiliser & 39,5 millions
en 2012, ce qui a entrainé la liquidation d’une pénalit¢ de 153 333 euros en 2010, de
158 000 euros en 2011 et de 161 733 euros en 2012.

L’exploitant a cependant expliqué que les conditions économiques contemporaines de
|"établissement du cahier des charges au mois de février 2008 n'avaient pas €évolué comme
prévu. 1l reléve notamment que la hausse escomptée du prix du gasoil ne s’est pas confirmée,
ce qui n'a pas encouragé les usagers & utiliser les transports en commun®. Or selon les
observateurs, 1’accroissement du prix du carburant influence positivement la part de march¢
des transports en commun en pesant directement sur le cofit du transport privé motorisé”*. La
crise financiére, en provoquant & 1’automne 2008 une chute des cours sur les marchés
boursiers et en entretenant ainsi la récession économique ayant débuté en France des le
deuxiéme trimestre de P'année 2008 (Source INSEE), a ainsi pu priver 'exploitation des
transports en commun de ’effet dissuasif dont pouvait s’accompagner, dans la recherche de
solutions individuelles de transport, la hausse du prix des carburants contemporaine de la
période antérieure d’expansion économique.

L’exploitant a par ailleurs souligné que le taux de chOmage s’est accru
postérieurement & 2008 dans 1’agglomération Bordelaise, ce qui est confirmé par les relevés
de ’INSEE mettant en effet en évidence, pour la région Aquitaine, un repli de I’emploi salarié

2 Source ; rapport d’activité de la CUB pour 'exercice 201 L.

2 gource : Schéma directeur opérationnel des déplacements métropolitains, rapport d’étude du 11 mars 2011,
agence A'Urba

23 Ainsi d’aprés le site spécialisé CARBEQ.COM, entre le 10 avril 2012 et le 26 mars 2013, le prix moyen du
gasoil a baissé de 5% et, & 'exception du GPL, tous les autres carburants se signalent également par une baisse
des prix moyens.

% Source : « La part modale des transports en commun dans les viltes du monde. Une analyse de la base UITP
sur les systémes de transports urbains de 100 villes du monde », Professeur Alain Bonnafous, Laboratoire

d’Economie des Transports
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marchand?® et une chute de I’emploi intérimaire sous I'impact d’une crise économique se
prolongeant en 2009%%. L’examen de la situation de I’emploi du 38 {rimestre 2008 au 4°™
trimestre 2010 permet en outre de constater que sur un panel composé des zones de
Bordeaux-zone-centrale, Lille, Lyon, Marseille-Aubagne, Nancy, Nantes, Paris et
Strasbourg’’, le taux de chémage progresse moins vite au 1% trimestre 2009 dans la zone
Bordeaux-zone-centrale qu’en moyenne dans I’ensemble des autres zones. La décélération de
Ja progression du taux de chomage est toutefois moins sensibie & Bordeaux-zone-centrale du
2808 4 stre 2009 au 35 trimestre 2009 puis du 1% trimestre 2010 au 2 trimestre 2010
En d’autres termes, les effets de la crise économique se sont fait sentir plus tardivement dans
I’agglomération Bordelaise mais la réduction des tensions affectant le marché du travail y a
par la suite été moins visible qu’ailleurs, de sorte que le prolongement de la crise économique
peut aussi avoir pesé, au détriment des transports en communs Bordelais, sur la comparaison,
entre réseaux similaires, des taux de fréquentation des transports en commun.

L’exploitant fait également observer que la prime 3 la casse et le bonus écologique ont
permis de renouveler de fagon significative le parc automobile. Le commissariat général du
développement durable a en effet pu constater en 2010 que le dispositif de prime 4 la casse a
en 2009 contribué a plus du tiers des immatriculations. Le commissariat estime en outre que si
1’on ajoute & ces immatriculations les véhicules ayant bénéficié du bonus écologique, ce sont
finalement 63% des véhicules immatriculés neufs qui ont bénéficié d’un soutien public ; c’est
notamment dans les périphéries des agglomérations que la prime & la casse a permis le plus
fort renouvellement du parc ancien s '

L’exploitant observe par ailleurs que sur 117 millions de voyageurs dénombrés en
2012, 60% ont utilisé le réseau de transports urbains pour les loisirs, les achats ou les
démarches administratives et non pour des trajets domicile-travail. Le rapport établi dans le
cadre du schéma directeur opérationnel des déplacements métropolitains a, de son cdte,
permis de constater que les déplacements domicile-travail sont désormais complétés par des
déplacements non liés au domicile dont la part est ainsi passée de 20% en 1998 a 25% en
2009?°. Selon ce rapport, si ’offre de service reste trop classique en ne s’adaptant pas
suffisamment aux nouveaux rythmes de vie, la démarche de prospection entreprise par
’exploitant a toutefois permis d’évoluer vers une offre équivalente le samedi a celle de la
semaine dans les bus du réseau structurant. Le groupe Kéolis a de son cbté constaté a
I*échelon national, d’une part que la recette au kilométre peut &tre identique le samedi aprés-
midi & celle d’un jour de semaine et d’autre part que les espaces marchands constituent des
neeuds névralgiques et représentent ainsi de véritables lieux de sortie sachant de surcroit que
70% des visiteurs d’un centre commercial en sortent sans chariot”®. Or méme pour des
déplacements de cette nature, la concurrence de P'automobile s’avére forte dans
’agglomération Bordelaise. A I’issue de la premiére phase de réalisation du tramway achevee
en 2003, 62% des entreprises implantées dans le corridor’! ont en effet déclaré que la moitié
de leurs clients se déplagait en automobile’. Méme aprés ’achévement, en 2007, de la
deuxiéme phase de réalisation du tramway dont le parcours a alors ét6 allongé de 18 kms, la
voiture individuelle est encore utilisée pour 74% des déplacements effectués le samedi dans

% Hors agriculture, administrations publiques, action sociale, éducation, santé, particuliers employeurs et
intérim.

26 gource | INSEE, Estimations d’emploi.

27 panel constitué dans le cadre de enquéte, A partir des données centralisées par IPINSEE : Taux de chomage
localisés par zone d’emploi, en moyenne trimestrielle (source INSEE : série de 1999-T1 & 2010-T4, disponible le
23 mars 2011).

2 ommissariat général du développement durable, le Point sur fa prime 4 la casse, n°52 mai 2010.

2 gource : Schéma directeur opérationnel des déplacements métropolitains, rapport d’étude du 11 mars 2011,

agence A’Urba.

W' gource : SA Kéolis, enquétes de la série Kéoscopie.

3! Le corridor représente 1'ensemble des entreprises situges sur le tracé du tramway (les entreprises riveraines) ou
dans les rues adjacentes dans un périmétre de 150 m de part et d’autre du tracé (les entreprises non riveraines)

(Source : Observatoire des effets du tramway sur ’activité économique).
32 Gource : Amarcande — Certu, 2005, sondage réalisé par la CCI de Bordeaux en 2004,
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I’agglomération Bordelaise et pour 70% des déplacements effectués le méme jour sur le
territoire de la communauté urbaine™.

Dans ce contexte globalement défavorable, la chambre reléve donc pour I’essentiel
que I’entrée en vigueur du contrat de délégation de service public dans le courant du 2°
trimestre de ’année 2009 s’est opérée au moment o la France entrait en récession. La
conclusion en 2013 d’un second protocole transactionnel s’inscrit dans ce contexte spécifique,
Iarticle 28 de la convention de délégation de service public autorisant une révision des
engagements contractuels en présence d’une « modification significative des données
économiques ».

Une limite 2 Pattractivité du réseau bordelais tiendrait & la faiblesse de la vitesse
moyenne du tramway bordelais (18,01 km/h en 2012}, inférieure a la vitesse moyenne de la
voiture (22,2 km/h & Vintérieur de la CUB en 2009), tandis que, sans bénéficier de tous les
avantages liés au concept de BHNS, la plupart des lianes vont plus vite que le tramway.

La vitesse d’un véhicule de transport de personnes est obtenue en rapportant la
longueur des courses aux temps de parcours. La neutralisation du parcours haut-le—pied34 dans
les facteurs temps et kilométres permet de connaitre la vitesse commerciale du véhicule.

Les difficultés affectant de facon persistante la ponctualité des bus de la communauté
urbaine de Bordeaux pouvaient laisser craindre une vitesse commerciale limitée ou
problématique. Or les données de 1’exercice 2011 ne révélent rien de tel en lecture directe. A
la cloture de Pexercice 2011 en effet, les lignes directement exploitées par le délégataire
enregistrent en moyenne une vitesse commerciale de 17,85 kms/heure pour un objectif
conventionnel de 17,62 kms/heure sachant que la vitesse commerciale est représentée, a partir
d’un graphique et ainsi de fagon théorique, par le temps de parcours d’un point donné 4 un
autre (vitesse commerciale dite graphiquee). Les lignes affrétées par le délégataire
enregistrent de leur c6té des performances légérement supérieures avec une vitesse
commerciale de 22,57 kms/heure pour un objectif conventionnel de 22,28 kms/heure. Au
total, 52 lignes exploitées directement ou affrétées par le délégataire dépassent les objectifs
conventionnels contre 22 se situant en dega de ces objectifs.

La méthode de calcul de la vitesse commerciale a été modifiée en 2011 du fait de la
neutralisation des temps de tampon résiduels et de leur intégration dans les temps de
battement”>, Le délégant admet ainsi en 2011 dans son rapport d’activité que la neutralisation
de ces temps de tampon résiduels « a pour effet d’augmenter la vitesse commerciale lue dans
les graphiques alors que la vitesse commerciale réelle n’a pas évolué »%. De 2010 4 2011, la
vitesse commerciale graphiquée des lignes affrétées s’est, de fait, accrue de 1,26% et celle des
lignes exploitées directement par le délégataire de 3,18%. Les calculs effectués par le
délégataire pour Pexercice 2012 établissent & 17,96 kms/heure la vitesse commerciale
graphiquée des lignes exploitées directement, ce qui révéle la réalisation de progres par
rapport & I’exercice 2011, sachant que de 2011 4 2012 la méthode de calcul est, cette fois-ci,
restée constante. Sur la méme période, la vitesse commerciale graphiquée de I’ensemble des
lignes affrétées s*érode quelque peu en passant de 22,57 kms/heure a 22,42 kms/heure.

3 Source : Enquéte ménages-déplacements réalisée dans I'agglomération Bordelaise en 2008-2009, rapport
d'analyse décembre 2009, Communauté d’agglomération de Bordeaux, institut d’études TEST, BVA, agence A-
Urba, CETE Sud-ouest.

3 Déplacement non commercial du véhicule en raison de contraintes d’exploitation ou en entrée ou sortie de
dépbt.

35 Temps de régulation des retards et temps de repos pour le conducteur entre 1'arrivée du bus au terminus et le
départ.

36 gaurce : communauté urbaine de Bordeaux, rapport de I'exercice 2011
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La vitesse commerciale des bus est en principe un facteur incitatif pour ['usager des
transports en commun compte tenu, notamment, des contraintes de déplacement induites par
le phénomene d’étalement urbain trés caractéristique de 1’agglomération Bordelaise. Un
allongement des temps de parcours a en effet pu stre observé sous leffet d’un étalement
urbain dont, ces derniéres années, les transports emn commui n’ont pas pu suivre le
mouvement’”. Si I’enquéte ménages déplacements réalisée dans I’agglomération Bordelaise
cn 2008-2009 n’a pas mis en évidence de différence trés sensible sur le territoire
communautaire entre la longueur moyenne des déplacements en voiture, soit 5,5 kms, et la
longueur moyenne des déplacements en transports collectifs urbains, soit 6,7 kms, une tres
nette différence apparait en revanche entre la duréc moyenne des déplacements en voiture,
soit 15,3 minutes, et la durée moyenne des déplacements en transports collectifs urbains qui
atteint en effet 34,7 minutes®. L’exploitant indique que malgré la création de nouveaux
couloirs et la mise en place de priorités aux carrefours, la vitesse commerciale des bus reste
souvent inférieure a la vitesse de 1’automobile, ce qui n’est finalement pas incitatif pour
I'usager.

Or, la vitesse commerciale du tramway se révéle également, quant A elle, insuffisante.
A la cléture de I’exercice 2011 en effet, la vitesse commerciale moyenne des trois lignes de
tramway atteint 17,97 kms/heure pour un objectif conventionnel de 19,23 kms/heure. Dans le
détail, les écarts sont nets et défavorables entre la vitesse commerciale moyenne de la ligne A,
soit 18,58 kms/heure pour un objectif conventionnel de 20,34 kms/heure, et de la ligne B,
avec une vitesse commerciale moyenne de 17,77 kms/heure pour un objectif de 19,61
kms/heure. Seule la ligne C dépasse en 2011 I’objectif conventionnel de 16,64 kras/heure
avec une vitesse commerciale moyenne de 17,08 kms/heure. Encore convient-il de relever que
I’objectif qui lui est assigné est sensiblement inférieur & celui des deux autres lignes. Il s’avere
en effet que cette ligne C subit plusicurs facteurs de ralentissement comme la desserte de
plusieurs nceuds de communication (gare SNCF, Porte de Bourgogne ot Place des
Quinconces) et la segmentation de son trajet entre plusieurs carrefours équipés de foux de
circulation.

De fagon globale, la vitesse commerciale moyenne de 17,97 kms/heure enregistrée par
les trois lignes de tramway en 2011 est inférieure & la vitesse commerciale de 18,08
kms/heure enregistrée 2 la clture de I"exercice 2009. La ligne C échappe seule a cette érosion
de la performance en affichant entre 2009 et 2011 une progression qui se limite toutefois a
0,89%.

La vitesse commerciale de 18,01 kms/heure atteinte en moyenne en 2012 par les trois
lignes atteste de la réalisation de quelques progrés mais elle reste inférieure aux performances
de Pexercice 2009 tout en se situant nettement en dega de I’objectif conventionnel de 19,23
kms/heure. L’accélération limitée de la vitesse moyenne des trois lignes par rapport a la
performance moyenne de 17,97 kms/heure obtenue en 2011 s’explique en outre
exclusivement par I’accélération de la vitesse moyenne de laligne B. Les causes de cette
accélération révélent cependant qu'une réorganisation partielle de la circulation peut offrir
quelques marges de progrés dans la mesure o, selon Pexploitant, c’est le repositionnement
des panneaux de vitesse de cette ligne qui est & origine de cette meilleure performance.
Certaines contingences échappent cependant 4 Pemprise du délégataire. L’analyse de la
vitesse commerciale de cette méme ligne B révéle en effet que les temps de trajet ont été
rallongés par 'indisponibilité d’un pont tournant situé sur un bassin 2 flots, ce qui nécessite
un détour et complique la gestion du trafic du fait de utilisation d’une voie unique dans les
deux sens de circulation.

3 g gurce : Amarcande — CERTU, 20035
38 gource : Enquéte ménages déplacements réalisée dans I’agglomération Bordelaise en 2008-2009. Rapport
d’analyse, Communauté d’agglomération de Bordeaux, institut d’études TEST, BVA, agence A-Urba, CETE

Sud-ouest, décembre 2009
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Le Groupement des Autorités Responsables des Transports (GART) a calculé en 2010
pour le tramway de la communauté urbaine de Bordeaux une vitesse commerciale moyenne
de 18,8 kms/heure®®, ainsi supérieure de huit dixiémes 3 la vitesse commerciale de 18
kms/heure calculée par la CUB pour ses trois lignes. Mais le tramway de la CUB n’en reste
pas moins défavorablement classé dans les donnces comparatives du GART ; sur 9 réseaux de
tramway desservant en France plus de 450.000 habitants, sa vitesse commerciale ne lui
permet d’occuper que le 7€ rang?®, alors qu’en 2010 le kilométrage total offert aux usagers
positionne les équipements Bordelais au 2°™ rang des neuf réseaux de tramway desservant en
France plus de 450 000 habitants. En outre les 44,3 kms offerts par les trois lignes de tramway
de 1a communauté urbaine de Bordeaux sont appelés & s’allonger de 25,1 kms de 2014 a 2017
du fait de ’extension des lignes A, B et C et de Ia création d’une ligne D.

Les 14 voyages par kilométre parcouru dénombrés lors de I’évaluation de la
fréquentation du tramway en 2011 permettent de déduire que les usagers n"utilisent les lignes
de tramway que sur des trongons de parcours relativement courts. 1.”Union des Transports
Publics et Ferroviaires (UTP) indique qu’en ’absence de vente de titres selon I"origine et la
destination, la longueur moyenne d’un déplacement sur les réseaux urbains francais n’est pas
connue. Elle précise néanmoins sur la base d’une enquéte réalisée aupres de ses adhérents que
pour les réseaux de classe 1 (agglomérations de plus de 250 000 habitants), la longueur
moyenne du déplacement s’établit a 3,62 kilométres, ce qui confirme I’hypothése de
déplacements de courte distance®'. Compte tenu du plafonnement de la vitesse commerciale
du tramway, ’exploitant a indiqué que le développement de la pratique du vélo, qui constitue

de surcroit le mode de locomotion le plus rapide sur une courte distance, pouvait permetire
d’atténuer la saturation des lignes de tramway.

I’accroissement de la vitesse commerciale du tramway se heurte cependant 4 des
contraintes spécifiques. L’exploitant est en effet tributaire du tracé des lignes, qui se révélent
relativement sinueuses sur le parcours Bordelais, ainsi que du nombre important de stations a
desservir. L’exploitant signale ainsi une distance moyenne entre stations de ’ordre de 300
métres. La circulation du tramway est ainsi fortement influencée par les arbitrages effectués
trés en amont, lors de la conception du réseau, en faveur de la desserte, voire du
désenclavement, de certains quartiers ou, encore, €n faveur de intégration de ce nouveau
mode de locomotion dans son environnement, ce qui a pu parfois étre préféré a la recherche
de vitesses plus élevées. 1l a en effet ét¢ observé a Bordeaux que « {'importance du secteur
sauvegardé, qui a incité a aménager 'alimentation électrique au sol & la place de
I'alimentation par fils aériens, constitue un élément qui a pu jouer en faveur de la recherche
d’une bonne insertion urbaine du tram » mais aussi que la construction du réseau de tramway
a &té « l'occasion de réorganiser la structure de la ville en renforgant les péles d’habitat,
d’emplois et de commerce autour des corridors de transport public »*. Selon ces
observations de cing ans postérieures & I’adoption du plan de déplacements urbains par la
communauté urbaine de Bordeaux, la mise en place du tramway avait aussi pour objet « de
répondre aqux besoins en mobilité des quartiers d’habitat social » sachant que chacune des
huit varianies examindes au total avait fait 'objet « d’une analyse multicritére socio-

économique ».

¥ GART : ['Année 2010 des transports urbains hors Ile-de-France, paragraphe 7.2, tablean des TCSP en
service, mode lourd uniquement.

4 gource : GART, I’ Année 2010 des transports urbains hors He-de-France.

4 Source : UTP, les chiffres clés du transport public urbain 2011.

2 gource ; Amarcande — CERTU, 2003
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Plus globalement, la qualité du service est un facteur de fréquentation, ce qui a justifié
la prise en compte de ce paramétre dans la rémunération du délégataire.

Aux termes de P’article 7-5-3 de la convention de délégation du service public, le
délégataire s'engage au développement et au respect d’un plan qualite. En vertu de Particle 7-
6-1 de cette convention, le délégataire s’engage en outre au respect d’un plan qualité pour le
service dédié aux personnes & mobilité réduite.

Le controle de qualité est réparti en plusieurs secteurs : TBC (tramway et bus de la
communauté urbaine), bus seuls, tramways seuls, véhicules destinés aux personnes a mobilité
réduite (PMR) et parcs-relais. Chacun de ces secteurs d’évaluation comporte plusieurs critéres
d’analyse. Certains critéres définissent des ratios minima & atteindre, des pénalités étant, 4
défaut, appliquées & I"exploitant. D’autres critéres fixent des ratios de qualité, ou des objectifs
de performance, qui donnent lieu 3 D’attribution de primes lorsqu’ils sont atteints, Un méme
critére d’appréciation peut comporter un ratio minimum et un ratio de qualité de sorte que
lorsque la situation est analysée mensuellement, ce qui constitue la trés grande majorité des
cas, le délégataire peut cumuler pour une méme année des pénalités et des primes qui sont
calculées en fin d’exercice par le délégant.

Certains critéres d’appréciation ne sont pas assortis de pénalités et/ou de primes ; ils
sont néanmoins suivis au moyen de tableaux de bord spécifiques. Tel est le cas, par exemple,
des accidents de bus et de tramways (critére TBC n°2), du traitement des réclamations (TBC
n°4, PMR n°7), des pannes de véhicules (BUS n°5, PMR n°4) ou, encore, de la protection et
de la prévention (BUS n°3 et TRAM n°5). En 2011, 50% des criteres d’analyse de la qualité
&taient assortis de pénalités et/ou de primes dans le secteur TBC, 57% dans le secteur PMR,
63% dans le secteur BUS, 81% dans le secteur TRAM et 100% enfin dans le secteur des
parcs-relais. Au total, 71% des critéres d’appréciation étaient alors assortis de pénalités et/ou

de primes.

Parmi les critéres comportant une sanction financiére, 37% sont assortis de pénalites et
63% de primes, ce qui inclue les critéres comportant 2 la fois primes et pénalités. Au nombre
des critéres assortis de pénalités et/ou de primes, 28% concemnent la propreté (véhicules,
stations et abords paysagers), 14% concernent la disponibilité des équipements {(équipements
dans le tramway, dans les stations et dans les parcs-relais) et 10% la disponibilité du service
(tramway, bus pour personnes 4 mobilité réduite, service de réservation pour ces personnes),
les autres critéres se répartissant de fagon relativement homogeéne entre fiabilite et
maintenance, conformité de I’information lice au service, ponctualité, offre en heure de
pointe, respect de I’offre, taux de contrdle ou encore qualité de I"accueil.

La batterie d’indicateurs s’avére relativement étendue puisqu’elle compte jusqu’a 16
clés de contrdle pour le tramway 4 la cloture de I’excrcice 2011, En vertu de Iarticle 7-6-2 de
la convention de délégation de service public, une pénalité de 20 000 euros peut étre infligee
au délégataire si une certification antérieurement acquise dans le domaine du transport des
personnes & mobilité réduite n’est pas reconduite. Cette pénalité est fixée & 200 000 euros par
Iarticle 7-5-4 de la convention en cas de perte, du fait du délégataire, d’une cettification
obtenue par le réseau TBC. Au 31 décembre 2011, les trois lignes de tramway étaient ainsi
certifiées depuis 2005 et 2007 (NF services) alors que le centre d’information téléphonique, la
maintenance et la gestion du matériel roulant ainsi que les agences commerciales avaient été

certifiés dans le courant de 1’année.

De 2010 & 2011, les pénalités dues par le délégataire sont passées, en valeur 2008, de
564 500 curos a 443 000 euros. Huit critéres d’évaluation qui avaient donné lieu 2
’application de pénalités en 2010 ont en effet été exempts de toute sanction en 2011 :
conformité de 1’information liee au service (BUS 8), disponibilite du service (TRAM 1),
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fiabilité et maintenance des boucles de détection (TRAM 11)*, fiabilité et maintenance des
appels longue distance (TRAM 12)**, offre en période de pointe (TRAM 13), état de propreté
des parcs-relais (PARCS-RELAIS 1), qualité de Paccueil (PARCS-RELAIS 4) et, enfin,
ponctualité du service pour les personnes 4 mobilité réduite (PMR 1).

Par ailleurs, tous les critéres d’évaluation de la qualité primés en 2010 Pont été en
2011 : exprimées en valeur 2008, les primes obtenues en 2011 par le délégant se sont élevées
3 355 000 euros contre 252 000 euros en 2010. Les critéres d’évaluation pour lesquels les
primes ont le plus sensiblement progressé entre 2010 et 2011 concernent ’offre en période de
pointe (TRAM 13 + 60000 euros) et la conformité de Pinformation liée au service et
embarquée dans les bus (BUS 8 + 40 000 euros). Seuls le critére relatif a I’état de propreté des
stations (TRAM 9) et celui concernant la conformité de I’information liée au service et
embarquée dans les tramways (TRAM 16) enregistrent chacun une prime en réduction de 5
000 euros en 2011 par rapport 4 2010.

En 2011, les pénalités les plus importantes concernent e taux de contrdle (TBC 1)*,
sanctionné & hauteur de 120 000 euros et la ponctualité des bus (BUS 2), également pénalisée
3 hauteur de 120 000 euros. Ces pénalités représentent a elles seules plus de 50% des
pénalités appliquées au délégataire au titre des critéres de qualité. Dans le cadre du protocole
transactionnel conclu le 24 juillet 2012, le délégant a toutefois accepté de neutraliser a hauteur
de 100 850 euros les pénalités associées 2 1’objectif contractuel TBC 1 - controle des
voyageurs - pour la période courant du mois de mai 2009 au mois de février 2010 (article 3-2
du protocole), période pendant laquelle en effet 1’exploitant a dit mettre en place un contrdle
de nuit. Le délégant a également accepte de rembourser au délégataire 50% des pénalites
associées au critére de qualité BUS 2 - ponctualité des bus ~(article 3-1), les parties ayant
convenu d’engager des négociations afin de modifier ce critére de qualité par voie d’avenant

(article 10).

Les primes les plus importantes récompensent de leur coté en 2011, & hauteur de
100 000 euros P'offre de tramway en période de pointe (TRAM 13), pour un montant de
55 000 euros la conformité de I’information embarquée dans les tramways (TRAM 16) ou,
encore, 4 hauteur de 45 000 euros la conformité de 1’information liée au service (BUS 8). Ces
primes représentent alors 57% de I’ensemble des primes liquidées en faveur du délégataire.

Exprimé en valeur 2008, le montant total des pénalités de I’exercice 2011 excéde
encore de 88 000 curos le montant total des primes de ce méme exercice. L’excédent de
pénalités par rapport aux primes était cependant de 312 500 euros en 2010, ce qui atteste de
[existence de progrés significatifs entre le 31 décembre 2010 et le 31 décembre 2011.

Sur une période plus récente, les données de I’exercice 2012 révélent de nouveaux
progrés ; 11 des 12 criteres d’évaluation de la qualité susceptibles d’étre récompensés ont en
effet été primés, contre 10 sur 12 en 2011, la régularité du tram (critére TRAM 2) étant pour
1a premiére fois primée. Le total des primes dépasse aussi pour la premiére fois le total des
pénalités méme si la ponctualité des bus (BUS 2) reste fortement pénalisee en 2012. Dans le
cadre du protocole transactionnel conclu le 24 juillet 2012, le délégant et le délégataire ont
cependant convenu d’engager des négociations afin de redéfinir cet objectif de qualité BUS 2.

3 Capteurs enregistrant les informations relatives a la circulation.
# Envoi d’un signal radio & un carrefour & feux par la rame pour indiquer sa présence.

%5 Nombre de controles préventifs et répressifs réalisés / nombre de validations totales brutes déduit du nombre
de validations enregistrées lors d’événements non imputables au délégataire.
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Les rapports du délégant et du délégataire pour P'exercice 2011 indiquent de manicre
concordante que la ponctualité des bus doit étre améliorée, ce qui correspond aussi aux
attentes exprimées par les usagers dans le cadre des enquétes annuelles de satisfaction.

Le taux de ponctualité, qui s’établit  91,6% en 2011, marque la réalisation de progres
dans ce domaine si on le compare au taux atteint de 89,8% en 2010.

La ligne 3 (structurante et ainsi qualifice de liane) a, du reste, été labellisée et a pu
bénéficier dans ce cadre de mesures spécifiques de nature 3 améliorer la fluidité de la
circulation : détection des bus aux feux de circulation de maniére a leur donner la priorité ou,
encore, aménagement d’arréts qualifiés de névralgiques afin d’éviter les manceuvres de sortie.

Mais la réalisation de nouveaux progres reste subordonnée & la mise en place du
systéme d’aide & 1’exploitation et a Iinformation des voyageurs (SAEIV), systtme qu’aux
termes de Darticle 9-4 de la convention de délégation de service public la communauté
urbaine de Bordeaux s’est engagée & renouveler. Ce systeme informatique, qui permet de
piloter la régularité et la ponctualit¢ des correspondances et d’informer les usagers, devrait
&tre mis en place dans le courant de I’été 2014.

Meérite enfin d’étre signalée en termes de fréquentation et d’offre de services une offre
particuliére de transport & destination des personnes a mobilité réduite, confiée elle aussi au
délégataire.

Le service Mobibus est utilisé par les personnes & mobilité réduite sur autorisation
préalable d’une commission d’accessibilité. Les transports ont été effectués en 2011 par
45,1% de personnes en fauteuil roulant, 32,1% de personnes semi valides et 22,8% de
personnes non voyantes et semi valides visuelles®. Le service offre & son bénéficiaire la-
possibilité de réserver un voyage jusqu’a 8 jours a ’avance. L’offre de transport privilégie
cependant le regroupement des voyageurs et elle assure un service régulier qui se différencie
des autres solutions par la répétition pendant plus de deux mois si nécessaire de déplacements
3 horaires fixes. Si la demande de transport ne peut pas atre satisfaite, ["usager est inscrit sur
une liste d’attente.

L’augmentation du nombre d’usagers est sensible entre 2009 et 2010, les utilisateurs
du service passant de 82975 a 87279. L’année 2010 est la premiére année compléte
d’exploitation et I"évolution favorable de 2010 est moins nette en 2011 ; le nombre d’usagers
atteint alors 88 520 personnes, ce qui représente une augmentation de 1% par rapport a
]’année 2010 contre 5% de 2009 4 2010.

Le nombre de « kilométres commerciaux » parcourus a progressé de fagon sensible.
La part de cette catégorie de kilométres est en effet passée & prés de 53% en 2011, ce qui
permet a ’exploitant de dépasser pour la premiére fois I'objectif contractuel de 48%. Le
restant du kilométrage parcouru concerne des trajets « haut-le-pied*’ » qui diminue, de I’ordre
de 23% par rapport & ’année 2010, du fait d’une part des mesures prises en faveur d’un
stationnement des véhicules a plus grande proximité du dépbt de bus et d’autre part de
Ientrée en vigueur au mois de mai 2011 de nouveaux contrats de sous-traitance ne prenant
pas en compte les kilometres non commerciaux.

Selon la comptabilité analytique de I’exploitant, le nombre de services enregistrés
correspond & la somme des transports réalisés, des demandes planifiées mais annulées par
1'usager et des transports refusés par le service. Le nombre de services enregistrés passe de

* Source : rapport d’activité du délégataire pour I’exercice 2011
4 Déplacement non commercial d'un véhicnle en raison de contraintes d'exploitation.
Page 27 sur 56
Cbservations définitives sur les Transports utbains de [a CUB
CRC Aquitaine, Poitou-Charentes



124 220 en 2009 & 121 188 en 2011 et diminue ainsi de 2,4%. La réduction du nombre
d’annulations du fait de I'usager explique de fagon significative cette évolution statistique
dans la mesure ol ces annulations passent de 38 858 en 2009 a 30058 en 2011, ce qui
représente une diminution de prés de 23%. Les progres réalisés dans ce domaine ont été
obtenus par la mise en place d’une pénalite d’annulation de 10 euros le 1% mars 2011. Sur
’ensemble de 1’année 2011, prés de 25% des services enregistrés ont été annulés, ce que
I"exploitant considére lui-méme dans son rapport d’activite comme trop important.

Les refus de service, définis par le delégant comme Iindisponibilité de I’horaire
souhaité par I’usager ou comme Iimpossibilité de donner suite 4 une demande formulée en
dehors de la plage de négociation de plus ou moins 90 minutes®, représentaient 2,09% des
services enregistrés en 2009 avant de se stabiliser & 2,15% en 2010 et ¢n 2011. Quoique
limité, ce ratio s’avére supérieur a 1’objectif contractuel de qualité qui a en effet été fixé a
0,7% ainsi que I’exploitant I’indique également dans son rapport d’activité pour ’exercice
2011. L’enquéte annuelle de satisfaction réalisée en 2011 a révéle que méme si 82% des
usagers formulent une opinion favorable au service, ce pourcentage est €n repli de 5 points au
regard des résultats de I’enquéte réalisée en 2010, remarque étant faite que le principal motif

d’insatisfaction provient du manque de disponibilité de ce mode de transport™.

Les recettes réelles du service s’élévent & 228 259 curos 4 la clture de exercice 2011
et se situent ainsi légérement en-dega de Iobjectif contractuel de 237 168 euros. Aussi, apres
$'8tre révélé déficitaire de 3,5 millions d’euros en 2010, le service accuse-t-il encore un
déficit de prés de 3,4 millions d’euros 3 1a cléture de Pexercice 2011, Le taux de couverture
des dépenses n’atteint pas, alors, 7%.

La comptabilité analytique de Iexploitant fixe par ailleurs le montant des recettes &
0,31 euros par kilometre en 2011, contre 0,30 euros en 2010. L’exploitant explique cette
Jégére augmentation par la mise en place de la pénalité d’annulation de 10 euros
précédemment évoquéeSO‘ Les dépenses atteignent par contre 4.93 euros par kilometre en
2011, en diminution de 5% par rapport aux dépenses de 3,19 euros par kilométre enregistrées
en 2010. Le prix unitaire du voyage est cependant resté fixé a 2,52 euros en 2010 et 2011.

2.2.2 Bilan économique et social

Le tramway a aussi €t€ congu comme un outil de développement économique.
Toutefois pendant la période 1999-2011, le nombre d’établissements a progressé davantage
(de 49%) sur le territoire communautaire que dans le corridor du tramway (40%, avec une
progression de 46% des ¢tablissements non riverains des lignes et de 30% des établissements
riverains). La perte de clientéle pendant les travaux de construction du réseau, notamment
pendant la premiére phase de ces travaux, a en effet fait sentir ses effets.

Si cette plus grande progression du nombre d’établissements sur le territoire
communautaire que dans le corridor du tramway s’observe pour les secteurs de I’industrie et,
dans une moindre mesure, des services, 1’inverse s’observe pour le commerce, avec un faux
de 26% dans le corridor contre 16% sur le territoire communautaire. La croissance du nombre
d’établissements de commerces dans 1’hyper-centre, handicapée un temps par les travaux de
la premiére phase du tramway dans un contexte national de désimplantation commerciale
dans les centre villes, puis soutenue par I"arrivée de grandes enseignes, s’observe épalement
dans le corridor correspondant aux 18 kilométres de voies supplémentaires, en raison
essentiellement du réaménagement du Quai des Chartrons en quai des marques. Enfin,
quoique soutenue par ce réaménagement ainsi que par la zone franche urbaine (ZFU) de la

# source : rapport d’activité de la Communauté urbaine de Bordeaux pour I’exercice 2011.
¥ gource : rapport d’activité du délégataire pour 'exercice 2011,

50 Source : rapport d’activité du délégataire pour I'exercice 201 L
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rive droite de Bordeaux, I’activité économique des zones péricentrales n’en révéle pas moins
une progression plus modérée du nombre d’entreprises, ce qui correspond aux observations
faites 4 ’échelon national aprés I’arrivée du tramway.

Dans la zone franche urbaine située sur le territoire des communes de Bordeaux,
Lormont, Cenon et Floirac, le nombre d’entreprises du secteur du batiment et des travaux
publics a doublé dans le corridor du tramway pendant la période 1999-2011, leur expansion
ayant suivi la réalisation de la deuxiéme phase du tramway. Le corridor du tramway enregistre
également dans cette zone franche, une forte augmentation du nombre d’établissements
appartenant au secteur du service aux entreprises.

Interrogés en 2008, 91% des chefs d’entreprise du secteur du BTP ont cependant
déclaré que le tramway n’avait aucune incidence sur leur activité, et 74% des chefs
d’entreprise du secteur des services ont fait la méme remarqueﬂ. 73% des chefs d’entreprise
du secteur du BTP expliquent par ailleurs leur installation par les avantages fiscaux et sociaux
procurés par la zone franche urbaine, et non par la présence du tramway. Les chefs
d’entreprise du secteur des services expliquent quant 4 eux leur installation par la proximité
d’entreprises du secteur industriel, pour lesquelles le tramway peut étre source de contraintes
d’accessibilité. Le bouclage de la rocade, plus que le tramway, aurait donc été le véritable
facteur des implantations de ces entreprises.

Si le tramway a contribué au désenclavement de la rive droite, il a aussi contribué a
améliorer la situation du marché du travail d’un certain nombre de ses habitants® , méme si le
statut de ZFU est la principale explication de la progression du nombre d’emplois salariés. Le
tramway pourrait par contre avoir joué un role dans la différence d’évolution des taux de
chdmage constatée de 1999 4 2009. La réduction du taux de chdmage est inférieure & Floirac &
ce qu’elle est & Lormont et & Cenon. Or la commune de Floirac se distingue des deux autres
communes par I’existence d'un quartier dit du bas-Floirac aujourd’hui encore regardé comme
particuliérement enclavé dans la mesure ot le tramway ne dessert que le Nord-Est du
territoire communal par le terminus de la ligne A.

2.2.3 Des objectifs de report modal qui ne sont pas atteints

La part modale de la voiture est passée de 61% sur la CUB en 1990 a 59 % en 2009
aprés la mise en place des deux premiéres phases du Tram, malgré des progres indéniables

depuis 1998 :

6 communes

d99n 1998 | 2009

22% 19% 21%

61% 64% 59% 67% 63%

9% 9% 11% 8% 9%

4% 3% 4% 3% 3%

- CIRM 2% 1% 1% 1% 2%

" AUTRES .. 2% 1% 1% 1% 2%
Source : CUB

L’agence d’urbanisme A'urba observait en 2011 que « les évolutions entre 1998 et
2009 dans la CUB ne traduisent pas une rupture mais plutét un changement de tendance.
L’accroissement (des déplacements) est faiblement capté par les transports en commun et
reste majoritairement assuré par la voiture particuliére. Le rapport quantitatif entre les

51 Source : Observatoire des effets économiques du tramway 1999-2008
52 Université Paris-Est, équipe de recherche sur utilisation des données individuelles et temporelles sur

I’économie, Florent Sari, journée d’étude « Ville et logement », 4 décembre 2012
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transports en commun et les voitures particuliéres s’établit ainsi @ 1 déplacement en transports
en commun pour 7 en voitures particulieres »,

En centrant I’analyse de ’évolution de la part modale de I’automobile sur ’année
1998, au cours de laquelle la construction du réseau de tramway a été décidée, le ratio passe
de 61 % en 1990 3 64% en 1998 avant d’étre ramené & 59 % en 2009 selon 'enquéte
ménages-déplacements,

La communauté urbaine de Bordeaux considére que ces chiffres justifient a posteriori
]a construction des lignes de tramway, et sont supérieurs 4 la part modale automobile de 63 %
dans I’agglomération Bordelaise (communauté urbaine et communes périphériques).

Plusieurs agglomérations européennes obtiennent de meilleurs résultats comme
indiqué dans le tableau ci-dessous qui donne les ordres de grandeur des parts modales de la
marche, du vélo, des transports en commun et de la voiture. En effet des réserves
méthodologiques s’imposent, les années de référence n’étant pas uniformes et les modes de
calcul et périmétres pouvant varier entre les pays et les villes™:

année Population | % Marche | % Vélo % TC | % Voiture
Vitoria -Gasteiz 2011 240 600 55 7 8 30
Berlin 2008 3 506 239 30 13 26 31
Stockolm 2006 1 889 945 17 1 ‘ 35 47
Giiteborg 2006 485 000 15 9 26 50
Munich 2008 1326 807 28 14 21 37
Londres 2006 7 556 900 21 2 37 40
Barcelone 2006 4 600 000 46 1 18 35
Madrid 2009 326 000 38 1 38 23
Lausanne 2001 125 885 49 2 13 36
Berne 2002 124 381 26 11 31 32
Vienne 2011 1721573 28 6 37 29
Bordeaux 2009 881000 21 3 9 67
Grenoble 2010 393 000 31 4 16 49
Lyon 2006 1 243 000 32 2 15 51
Nantes 2012 580 000 27 5 16 52
Nice 2009 508 000 40 1 11 48
Paris 2008 2211297 47 3 33 17
Rennes 2007 392 000 28 4 13 55
Toulouse 2004 900 000 12 5 8 75
Strasbourg 2009 439 060 33 8 12 47

Cette situation a des conséquences sur le maintien des embouteillages (Bordeaux scrait
la 5°™ ville la plus embouteillée de France™) et le niveau de pollution lié & la voiture dans
I’agglomération bordelaise. Cette prééminence de Vutilisation de 1’automobile pose la
question de la stratégie de voirie routiére et de sa place dans les documents d’urbanisme
évoquées plus haut (1.1.2.).

L’objectif recherché en termes de transport et partant d’environnement n’a donc pas
été atteint. Le report modal de la voiture vers les transports en commun n’a pas eu lieu et

53 SDODM du 11/03/11 p 10, 2°§
54 Jes données sont celles du CERTU pour les collectivités frangaises et de PEPOMM (European Platform on
Mobility Management) pour les autres collectivités européennes

55 d’aprés le classement TOM-TOM
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n’aura pas lieu a ’horizon 2020, ce qui contraint la CUB & décaler les objectifs de son plan
climat.

En cohérence avec les engagements de la France, Iobjectif principal du plan climat
adopté en février 2011 par la CUB visait en effet une réduction des émissions de gaz a effet
de serre de 25 % 4 30 % dici 2020, et de 75 % & ’horizon 2050. Ce plan climat comportait
des objectifs spécifiques tels que I’augmentation de 60 % de la fréquentation annuelle du
réseau de transports urbain entre 2010 et 2014, qui ne sera pas atteint, mais également des
objectifs de parts modales repris explicitement dans la délibération du 26 octobre 2012
portant sur les orientations générales du PLU :

Parts modales Situation 2009 Objectif 2020
Voiture particuliére 59% 45%
Transports en commun 11% 15%
vélo 4% 15%
L Marche & pied 24% 25%

2.2.4 Le développement des alternatives 4 I’usage individuel de la voiture

Le Grenelle des mobilités préconise des « mutations quantitatives du systéme de
mobilité » ayant pour objectif une réduction du nombre de véhicules par kilometres, par un
passage massif des petits déplacements motorises Vvers la marche et le deux-roues, une
diminution des distances moyennes, un transfert de la majorité des déplacements longs en
voiture solo vers les transports collectifs et le covoiturage.

Dans les centres villes, la marche & pied, le vélo, voire I’auto-partage ont un grand
potentiel de développement, au vu des expériences étrangéres. Sur les autres territoires, 1’auto
partage, le co-voiturage envisagé par la CUB en partenariat, le transport 4 la demande, le vélo
électrique apparaissent comme des alternatives crédibles.

Des efforts ont déja été accomplis et des orientations déja prises pour développer, en
plus des transports en commun, des modes de déplacement alternatifs & I’automobile.

La mise en place d’un service de location de vélos (VCub) a été décideée par la
communauté urbaine de Bordeaux dans la perspective de I'actuelle délégation de service
public. Le délégataire a fait ["acquisition de 1 699 vélos pour un service de location inauguré
au motis de février 2010 conformément & ce qui était prévu. 200 nouveaux vélos ont été acquis
en 2011 ; 1a maintenance de ce parc ainsi que des 139 stations de location est assurée par un
sous-traitant. Ce nouveau service a été lancé dans le contexte favorable d’un réseau de 700
kilométres de pistes et de voies cyclables permettant de relier les communes membres de la
communauté urbaine de Bordeaux™’. Le positionnement géographique des stations de location
de vélos apparait cohérent dans la mesure ou, sur 139 stations, 31 ont été installées en
périphérie, soit pour assurer une intermodalité avec les transports en commun, soit pour
permettre de desservir des coeurs de quartier en complément du réseau de bus. Reste que selon
les comptages effectués en 2011 par 1’Observatoire Bordelais des vélos, le pourcentage de
vélos de location VCub se limite a 12% a Bordeaux rive droite, & 8% & Bordeaux rive gauche,
a 5% a Floirac, & 1% & Mérignac, a 1% 4 Bégles, & 3% au Bouscat, 4 5% a Bruges et a4 5%
également a Talence.

36 Source : ville de Bordeaux
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Inauguré au mois de février 2010, VCub a permis a I’exploitant d’atteindre aprés dix
mois de service 1,4 million de locations de vélos. La communauté urbaine de Bordeaux a
relevé qu'au cours de cette premiére année d’exploitation, 1'utilisation des vélos de location
correspondait & 37 kilométres par habitant. Un tel ratio situait d’emblée la CUB en position
favorable puisqu’au regard des données statistiques publices un an auparavant, elle se situait
au troisiéme rang des quinze communautés urbaines constitutive du panel de comparaison”.

La communauté urbaine de Bordeaux indique dans son rapport d’activité de I’exercice
2011 que I'utilisation du VCub se traduit au total par 2 012 431 locations, ce qui correspond
selon le mode de calcul contractuel & 2 027 431 déplacements et reste encore inférieur a
I’engagement du délégataire, conventionnellement fix¢ a 2,2 millions de déplacements
annuels. L’exploitant indique cependant que le nombre de déplacements enregistrés s’établit a
2921049 en 2012 et & 2324 747 en 2013, ce qui dépasse donc par deux fois Iobjectif
contractuel. La chambre reléve en tout état de cause que dés I’année 2011, les recettes réelles
engendrées par la location de vélos atteignent 1 033 680 euros et s révélent ainsi supérieures
3 ’engagement contractuel actualisé de I’exploitant alors fixé 2 659 883 curos™. Le service de
location de vélos est ainsi en 2011 le seul service délégué dont les recettes dépassent les
engagements contractuels de I’exploitant.

Selon la comptabilité analytique de I’exploitant de 2010 a 2011, les dépenses ont
progressé de plus de 13% contre 7% pour les recettes. Malgré les performances accomplies, le
service de location de vélos accuse un déficit de prés de 1,6 millions d’euros en 2011 contre
1,4 millions d’euros en 2010%. Ces tensions financiéres se manifestant alors méme que les
recettes sont supérieures aux engagements de 1’exploitant, le service de location de vélos
parait avoir été congu comme intrinséquement déficitaire.

L’exploitant a estimé que compte tenu des 6 emprunts quotidiens dénombrés
aujourd’hui pour chaque vélo, ce qui s’avere important, ’augmentation de 5 points de la part
modale de cette solution de transport nécessiterait Iacquisition de prés de 25 000 machines. Il
signale en outre dans son rapport d’activité de I’exercice 2011 Dexistence d’actes de
vandalisme conséquents ; du matériel d’une valeur de 74 691 euros a &t¢ perdu a la suite de
vols ou de destructions de vélos. Rapportée aux recettes du service, qui s’elovent a
1 033 682 euros, la perte est estimée & plus de 7%. Le ministére du développement durable a
de son cOté pu observer & I’échelon national que 6% des cyclistes urbains sont victimes d’un
vol chaque année. L’exploitant signale en outre une dégradation de la situation : 1 514 vélos
ont 6té vandalisés ou dégradés en 2011 contre 1135 en 2010, ce qui est considérable au
regard d’un parc aujourd’hui composé de 1 899 machines.

Ce service compléte, notamment dans le centre de I'agglomération, "utilisation de
vélos personnels, dont la part modale dans les transports de I’agglomération Bordelaise situe
cette derniére A un rang satisfaisant par rapport & la plupart des autres grandes agglomérations
francaises, méme si des marges de progres par rapport 3 Strasbourg ou & d’autres villes
européennes restent toutefois réelles. La réalisation de nombreux aménagements a déja permis
3 1a ville de Bordeaux de figurer 4 I’échelon national et international dans le groupe des villes
les plus accessibles & la pratique de la bicyclette. Bordeaux se situe ainsi au quatriéme rang
des 20 villes qualifiées de « cyclables » par le Copenhagenize index 2013.

L’exploitation par le CERTU des enquétes ménages-déplacements de la période 2008-
2009 montre que quoique modeste puisque de I’ordre de 3,3%, la part modale du vélo situe
I’agglomération Bordelaise au 5% rang des 17 agglomérations dont les données statistiques

57 Source : rapport d’activité de la communauté urbaine de Bordeaux pour 2010
% Source ; rapport d’activité de la communauté urbaine de Bordeaux pour l'exercice 2011

%9 Source : rapport d’activité du délégataire pour P'exercice 2011
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ont ainsi été analyséesﬁo. I.’enquéte ménages-déplacements réalisée dans 1’agglomération
Bordelaise en 2008-2009 a par ailleurs permis de constater 0,12 déplacement par jour & vélo
et 0,13 plus précisément sur le territoire communautaire, nivean sensibiement supérieur aux
ratios de 0,06 observés en 2006 dans les agglomérations de Lille et de Lyon®.

L’Observatoire Bordelais des vélos a plus récemment constaté un accroissement de
16% du nombre de cyclistes de 2009 4 2011, ce qui a contribué & une augmentation de 67%
au total sur la période 2003 — 2011. Le développement de la pratique du vélo a été observe par
le ministére du développement durable en mai 2013 en estimant que 8% des déplacements
effectués dans le centre-ville de Bordeaux se font aujourd’hui & vélo contre 3% dix ans plus
1612, Ces données statistiques laissent entrevoir une utilisation plus prononcée du vélo dans le
coeur de l’agglomération Bordelaise, ce que confirment en 2011 les comptages de
’Observatoire Bordelais du vélo. Selon cet observatoire, le nombre moyen de vélos utilisés
entre 15 heures et 19 heures atteint 624 unités & Bordeaux rive-droite et 408 4 Bordeaux rive-
gauche ; il est de 46 unités & Floirac, de 90 4 Mérignac, de 145 & Bruges, de 167 4 Bégles, de
202 au Bouscat et de 240 a Talence.

L utilisation plus affirmée du vélo dans le centre et hypercentre de 1’agglomération
Bordelaise peut s’expliquer par les performances supérieures de ce mode de transport sur les
courtes distances et pendant les périodes d’encombrement de la circulation, malgré un taux
d’équipement personnel inférieur que pallie le service de location VCub: si 3% des
déplacements sont en moyenne effectués a vélo sur I’aire urbaine et 4% sur le territoire de la
CUB, ce pourcentage est de 7 & 9% dans le centre de I’agglomération. L’enquéte ménages-
déplacements de I’agglomération Bordelaise confirme sur la période 2008-2009 que le plus
fort taux d’utilisateurs du vélo se situe dans le centre-ville de Bordeaux avec ratio de plus de
30% sur cette zone géographique, méme s’il convient de relever que le taux de 24 a 30%
d’usagers enregistré dans les communes périphériques ouest et sud-ouest de la rive gauche
s’avére lui aussi relativement important. Cette enquéte montre par ailleurs que le nombre de
vélos par ménage est de moins de 0,1 dans le centre-ville de Bordeaux quand il est supéricur a
2en périphériem.

Tant dans le plan climat que dans le PLU 3-1,1a CUB a inscrit sa volonté de parvenir
32 15 % de part modale du vélo d’ici 2020, objectif fixé antérieurement dans la Charte de
Bruxelles signé par la CUB en 2009. Elle a en outre adopté par délibération du 26 octobre
2012 un plan d’actions vélo assorti d’un budget de 35 ME mobilisable de 2012 a 2020, a
mettre en regard de 1’objectif de report modal attendu.

Par ailleurs le bilan du tramway avait mis en évidence en 2006 ’existence sur le
territoire communautaire de ruptures qualifiées de perturbantes entre parcours sécurisés et non
sécurisés, de sorte que sur la période 2008-2009, I’enquéte ménages-déplacements avait
révélé que la pratique de la bicyclette était encore regardée comme dangereuse par 41% de la
population de la CUB, appréciation que ne pouvait que conforter I’augmentation de la
circulation des vélos sur des voies non aménagées constatée par Iétude de I’Observatoire des

vélos conduite en 2011,
Une des actions emblématiques du plan d’actions vélos repose des lors sur la mise en

place d’un réseau express de vélos (d’un colit de 10 M€) visant précisément & éviter les
discontinuités mentionnées dans le bilan du tramway. Concourra également au

8 Agglomération Bordelaise, Lilte, Lyon, Rennes, Rouen, Reims, Bas-Rhin, Strasbourg, Toulon, Céte d’ Azur,
Bouches du Rhéne, Région Grenobloise, CA de Grenoble, Amiens, Saint-Etienne et Cote Basque (source :
CERTU, usagers et déplacements & vélo en milieu urbain, analyse des enquétes ménages déplacements)

% Source : Enquéte ménages déplacements réalisée dans 'agglomération Bordelaise en 2008-2009, rapport
d’analyse du mois de décembre 2009, communauté urbaine de Bordeauy, institut d’études TEST, BVA, agence
A-Urba, CETE Sud-ouest.

62 http://WW.developpement—durable.gouv.fr/Le-velo.html

% gource : Enquéte ménages déplacements réalisée dans 'agglomération Bordelaise en 2008-2009, rapport
d’analyse décembre 2009, communauté urbaine de Bordeaux, institut d’études TEST, BVA, agence A-Urba,

CETE Sud-ouest
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développement de l'utilisation du vélo l’extension du maillage du VCUB, 80 stations
supplémentaires devant s’ajouter aux 139 stations existant & ce jour. La CUB a également
prévu un volet communication nécessaire pour faire connaitre la nouvelle offre et faire
changer les comportements, ainsi que des aides pour I’acquisition de vélo pliants ou assistés
électriquement. D’autres solutions moins onéreuses sont également inscrites dans le plan,
telles que I'instauration des contresens cyclables et surtout la généralisation des zones
apaisées, qui fait I’objet d’un développement infra.

Pour permettre le développement de P'utilisation de la bicyclette dans les zones
périphériques, trente-six stations de location de vélos y ont déja éte installées et des pistes
cyclables y ont été construites. Par ailleurs, illustrant ’avénement d’un décalage croissant
entre la stabilité de son territoire administratif et 1’élargissement du périmétre géographique
des déplacements doux, la communauté urbaine de Bordeaux finance par un fonds de
concours & 50%, avec un maximum de 30 000 euros, le colit de la réalisation de nouveaux
itinéraires cyclables par les communes non membres.

A défaut de mise en place effective du tableau de bord permettant de mesurer les effets
du plan vélo, la tendance serait, au vu des comptages réalisés, 3 une hausse du nombre de
déplacements & vélos entre 2009 et 2013. La conversion de ces comptages en part modale est
néanmoins malaisée dans la mesure ot il manque la donnée du total des déplacements ; aussi,
la part modale des vélos ne sera connue que dans la future enquéte ménage déplacement. Le
Grenelle des mobilités a proposé de renforcer le succes des deux roues en promouvant le vélo

électrique.

Sur le territoire bordelais, la notion de zones apaisées, soit des zones piétonnes ou la
circulation & vélo est autorisce ou pas, soit des zones ouvertes aux véhicules avec une vitesse
limitée (zones avec vitesse des véhicules limitée & 30 km/h ou zones de rencontres avec
vitesse des véhicules limitée a 20 km/h) apparait ponctuellement. Elles ont été évoquées dans
le cadre du plan vélo.

I.’expérimentation, avec un engagement éventuel de réversibilité, en avait été faite
avec succes en Allemagne, a exemple des Pays-Bas, avec une diminution des accidents les
plus graves et une baisse sensible des nuisances. Dans les zones ou la vitesse Jlimite est
inféricure & 30 km/h, toutes les chaussées sont & double sens pour les cyclistes, sauf
dispositions différentes prises par |’autorité investie des pouvoirs de police. Au coeur des
quartiers calmés et au transit réduit, non seulement les cyclistes sont en sécurité mais les
piétons sont eux-mémes en confiance, et de nombreux automobilistes choisissent de ne pas
prendre leur voiture. Le report modal est donc encouragé. Les aménagements spécifiques aux
cyclistes n’y sont pas nécessaires, et les efforts peuvent &tre concentrés sur les grands axes qui
sont peu & peu systématiquement équipés de pistes ou bandes cyclables, et étendus au-dela du
centre.

Sur le territoire bordelais, la notion de zones apaisees apparait dans de nombreux
documents de planification tels que le SCOT, le plan d’actions vélos, ou les orientations
'aménagement et de programmation (OAP) servant de base 4 la révision du PLU 3-1. La
commune de Bordeaux étend les zones apaisées a 1’ensemble des voies intra-cours. Selon le
plan actions vélos, quelques communes ont commencé a étendre le dispositif de ville apaisée :
Le Bouscat, Mérignac ou encore la commune de Bégles, qui a lancé une consultation en mai
2013 sur ce sujet.

Au niveau communautaire, une décision du bureau de décembre 2012 précise les
amépagements urbains et routiers adaptés. Cependant, il n’y a pas de délibération cadre
prévoyant D’instauration d’un plan généralisé de zones apaisées. Lors du Grenelle des
mobilités, leur généralisation rapide a 80 % du linéaire de voirie, y compris en périphérie, a
été proposée comme un -moyen de trouver un meilleur équilibre entre accessibilité et
attractivité de la ville. Une étude en vue de définir lesdites zones en fonction des axes
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structurants, dans le cadre du schéma multimodal, ainsi que les démarches opérationnelles
nécessaires, a débuté mi 2013 et devrait se terminer début 2014.

Par un paradoxe apparent, le développement du covoiturage ou de l’auto-partage
diminue la part modale de la voiture. L’augmentation de la part modale de la voiture a
plusieurs utilisateurs devrait &tre encouragée et apparaitre comme telle dans les statistiques.
Dans le cadre du passage préconisé par le Grenelle des mobilités du réflexe monomodal (la
voiture) au réflexe multimodal, la réflexion entamée par la CUB avec I'offre Thcool (TBC +
autopartage) pourrait étre généralisce, ou du moins expérimentée au travers d’offres telles
que : Covoiturage + parking relais + abonnement en transpott en commun, ou Covoiturage +
autopartage, ou Covoiturage + Veub ou vélo/vélo-station.

3 Les choix de gestion

La CUB a fait le choix de prolonger aprés 2015 la gestion de son service public de
transports dans le cadre d’une délégation de service public. La part du financement du service
assuré par I'impdt, dans le cadre des comptes de la délégation comme dans celui du budget
annexe qui supporte en outre les investissements les plus lourds, contraint la communauté a
concilier la poursuite de ses objectifs avec ses contraintes budgétaires.

3.1 Le choix du mode de gestion

3.1.1 Les conditions de préparation de la délégation de service public 2009-2014

Apres des dizaines d’années de gestion déléguée & une méme société dont la derniére
forme juridique a été Véolia, un nouveau contrat de délégation de service public des
transports urbains et du transport pour personncs 3 mobilité réduite a été conclu entre la CUB,
autorité délégante, et la SA KEOLIS, délégataire, le ler avril 2009.

Les indicateurs utiles n’étaient visiblement pas tous disponibles au moment de
I’élaboration du contrat de délégation de service public en 2008.

Le plan de déplacements urbains (PDU) avait été adopté le 26 mai 2000 pour la
période 2000-2005 sur la base d’études remontant & 1998, et précéde ainsi de plus de dix ans
fa publication des résultats de la premiére enquéte ménages-déplacements. En outre certaines
actions de ce plan étaient dépourvues d’objectifs. Il en va ainsi pour 1'axe 2 « maitriser les
flux » des actions 2-1 (maillage des voies urbaines), 2-10 (politique fonciére), 2-14
(inscription du PDU dans le PLU), pour I’axe 3 «améliorer les transports collectifs » de
IPaction 3-5 (amélioration de la qualité de l"offre de bus), pour 'axe 6 «organiser le
stationnement et les livraisons » des actions 6-2 (supprimer le stationnement illicite) et 6-3
(création de zones de stationnement réglementées). L’Observatoire du plan de déplacements
urbains (PDU), relevait dés lors fin 2008 que 63% des actions prévues étaient achevées et/ou
en cours sans objectif, 22% étaienl en cours avec un objectif défini et 15% restaient encore a

mettre en ceuvre, 4

[es résultats de la premiére enquéte ménages-déplacements, effectuée sur la période
2008-2009, n’ont été présentés dans un rapport d’analyse qu’au mois de décembre 2009.

4 CUB, Observatoire du plan des déplacements urbains, suivi de la mise en ceuvre du P.D.U. 2000 2005 au 31

décembre 2008
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"absence de cette enquéte a visiblement pesé lorsqu’il s’est agi pour la communauté urbaine
de Bordeaux de conduire en 2008 le bilan du tramway de 1’agglomération Bordelaise, en sc
basant sur ’année 2006 en tant que premiére annee d’exploitation de la premiere phase. Ce
bilan indique en effet que «les impacts sur le systéme de déplacements et en particulier
I’évolution générale de la mobilité par jour, par personne et par mode, parts de march¢ des
différents modes, parts de marché selon le motif, sont difficiles & appréhender en ’absence
des résultats d’une enquéte ménages déplacements » sachant de surcroit que « 1’état des lieux
avant mise en ceuvre du projet est imparfait et ne permet donc pas de mesurer aujourd’hui les
effets du tramway »%, ‘

Le conseil communautaire reconnaissait dés lors dans une délibération du 25 juin 2010
que «les premiers résultats de l'enquéte ménages déplacements de 2009 présentent une
nouvelle photographie de la mobilité et I’émergence de pratiques propres & certains
territoires ». L observatoire des effets du PDU indiquait de son c6té dés le mois de décembre
2009 que dans sa version alors en vigueur, cet observatoire perdait «un peu de sa portée
compte tenu des nouvelles interrogations sur les mobilités », et que construit depuis I’année
2000 autour de 12 chapitres, le PDU «n'en renseign(ait)...plus que 10 compte tenu de
l'impossibilité de fournir des données réactualisées sur des thémes tels que la pratique

iétonne ou encore la reconquéte de I'espace wblic. »*
pace p

S*il est difficile de mesurer I'impact sur 1’équilibre financier de ’exploitation du
réseau des transports en commun des incertitudes contemporaines en 2008 de la négociation
du contrat de délégation de service public, il s’avére que, jusqu’a la publication des résultats
de la premicre enquéte ménages-déplacements au mois de décembre 2009, la communauté
urbaine de Bordeaux avait des difficultés 4 appréhender 1’évolution générale de la mobilité
ainsi que les parts de marchés par modes de transport. A I'occasion de la présente enquéte,
’exploitant a indiqué qu’il manquait encore aujourd’hui d’indicateurs sur certaines habitudes
de déplacement compte tenu du rythme décennal de publication de 1’enquéte ménages-
déplacements.

Le précédent contrat de délégation de service public devant expirer le 31 décembre
2008, la communauté urbaine de Bordeaux a fait publier un appel public & concurrence au
mois de novembre 2007. Le contrat a été négocié en 2008 et le choix du délégataire a été
arrété par le conseil communautaire le 28 novembre 2008, pour une entrée en vigueur du
contrat prévue au 1% janvier 2009. Cependant, par une ordonnance du 10 décembre 2008, le
juge des référés du tribunal administratif de Bordeaux a annulé ceite décision faute pour la
communauté urbaine d’avoir publié son avis d’appel public & concurrence dans un support
bénéficiant d’une diffusion européenne(’?. Tout en faisant appel de cette décision devant le
Conseil d’Gtat, la communauté urbaine de Bordeaux a, dans ces circonstances, prolongé le
précédent contrat. Le Conseil d’Etat ayant annulé le 1% avril 2009 1'ordonnance du juge des
référés et validé la publicité de P'avis d’appel public a concurrence™, la communauté urbaine
de Bordeaux a mis un terme au contrat de délégation de service public ainsi prolongé au-dela
du 31 décembre 2008 et a fait entrer en vigueur le 1" mai 2009 le nouveau contrat attribué a
la SA KEOLIS Bordeaux, avec une ¢chéance fixée, selon les dispositions contractuelles
initiales, Ie 30 avril 2014, échéance repoussée de huit mois par ’avenant n°6 approuvé le 27

septembre 2013 par le conseil communautaire.

65 Bilan LOTI du tramway de 1’agglomération Bordelaise, Communauté urbaine de Bordeaux, agence A’Urba,
rapport d’étude du 20 novembre 2008

6 (Yhservatoire des effets du plan des déplacements urbains, décembre 2009, agence A’Urba.

67 Tribunal administratif de Bordeaux, ordonnance du 10 décembre 2008, société DB Mobility Logistics AG o/
Communauté urbaine de Bordeaux, req. n°0805028.

6 Conseil d’Etat, arrét n1°323585 du 1 avril 2009, société Mobility Logistics AG c/Communauté urbaine de

Bordeaux.
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3.1.2 Le choix de recourir & une nouvelle délégation de service public & compter
de 2015

Devant I’échéance de la convention de DSP initialemént prévue alors au 30 avril 2014
et repoussée ensuite par 1’avenant n°6 au 31 décembre 2014, la CUB, dés 2012, a souhaite
lancer une réflexion sur le choix du futur mode de gestion.

Sous I’égide d’un Comité de suivi, composé de 3 vice-présidents et d’un élu, la CUB a
procédé & une démarche de concertation avec la constitution de trois panels « citoyens »,
« associations » et « élus communautaires ».

Par délibération du 13 juillet 2012, la CUB a considéré que « le recours a une
délégation de service public pour I’exploitation des services publics de transports sur
I’ensemble du territoire communautaire apparait comme le mode de gestion le plus adapté
pour faire face aux enjeux, besoins et contraintes du réseau de transport public urbain, des
usagers et de I’ Autorité Organisatrice ».

Le recours a la régie, dont le cofit de mise en place a ét¢ estimé & plus de 13 M€ par le
comité de suivi, n’a pas 6té retenu car il semblait difficile pour la CUB de gérer directement
2 500 agents du réseau des transports urbains, ce qui conduisait a doubler le total du nombre
d’agents de la CUB ; tout aussi délicat aurait été la gestion des négociations salariales
notamment en raison d’une divergence des évolutions constatées dans ce domaine entre les.
transporteurs privés et de la fonction publique territoriale. Enfin, la réflexion du Comité de
suivi a certainement tenu compte du surcroit de travail li¢ a la reprise en régie des délégations
de service public des secteurs de I’eau et de 1’assainissement.

A été mis également en avant le fait que, le service des transports urbains ayant depuis
des années &té géré par délégation de service public, les services de la CUB n’avaient pas les
compétences techniques nécessaires (design de réseau, graphiquage des lignes, gestion du
ferroviaire, marketing, veille technologique...), que la CUB pense trouver chez ses
délégataires, sociétés internationales avec des services centraux importants.

Enfin, comme [’a souligné 1’un des vice-présidents chargé des transports, les exemples
d’autres villes ayant mis leur service en régie (Nice, Marseille, Toulouse) n’ont pas semblé
présenter un bilan avantages / inconvénients suffisant par rapport & la délégation de service
public. Aussi, la CUB a préféré « tenir avec la DSP que de voir venir avec la mise en place

d’une régie ».

Ce choix est celui d’une trés grande majorité des villes de plus de 200 000 habitants,
qui en 2010 avaient 4 82% choisi la gestion par délégation de service public, contre 9% par
marchés public, 5% par un établissement public de coopération intercommunal et 4% en
régie directe.

Il n’en reste pas moins que ce choix expose la CUB A une négociation dans un secteur
faiblement concurrentiel, avec une ouverture & la concurrence internationale marquée
défavorablement 4 Bordeaux par le contentieux de 2008 avec la Deutsche Bahn.

Malgré ce contexte, le choix de la CUB s’est fait pour une délégation de service public
« mobilité » unique couvrant & compter du ler janvier 2015 les différents modes : tram, bus,
mobibus, V-Cub, BatCub, autopartage, en €cartant I’allotissement, pourtant pratiqué par de
nombreuses autorités organisatrices de transport en Europe.

3.2 Le financement du service des transports

L’analyse du financement des transports urbains de I’agglomération nécessite de
prendre en compte non seulement le budget annexe des transports de la communauté urbaine,
mais aussi le compte de la délégation, qui ne recouvrent pas le méme champ et donc se

“complétent. En effet la CUB prend a sa charge dans son propre budget I’essentiel des
Page 37 sur 56

Observations définitives sur les Transpoits urbains de la CUB
CRC Aquitaine, Poitou-Charentes



investissements nécessaires a la constitution du réseau de transports urbains et verse une
contribution forfaitaire & son délégataire, qui lui reverse les recettes d’exploitation et assume
les charges d’exploitation.

3.2.1 Les comptes de la délégation

La prise en compte d’événements intervenus entre le 28 novembre 2008, date &
laquelle 1a SA KEOLIS Bordeaux a &é choisie par le conseil communautaire et le 1% mai
2009, date d’entrée en vigueur de la délégation de service public, a conduit les cocontractants
a conclure le 24 juillet 2012 un premier protocole transactionnel tenant compte, moyennant le
versement d’une indemnité de 9,9 millions d’euros au délégataire, du cofit des décisions du
précédent exploitant pour Ja gestion des exercices 2009, 2010 et, pour partie, 2011. Un second
protocole transactionne! a été autorisé par le conseil communautaire le 27 septembre 2013,
moyennant cette fois le versement au délégataire d’une indemnité transactionnelle de 14,89
millions d’euros, afin de compenser €n 2011 et 2012 le colt des décisions du précédent
exploitant et de mettre en application la clause de rendez-vous instituee par article 28 du
contrat de délégation de service public.

La chambre ayant examiné dans le courant de 1’année 2013 les comptes arrétés par le
délégataire pour les exercices 2009 a 2012, seul I’impact du premier protocole transactionnel
a pu étre mesurc. La chambre a en effet examine ’exploitation du service public des
transports urbains & partir des comptes de résultat et des bilans du délégataire qui constituent

le socle de son analyse.

Aux termes de Darticle 17-1-3 de la convention de délégation de service public, le
compte d'exploitation du délégataire retracc l'ensemble des recettes et des dépenses de
l'exploitation délégude, hormis les recettes tarifaires et annexes pergucs pour le compte de la
communauté urbaine de Bordeaux et reversées 2 celle-ci. Dans ces conditions, le chiffre

'affaires du délégataire prend exclusivement son origine dans la contribution forfaitaire
versée par le délégant. Le délégataire a ainsi inscrit dans son compte de résultat un chiffre
d’affaires brut d’un montant de 168 millions d’euros en 2011, le chiffre d’affaires net étant
camené 3 152 millions d’euros apres prise en compte des fonds revenant aux sous-traitants. Le

chiffre d’affaires brut du délégataire a été porté en 20122173 millions d’euros.

Apres déduction des achats, ce chiffre d’affaircs permet de dégager une valeur ajoutee
de 102 millions d’euros en 2010, de 112 millions d’euros en 2011 et de 114 millions enfin en

2012. Toutefois, elle est presque entidrement absorbée par les charges de personnel.

Au 31 décembre 2011, I’exploitant employait 2204 agents a contrats & durée
indéterminée, déduction faite des 61 contrats suspendus pour invalidité, longue maladie ou
congés sans solde. Dans son rapport annuel pour "exercice 2010, premiére année compléte
d’exploitation, le délégataire explique la forte augmentation des effectifs d’une part par des
recrutements de conducteurs pour faire face aux besoins du nouveau réseau et d’autre part par
I’intégration de salariés d’entreprises dont 1activité a été reprise. Toutefois, les effectifs ont
décru de 2,5% en 2011 alors que les recettes commerciales ont de leur coté progressé de
10,2%°. Les charges de personnel ont &t¢ stabilisées en 2012 pour finalement s'établir & 74,5
millions d’euros, alors que pendant cette période les charges de personnel extérieur ont de
leur cbté pu étre ramenees de 3,6 & 3,4 millions d’euros.

Dans le protocole transactionnel conclu le 24 juillet 2012, le délégant a accepte de
réviser a la hausse, pour les exercices 2009, 2010 et 201 1, 1a contribution forfaitaire versée au
délégataire afin de Valigner sur les salaires réels, en effet supérieuts, avec les primes, aux
indications figurant sur ce point dans le cahier des charges €établi dans le cadre de la procédure

d’attribution de la délégation de service public. La chambre observe toutefois que la

8 Source : UTP, les chiffres clés du transport public urbain 2011.
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réévaluation de la contribution forfaitaire a hauteur de 1,2 millions d’euros pour I’exercice
2011, augmentée de 855 786 euros que le délégant a par ailleurs accepté de verser pour
couvrir les surcoiits entrainés par les recrutements intervenus quatre mois avant I’entrée en
vigueur du contrat, n’a pas suffi, bien que prise en compte de maniére anticipée dans le chiffre
d’affaires, 3 combler le déficit d’exploitation de I’exercice 2011. Pour les exercices 2012,
2013 et 2014, les parties ont convenu d’ajuster la contribution forfaitaire du délegant par voie
d’avenant, de couvrir par ce moyen le niveau réel des salaires et, avec lui, le surcoiit engendré
par les recrutements effectués en fin de contrat par le précédent exploitant.

En regard de ’évolution des effectifs, la chambre constatc que selon les données
recueillies par 1’Union des Transports Publics et Ferroviaires (UTP) pour ’exercice 2010,
cest-a-dire a P’issue de ’accroissement des cffectifs précédemment observe, le nombre de
kilométres par salari¢ s’ établissait 2 12 388 pour le réseau de transport urbain de voyageurs de
I’agglomération Bordelaise, ce qui le situait alors au 13" rang dans Pordre décroissant
d’importance, des 22 réseaux desservant plus de 250 000 habitants, dont la moyenne
§’établissait & 12 408 kilometres par salarié™. Avec 18 635 kilometres par personnel roulant,
le réseau Bordelais de transports en commun s situe encore en 2011, en dépit des progrcs
réalisés,  la 14" place des 21 réseaux desservant plus de 250 000 habitants dont la moyenne

g’ &tablissait a 20 106 kilometres par salarié’".

Compte tenu de ces charges de personnel, et apres prise en compte des impdts et taxes,
le compte de la délégation dégage un déficit brut d’exploitation qui, malgré les progres
réalisés, gréve durablement le compte de résultat, avec un découvert de 8,06 millions d’euros
en 2010, 2,95 millions d’euros en 2011 et 1,07 million d’euros encore €n 2012.

Aprés la prise en charge des dotations aux provisions et aux amortissements des
immobilisations, le résultat d’exploitation est déficitaire de 7,93 millions d’euros en 2010, de
3,16 millions d’euros en 2011 et de 1,4 millions d’euros a la cloture de I’exercice 2012. La
chambre reléve cependant que les indemnités de départ 2 la retraite, soit 8,3 millions d’euros &
la cloture de Pexercice 2011 correspondant 4 5,2% des charges d’exploitation, n’ont pas
Jonné licu a la constitution de provisions bien que Jarticle L. 123-13 du code de commerce
en ouvre la possibilité. Aucune provision n’a, non plus, 6té constituée en 2012.

En tout état de cause, sous I’'impact du déficit d’exploitation, le résultat net comptable
de la société KEOLIS Bordeaux accuse un déficit de 7,95 millions d’euros en 2010.
L’ exercice 2011 a 6té cloturé sur un résultat net comptable excédentaire de 23 000 euros grice
4 une subvention de 3,2 millions d’euros accordée par la société mére du délégataire dans
1’attente d’un retour a meilleure fortune. Mais sans cette subvention d’équilibre, le résultat net
comptable de 1’exercice 2012 est 3 nouveau déficitaire méme si ce déficit, de 1,48 millions
d’euros, est trés inférieur & celui de I’exercice 2010.

La chambre constate par ailleurs que le compte de résultat des exercices 2010 et 2011
a pourtant été soutenu par I’inscription anticipée de rccettes dans le chiffre d’affaires. Le
commissaire aux comptes du délégataire indique en effet que « le chiffre d’affaires 2011 de
Keolis Bordeaux intégre un montant de 9.5 millions d'euros qui suppose [issue positive que
Keolis Bordeaux anticipe sur les négociations en COUTsS avec la CUB », sachant que ces
9,5 millions d’euros s’ajoutent « aux 3,2 millions d’euros qui avaient é1é comptabilisés dans
les chiffres d'affaires 2009 et 2010, soit un total cumulé de 14,7 millions d’euros »"%. Un
premier protocole (ransactionnel a finalement été conclu le 24 juillet 2012 entre le délégant et
le délégataire. Aux termes de Varticle 9 de ce protocole, la communauté urbaine de Bordeaux
prend & sa charge une indemnité transactionnelle totale de 9 982 01 8 euros hors taxes.

Les recettes tarifaires et annexes pergues pour le compte de la communauté urbaine de
Bordeaux lui sont reversées, alors que le délégant verse a son délégataire la contribution
forfaitaire précitée. Cette contribution du délégant s’avére sensiblement supérieure aux

™ gource : UTP 2011, chiffres clés 2010.
7 gource : UTP 2012, chiffres clés 2011.
"2 Source : rapport public du commissaire aux comptes de SA Keolis Bordeaux pour I'exercice 2011.
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recettes d’exploitation qui lui sont versées par le délégataire. Selon les comptes de résultat de
ce dernier, les recettes ainsi versées s’établissent 4 52,3 millions d’euros en 2011 (au compte
7061 «transports de voyageurs »), pour un chiffre d’affaires brut d’'un montant de
168 millions d’euros ; il en est de méme pour I’exercice 2012, avec des recettes reversées de
56 millions d’euros pour un chiffre d’affaires brut de 173 millions d’curos.

Les recettes commerciales ne couvrent ainsi que 32% du chiffre d’affaires brut du
délégataire, de sorte que 1’économie générale du service de transport urbain de voyageurs,
intrinséquement déficitaire, est finalement équilibrée par Pimpdt.

Le taux de couverture des dépenses par les recettes résulte quant & lui, selon les calculs
effectués & Iéchelon national par 1’Union des Transports Publics et Ferroviaires (UTP), du
rapport des recettes commerciales aux dépenses de fonctionnement.

Le taux de couverture calculé par le délégataire du réseau de |’agglomération
Bordelaise est cependant inférieur au taux calculé par le délégant qui ajoute en effet les
recettes publicitaires aux recettes tarifaires. Pour son analyse, la chambre a pris en
considération les calculs du délégataire dans la mesure ou ils s’avérent plus proches des
agrégats retenus par "'UTP, qui pourront servir de références A titre comparatif.

1l ressort ainsi de la comparaison des données de I’exercice 2010 que si le taux de
couverture des dépenses par les recettes est de 28,6% pour le réseau de transport urbain de
voyageurs de I’agglomération Bordelaise, il est de 39,5% en moyenne dans les réseaux
desservant plus de 250 000 habitants™. L’écart le plus élevé par rapport aux moyenncs
enregistrées dans ces réseaux concerne les recettes commerciales qui §’élévent dans
I’agglomération Bordelaise a 1,70 euros par kilometre contre 2,33 euros selon 'UTP dans le
panel de comparaison. Un écart de moindre importance apparait entre les dépenses par
kilométre qui atteignent 5,94 euros dans le réseau de ]’agglomération Bordelaise contre 5,89
euros dans le panel de comparaison.

Ia chambre observe toutefois que sur la base des calculs du délégataire, I’ensemble
des ratios du réseau de I’agglomération Bordelaise s’améliore en 2011 avec un taux de
couverture qui passe ainsi de 28,6% & 31,1% sous le double impact de recettes commerciales
progressant de 1,70 & 1,80 euros par kilometre et de dépenses de fonctionnement qui sont de
leur coté ramenées de 5,94 curos 4 5,79 euros par kilometre. Si, selon les calculs du
délégataire, les dépenses par kilométre sont ainsi passées en 2011 & Bordeaux en dega des
dépenses de 6,02 euros par kilométre enregistrés en moyenne a 1’échelon national dans les
réseaux desservant plus de 250 000 habitants, le taux moyen de couverture de ces réseaux, qui
atteint 37,8% selon "UTP, reste cependant supérieur”.

Sur 1a seule base des calculs effectués par P'UTP, le taux de couverture des dépenses
par les recettes de 28,7% en 2011 situe le réseau de transports en commun de l’ag%lomération
Bordelaise au 19°™ rang des 24 réseaux desservant plus de 250 000 habitants”>. Méme la
prise en compte du taux de couverture de 3 1,1% calculé par le délégataire, pour remonter le
réseau Bordelais 4 la 155™ place, n’en révéle pas moins ’existence de véritables marges de
progression. L’exploitant a toutefois fait valoir que la comparaison avec les autres réseaux
devait tenir compte de la plus grande étendue des lignes de transport en commun de la
communauté urbaine de Bordeaux, ce qui est corroboré par la deuxiéme place occupee par le
réseau de tramway Bordelais pour la longueur de ses lignes au regard des neuf réseaux
desservant en France plus de 450 000 habitants.

Dans son rapport d’activité pour I’exercice 2011, la communauté urbaine de Bordeaux
indique que le ratio des recettes par kilometre se maintient en dega de 1’objectif contractuel,
ce qui montre que les marges de progression concernent précisément les recettes. Mais la
longueur des lignes du réseau Bordelais constitue une contrainte dans la mesure ol selon

" Source : UTP 2011, chiffres clés 2010
™ Source : UTP 2012, chiffres clés 2011

S Source : UTP 2012, chiffres clés 2011
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"UTP, « l'extension des périmétres de transport urbain se traduit par une rentabilité du
kilométre parcouru de moins en moins forte, puisque ce dernier est naturellement réalisé dans
des zones de moins en moins denses avec, du faif de celte faible densité, un usage de la
voiture particuliére beaucoup plus ancré dans les pratiques de mobilité ». L"UTP ajoute que
« desservir les territoires de plus en plus éloignés des cenires améne donc deux effets, dont
I'un est multiplicateur de I'autre : il y existe moins de clientle potentielle et celle-ci est moins
susceptible d'étre attirée par les transporis publics que les populations vivani dans les zones
plus denses o1 leur attractivité est évidente pour fuir la congestion et bénéficier de fréquences
régulieres »7e,

S’il revient au délégant de financer les principaux investissements que constituent les
infrastructures et les matériels roulants, I’article 9-4 de la convention de délégation de service
public met néanmoins & la charge du délégataire le renouvellement des poteaux d’arrét,
’aménagement de locaux administratifs, les équipements des dépdts, ’acquisition de
véhicules de service, ’acquisition d’autobus a gabarit réduit (avenant n°3), le renouvellement
des matériels de bureautique avec les logiciels cotrespondants, le renouvellement des
mobiliers de bureau, 1’acquisition des vélos de location de méme, en dernier lieu, que
’acquisition de trois navettes fluviales (avenant n°3 également).

Les investissements du délégataire ont pour 1’essentiel été supportés en 2010, premier
exercice entier d’exploitation, avec 9 millions d’euros de dépenses contre 3 millions d’euros
en 2009 et 1,7 millions d’euros en 2011. Les immobilisations brutes s’accroissent en dernier
lieu de 2,2 millions d’euros en 2012.

Au regard des emplois durables, les capitaux permanents se sont cependant révelés
insuffisants dés 2009, premier exercice d’exploitation pourtant limité & huit mois. A la cloture
de ce premier exercice, les capitaux permanents g’6levaient en effet & 1,7 millions d’euros
pour des immobilisations nettes d’une valeur de 3 millions d’euros. L’exercice 2009 s’est
heurté lors de I’arrété des comptes a Pinsuffisance du capital social, limité a 300 000 euros, et
a un premier résultat déficitaire de 3,9 millions d’euros.

Les capitaux permanents ont ensuite disparu dés 'exercice 2010 sous I'impact dun
report 2 nouveau déficitaire de 3,9 millions d’euros et d’un nouveau déficit de 7,9 millions
d’euros. L’absence de capitaux permanents se prolonge jusqu’au terme de 1’exercice 2011 qui
supporte en effet un report 4 nouveau déficitaire de 11,8 millions d’euros.

En I’absence.de financements longs, le capital social a oté porté & 18 050 070 euros en
201277, PPassemblée générale extraordinaire des actionnaires ayant autorisé la création de
1 775 807 actions nouvelles de 10 euros chacune. Cette recapitalisation apparait relativement
proportionnée 2 Iinsuffisance de fonds de roulement’ qui peut en effet étre évaluée a
21 millions d’euros a la cloture de I’exercice 2011. Cependant, le report & nouveau déficitaire
de 11,9 millions d’euros et le résultat net déficitaire de 1,5 millions d’euros pesent sur la
reconstitution des capitaux permanents qui se limitent ainsi & 5,9 millions d’euros & la cloture

de ’exercice 2012, ce qui prive encore la société de financements longs.

1’article 9-12 de la convention de délégation de service public stipule que les €léments
existants au 30 avril 2009 sont remis gratuitement au délégataire 2 titre de prét de
consommation”. Au 31 décembre 2010, les stocks figuraient au bilan du délégataire pour un
montant net de 5,8 millions d’euros assortis d’une dette 4 long terme d’un montant de
1,6 millions d’euros. La valeur des stocks a diminué au bilan arrété par le délégataire le

7 Source : UTP 2012, Chiffres clés 2011

T BODACC n°175 B du 11 septembre 2012

78 Différence arithmétique entre les capitaux permanents et les immobilisations nettes (ou entre les capitaux
permanents augmentés de I’amortissement des immobilisations et les immobilisations brutes).

"1 rarticle 1892 du code civil, cité par ces dispositions contractuelles, dispose que « le prét de consommation est
un contrat par lequel 'une des parties livre a I'autre une certaine guantité de choses qui se consomment par

I'usage, 4 la charge par cette derniére de lui en rendre autant de méme espéce et qualité ».
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31 décembre 2011, 2 la suite d’un changement de comptabilisation de certaines piéces mises a
Ja disposition du délégataire et dorénavant considérées comme des investissements & la charge
de la collectivité, cette requalification des piéces de rechange initialement stockées €tant
intervenue & I’issue d’une opération de récolement conduite par la CUB. Parallélement, la
dette connexe envers le délégant a été contrepassée et les capitaux empruntés ont ainsi été
ramends A zéro. Ce jeu d’écritures s’ est donc révélé neutre pour le compte de résultat.

La chambre observe qu’aux termes de article 321-14-3 du plan comptable général
(dans sa version applicable au 3 novembre 2005), « les piéces de rechange et le matériel
d'entretien sont habituellement inscrits en stocks et comptabilisés dans le résultat lors de leur
consommation » sachant cependant que « les piéces de rechange principales el le stock de
pigces de sécurité constituent des immobilisations corporelles si l'entité compte les utiliser sur
plus d'une période ».

Sur le plan financier, ce déstockage a été un facteur non négligeable de réduction du
besoin en fonds de roulement, qui s’avére d’ailleurs inexistant le 31 décembre 2011 en raison
de la présence dans le bilan de dettes a court d’un montant finalement supérieur a celui de
I’ensemble des créances a recouvrer.

La chambre constate en effet qu’au 31 décembre 2011 face a un déficit de couverture
de 21 millions des emplois durables par les capitaux permanents, les dettes a court terme
excédaient de prés de 27 millions les créances a recouvrer. 1l en résultait qu’a la cloture de
exercice 2011, Dactivité du délégataire était exclusivement financée par le cycle court
d’exploitation, c’est-a-dire par les dettes a court terme en instance de réglement. Cet équilibre
précaire du bilan pouvait déja étre observé au 31 décembre 2010 mais le phénoméne s’est
accentué a la cléture de Uexercice 2011. '

Les dettes 4 court terme qui contribuaient ainsi jusqu’en 2011 au financement de
Pactivité étaient constituées d’éléments ponctuels tels, par exemple, qu’une facture non
parvenue relative & 1’acquisition d’un logiciel ou, encore, des bordereaux de cotisations
sociales 4 verser. En revanche, deux éléments donnaient corps dans la durée a ce financement
par le cycle d’exploitation. Il s’agit tout d’abord d’une somme de 4,6 millions d’euros
représentant le reversement de régularisation d’une partie de la contribution forfaitaire du
délégant pour I’exercice 2010, cette dette ayant finalement ét¢ apurée en 2012. Mais il s’agit
surtout, au titre des dettes sociales, de la monétisation des jours de congés non pris par les
salariés. Cette monétisation représente en effet une dette croissante de 4,7 millions d’euros en
2009, 6,6 millions d’euros en 2010 et 7 millions d’euros en 2011. La chambre reléve que
I’augmentation des effectifs en 2010, qui correspond a 113 équivalents-temps-plein
supplémentaires, n’a donc pas permis d’enrayer la progression des jours de congés dus aux
salariés en fin d’exercice (32 169 jours dus au 31 décembre 2009, 44 923 jours 4 la clbture de
[Pexercice 2010 et 46 134 le 31 décembre 2011, soit respectivement 15,56, 20,61 et 21,08
jours par salarié), Les données de ’exercice 2012 mettent toutefois en évidence un
infléchissement de tendance avec 39 628 jours de congés dus ce qui, pour un effectif de 2 273
équivalents-temps plein tous salarics confondus®® représente au 31 décembre 2012 un nombre
moyen de 17,4 jours de congés par salarig®'.

Dans Je cadre du protocole transactionnel conclu le 24 juillet 2012, le délégant et le
délégataire ont ensemble estimé que le stock de jours de repos non pris par les salariés ¢tait de
longue date anormalement éleve et que cette situation impliquait le recrutement de 30 agents
supplémentaires afin que I'utilisation de ces jours de repos n’altére pas les prestations de
service. Les deux parties ont en conséquence convenu que la communauté urbaine de
Bordeaux verserait & la SA Kéolis Bordeaux une somme de 436 666 euros couvrant a la fois
le stock jugé anormal de jours de repos a prendre et le cofit de la formation des 30 agents a

recruter (article 4 du protocole).

80 Contre 2.189 ETP en 2011 selon les calculs du délégataire.

8 gource : SA Kéolis Bordeaux)
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Il reste qu'a la cloture de Iexercice 2012, en I'absence de fonds de roulement,
"excédent de dettes & court terme par rapport aux créances a court terme perpétuc le
financement de ’activité par le cycle court d’exploitation.

3.2.2 Le budget annexe transports

Le budget annexe de la CUB dédié aux transports urbains de voyageurs supporte des
charges d’exploitation correspondant, pour 1’essentiel,  la contribution forfaitaire versée au
délégataire, et aux charges d’investissement.

Le financement repose principalement sur I’impdt via le versement transport, mais
également indirectement par une contribution versée par Je budget principal. Les recettes
commerciales reversées par le délégataire ne couvrent en effet qu’une part minime des
charges. Le solde repose notamment sur les subventions d’exploitation.

Le versement transport représentait 53% des produits de fonctionnement du budget
annexe en 2010, 55% en 2011 et 51 % en 2012. Le taux plafond de versement transport fixé
alors par la loi d’orientation n°92-125 du 6 octobre 1992 a 1,80% pour les communautés
urbaines avait été atteint depuis le 1% janvier 2006. Alors que les bases ¢taient relativement
dynamiques (en augmentation de 3,71% en 2007, de 3,94% en 2008 et de 2,04% en 2009),
son taux a 6té porté & 2% au 1 janvier 2011, soit au plafond 1égal. L’angmentation de 11% de
son taux, complété par Paccroissement de ses bases, a conduit & une augmentation de prés de
15% de son produit en 2011. :

Le chiffre d’affaires, pour ’essentiel constitué par les receltes versées par I’cxploitant,
ne fournit, de fagon constante de 2010 a 2012, que 19% de ’ensemble des produits inscrits au
compte de résultat du budget annexe des transports. Dans le premier cahier, il était observeé
que les recettes versées par le délégataire, constitutives de la production vendue dans le
compte de résultat du délégant représentaient en 2012 32% de la valeur de la contribution
versée par le délégant au délégataire contre 30% en 2010.

Conformément aux possibilités offertes par les articles 7 III et 15 de la loi
d’orientation sur les transports intérieurs du 30 décembre 1982, le budget principal
subventionne chaque année le budget annexe des transports afin de contribuer a I’exploitation
du service et au financement des investissements. Les subventions exceptionnelles reques par
le budget annexe des transports représentent ainsi 25% de ses recettes de fonctionnement en
2010 et 24% encore en 2012 sachant qu’en valeur absolue, ces subventions se signalent aussi

par leur stabilité.

£nsemble des produits de fonctionnement du budget annexe des
transports de fa CUB en 2012

Proc.iui:s Chiffre d'affaires
exceptionnels 19%

24%

Subventions
d'exploitation et
autres produits

d'exploitation

4%

Reprisessur
amortissemeants
2%

Versement
transport
51%
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La structure du financement du budget transports de la CUB est proche de celle
constatée 4 I'échelon national sur 1’exercice 2011 par le Groupement des autorités
responsables de transport qui observe que « dans un systéme de financement des transports
publics structurellement déficitaire, les entreprises et administrations de plus de 9 salariés (via
le versement-transport) contribuent & prés de 50% au colt global du service, les collectivites
locales en couvrent 30% tandis que les recettes tarifaires n’y participent qu’a hauteur de

20%»%,

Alors que le résultat courant du budget annexe®’ est chaque année déficitaire depuis
2010, méme si ¢’est depuis 2011 & un moindre niveau du fait de I’accroissement du produit du
versement transport, la subvention du budget principal, imputée comme produit exceptionnel
mais constante, permet de soutenir le compte de résultat. Le résultat net comptable est ainsi
réguliérement excédentaire, son accroissement bénéficiant de P’atténuation des déficits
courants observée depuis 2011, Il passe ainsi de 16,9 millions d’euros en 2010 & 31,7 millions
d’euros en 2011 et 33,3 millions d’euros en 2012.

budget annexe des transports {en milliers d’euros)
2010 2011 2012
RESULTAT D'EXPLOITATION | -34 091 -18 749 -18 389
RESULTAT FINANCIER -5615 -5262 -5 086
_ RESULTAT COURANT -39 706 -24 011 -23 475
RESULTAT EXCEPTIONNEL 56 569 55 730 56 842
RESULTAT NET 16 863 31719 33 367

Les résultats nets comptables excédentaires ont permis la constitution de réserves qui,
3 la cloture de exercice 2012, représentent 63% des capitaux permanents dont dispose le

budget annexe des transports.

A ces réserves s’ajoutent les subventions d‘investissement, pour l’essentiel en
provenance de I’Etat et de la communauté urbaine de Bordeaux. Avant reversement des
subventions d’investissement au compte de résultat, les subventions brutes cumulées se
répartissent en effet en 2012 & hauteur de 143 millions d’euros en provenance de I’Etat et a
hauteur de 99 millions d’euros en provenance de la communauté urbaine, ces apports
représentant respectivement 57% et 40% des subventions d'investissement brutes inscrites au

bilan arrété le 31 décembre 2012.

La part des emprunts dans les capitaux permanents décroit en outre au couts des trois
derniers exercices dans la mesure ot elle était de 19% 4 la cléture de I’exercice 2010 et de
16% deux années plus tard, ce qui témoigne d’une relative indépendance financiére du budget

annexe des transports.

Capitaux permanents du budget annexe des transports (en milliers d’euros)
2010 2011 2012
Réserves 691 856 709 889 741 558
subventions d'investissement 197 105 203 343 194 139
autres capitaux propres (dont provisions) 28 737 48 379 48 776
emprunts auprés des établissements de crédit 208 819 198 338 187 505
TOTAL CAPITAUX PERMANENTS 1126 517 1159 949 1171978

82 GART « Une décennie de tarification dans les réseaux de transport urbain », édition du 6 juin 2012

# Résultat d’exploitation + résultat financier.
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Au regard de ces financements longs, les emplois durables bruts® se décomposent
pour I’essenticl au 31 décembre 2012 en constructions, pour 636,5 millions d’euros (contre
426 millions d’euros en 2009, ce qui démontre I’effort accompli entre ces deux dates), des
installations, matériels et outillages techniques pour 411 millions d’euros et des
immobilisations en cours qui atteignent quant & elles 264 millions d’euros ( dont 144 millions
d’installations, matériel et outillage technique).

Au 31 décembre 2012, la valeur nette comsptable de I’ensemble de 1’actif immobilisé
représente encore prés de 70% de sa valeur brute®. Cette relativement faible dépréciation de
I’actif immobilisé s’explique par le poids des constructions dont la valeur nette comptable
équivaut 2 la cldture de I’exercice 2012 a prés de 72% de la valeur brute. Au 31 décembre
2012, la dépréciation des installations, du matériel et de ’outillage techniques est néanmoins
plus sensible dans la mesure ot la valeur nette de ces actifs correspond & 43% de leur valeur
brute. Le poids des installations techniques dans les immobilisations en cours & la cloture de
Iexercice 2012 laisse augurer une augmentation prochaine des dotations aux amortissements
et, ainsi, des charges de gestion courante supportées par la section d’exploitation.

Cet actif immobilisé du budget annexe des transports est soutenu par des financements
longs d’une consistance suffisante puisque le fonds de roulement® s’éléve & 121 millions
d’euros, tandis que le besoin en fonds de roulement®’ s*avére limité.

3.2.3 La question de Ia tarification et les recettes commerciales annexes

Conformément aux dispositions de Iarticle L. 1221-5 du code des transports aux
termes desquelles I’autorité organisatrice des transports fixe les tarifs, I'article 12 du contrat
de délégation de service stipule que « chaque année le délégataire propose au plus tard le
ler mars les modifications tarifaires qui lui paraissent souhaitables pour ’année en cours ».
La chambre a pu constater que les modifications tarifaires interviennent effectivement chaque
année au ler juillet, sur proposition du délégataire et aprés décision de I’assemblée
délibérante du délegant.

Les annuaires de la tarification du transport public urbain publiés conjointement par le
Groupement des Autorités Responsables de Transports et par I’Union des Transports Publics
et Ferroviaires permettent d’établir quelques comparaisons entre les tarifs applicables sur le
territoire de la CUB et les tarifs moyens pratiqués par les réseaux de transports urbains
desservant plus de 250 000 habitants. Les comparaisons effectuées par la chambre portent sur
les titres occasionnels (tickarte 1 voyage et ticket 1 journée) et les abonnements tout public
(zbonnements hebdomadaire, mensuel et annuel).

En 2009 comme en 2011, les tarifs concernant les titres occasionnels sont 1égerement
plus élevés sur le territoire de la CUB, alors que ceux des abonnements tout public sont assez
nettement inférieurs. Le « surcoflt » est estimé & 6 centimes d’euros en 2009 & la communaute
urbaine de Bordeaux pour I’utilisateur du tickarte 1 voyage et 4 35 centimes d’euros pour le
ticket 1journée, cet écart étant, pour cc dernier titre de transport, ramené a 20 centimes
d’euros en 2011, En revanche, I’avantage dont bénéficie ’usager tout public de la CUB est en
2009 de 1,35 euros pour !’abonnement hebdomadaire, de 10 centimes d’euros pour
1’ abonnement mensuel et de 1,01 euro pour I’abonnement annuel, En 2011, ces avantages sont
respectivement portés a 1,86 euro, 0,68 euro et 6,22 euros.

A partir de ces quelques élements de comparaison, la chambre observe que la
tarification pratiquée par la communauté urbaine de Bordeaux est, sur la durée, plutdt

8 Emplois durables avant comptabilisation des dotations aux amortissements des immobilisations.
8 Ou vateur historique d’achat.
% Différence arithmétique entre la valeur des financements longs et la valeur de I'actif immobilisé net.

87 Différence arithmétique entre les créances de actif circulant et les dettes a court terme.
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favorable aux usagers titulaires d’abonnements tout public, en particulier d’abonnements
annuels.

En neutralisant pour les besoins de I’analyse la modification du taux de la TVA®, le
tarif du tickarte 1 voyage est rest¢ constant de 2010 & 2012, tandis que le ticket 1 journée
augmentait de 2,44%, ce qui a permis de contenir & quelques centimes ’écart défavorable a
I’usager de la CUB en 2011 Lexploitant a estimé que le prix des tickets unitaires se situait
aujourd’hui dans la moyenne, ce qu’il analyse de fagon positive en considérant que, face aux
difficultés économiques, 1’usager a tendance & préférer le paiement des titres de transport 2
’unité.

Pour ce qui concerne les abonnements tout public, la progression du tarif de
|’abonnement annuel se limite & 3,17 % de 2010 4 2012, dont 1,59 % en 2011, ce qui explique
ici que ’écart avantageux pour I’usager Bordelais par rapport 3 la tarification moyenne des
réseaux desservant pus de 250 000 habitants se soit accentué pendant cette année 2011. En ce
qui concerne 1’abonnement hebdomadaire tout public, également favorable & 'usager de la
CUB, I’augmentation tarifaire se révéie plus nette de 2010 2 2012 avec un taux de 4,72% dont
2,78% pour I’année 2011, alors qu’une progression relativement forte de 4,95% avait déja éte
enregistrée de 2009 a 2010.

L’exploitant a souligné que |’écart entre le prix de I’abonnement et le prix du ticket
unitaire restait favorable aux abonnés. Il a précisé qu’au tarif de 16 euros par mois, le prix de
’abonnement « jeune public »3? était modique et que son augmentation était ainsi
théoriquement envisageable. Si la mise en place d’une tarification différenciée en fonction de
I’heure d’utilisation des transports en commun ne lui a pas semblé irréalisable, Pexploitant a
toutefois estimé qu’une telle réforme impliquait la mise en place d’un systéme de billettique
complexe et la mise au point d’un mécanisme de post-paiement. Sur ce dernier point, la
chambre observe que le procédé du post paiement a, par exemple, été installé & Angers au
moyen d’une carte & valider a chaque voyage, le prix total des voyages finalement effectués
étant prélevé au cours du mois suivant pour un cofit maximum de 41,80 euros par mois. Cette
formule de paiement est cependant destinée « aux personnes qui prennent les transports en
commun ponctuellement mais qui he souhaitent pas s’engager sur un abonnement »90.

Les rapports annuels d’activité du délégataire pour les exercices 2010 et 201 1révelent
une relative stabilité de la ventilation des recettes procurées par les différents titres de

transport.

Leur examen fait apparaitre que, hors tarifs scolaires, 65% des recettes ont éteé
procurées pendant ccs deux exercices par le Tickarte 1 voyage, par le Tickarte plein tarif 10
voyages et par le Pass jeune annuel, qui ont respectivement procuré en 2011 14,60%, 22,74%
et 27,71% de I’ensemble des recettes, et 4 nouveau a eux trois seuls 64% des recettes tarifaires
en 2012. Les titres occasionnels ainsi que les formules destinées aux jeunes usagers revétent
ainsi pour ’exploitant un intérét stratégique spécifique. En rapportant plus du tiers des
recettes tarifaires, les titres occasionnels vendus par le réseau Bordelais de transport urbain de
yoyageurs ont en effet un impact financier similaire & celui qui a été observé & 1’échelon
national. Cela a pu conduire & considérer qu’il est nécessaire d’attirer les non-abonnés qui
représentent les clients les plus nombreux et constituent dés lors une variable importante pour

’amélioration des taux de fréquentationgi.

Ies avantages financiers et économiques associés aux titres occasionnels ne doivent
toutefois pas conduire a négliger |existence d’autres enjeux. Un effort en faveur des abonnés
permet en effet de fidéliser 1a clientéle des transports en commuil. Il a ainsi été constaté dans
le cadre d’une étude réalisée & 1’échelon national qu’une partie des abonnés « considérent que

88 1 e taux de TVA étant passé 3 7% le 1% janvier 2012, I'analyse de Pévolution des tarifs sur la base d'une TVA
au taux de 5,5 permet d’homogénéiser la période observée (2010-2012).

89 Dont bénéficient les moins de 28 ans.

% gource : réseau bus-tram IRIGO, Angers-Loire-Métropole

%l En ce sens, groupe Kéolis, enquétes annuelles de la série Kéoscopie)
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leur abonnement les a incités a utiliser plus fréquemment le réseau de transport en commun
du fait d’un report modal plus important de la marche a pied mais aussi de la voiture, surtout
pour les motifs de déplacement personnels et pendant des périodes de ’année durant
lesquelles ils n’avaient 1’habitude d’utiliser les transports en commun, 1¢été par exemple »2,

Le montant de recettes procuré & la communauté urbaine de Bordeaux par le Pass
jeune annuel conforte par ailleurs les ¢tudes selon lesquelles les jeunes de moins de 25 ans
sont, d’une maniére générale, nettement moins motorisés que trente ans auparavant ; cela peut
constituer un avantage durable pour les transports en commun’® si ’on parvient & fidéliser
cette clientéle. Il a en effet pu étre observé a 1’échelon national que 24% des étudiants ne sont
pas titulaires du permis de conduire et 44% ne posseédent pas d’automobile™.

La diversification des titres de transport permet enfin d’adapter I’offre & des besoins
parfois spécifiques. La variété des titres de transport mis 4 la disposition de 'usager Bordelais
s’avére importante dans la mesure ou, sur 23 formules différentes recensées au vu de la
décision tarifaire du conseil communautaire en date du 16 décembre 2011, 11 ont été créces
depuis 2009. Il convient de relever en particulier la mise en place depuis 2009 de « pass»
spécifiques comme le Pass soirée et le Pass fiesta ainsi que 1’entrée en vigueur d’abonnements
destinés aux séniors (abonnement hebdomadaire, mensuel ou annuel).

Mais en dépit de cette diversification de Ioffre, le délégataire du service demeure en
deca de ses engagements contractuels en matiére de recettes tarifaires. Pour ce qui concerne
précisément le réseau de tramway et de bus de la communauté urbaine (tbc), les recettes
tarifaires obtenues en 2010 représentaient ainsi 91% de I’engagement contractuel ajusté. Les
recettes obtenues en 2011 ne représentent plus cependant que 86% d’un engagement fixé a 56
millions d’euros, contre 47,8 millions d’euros en 2010, nonobstant la prise en compte de
facteurs d’ajustement 2 la baisse’. En tenant compte de I’ensemble des engagements
contractuels, qui ne sont en réalité dépassés que pour ]a location de vélos, la pénalité a
laquelle le délégataire s’est exposé est ainsi passée de 3766312 euros en 2010 a
7 469 698 euros en 2011.

Le délégant considére dans son rapport d’activité pour Iexercice 2011 que si cet
exercice a permis au délégataire de consolider le réscau tbe, «ces résultats, bien que
satisfaisants, ne sont pas a la hauteur des prétentions contractuelles ». Le délégant précise que
« ce décalage entre objectif et réalité est une récurrence depuis le début du contrat et constitue
un sujet de discussion entre la collectivité et son délégataire e,

Les recettes tarifaires ont pourtant progressé de 11% de 2010 4 2011 pour le réseau tbe
et de 10% pour I’ensemble des moyens (réseau fbe -+ bus pour personnes & mobilité réduite +
vélos de location). Mais cette progression s’avére en partie conjoncturelle dans la mesure ou
elle suit de facon immédiate la réorganisation du réseau des bus entreprise en 2010. De ’ordre
de 7%, la progression des recettes tarifaires est moins forte de 2011 4 2012 pour le réseau tbe
comme pour 'ensemble des moyens, mais elle est toutefois sensiblement supérieure & la
progression de 1% observee en moyenne en France.

La lutte contre la fraude compléte la recherche de 1’optimum tarifaire.

Les données collectées conjointement par le Groupement des Autorités Responsables
de Transport (GART) et 1’Union des Transports Publics Ferroviaires (UTP) indiquent pour
’exercice 2009 que sur le territoire de la communauté urbaine de Bordeaux, 78 385 procés-
verbaux ont ainsi été établis pour 1 496 384 usagers contrdlés, ce qui représente un taux de

92 Gource - ministére de I’Equipement, des transports et du logement, Evaluation client des innovations tarifaires
en milieu urbain et validation par les réseaux, rapport 2001.

9 Source : Kéoscopie, analyse du directeur marketing stratégique du groupe Kéolis

% Source : groupe Kéolis, enquétes de la série Kéoscopie

95 799 de ces facteurs reposent sur la gratuité des titres de transports pour les demandeurs d’emploi.

9 Source : Rapport annuel d’activité, exercice 201 1, communauté urbaine de Bordeaux, direction des transports

et de la mobilité durable
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fraude’’ de 5,24%°. L’enquéte conjointe du GART et de 1P'UTP fait état d’un nombre de
contrdles plus élevé dans d’autres réseaux’’. Le nombre de voyageurs contrblés par le
délégataire de la communaute urbaine de Bordeaux s’est cependant accru de maniére tres
significative puisqu’il est passé & 1 840 511 en 2010 et a atteint 3 196 323 en 2011, Le taux de
la fraude constatée par les agents verbalisateurs a 1égérement diminug, et atteint en 2011
4,49 % contre 5,19% en 2010.

1.’écart probable entre la fraude constatéc et la fraude réelle justifie la mise en place
d’un autre instrument de mesure. Le contrat de délégation de service public prévoit ainsi en
son article 7-8 que le taux de fraude est chaque année déterminé par une enquéte réalisée par
la communauté urbaine de Bordeaux. Plusieurs réseaux de transports collectifs urbains ont de
la méme maniére recours & des enquéteurs non identifiés par les fraudeurs comme des agents
du service'®. Pour I'exercice 2011, la communauté urbaine de Bordeaux a interrogé 5 562
personnes en §’intéressant aux 25 lignes de bus et de tram les plus fréquentees.

Les enquétes diligentées par la CUB distinguent en particulier la non-validation du
titre de transport en correspondance qui fausse, en effet, les données statistiques. Le taux de
non-validation calculé a I’issue de I’enquéte conduite en 2011 s’établit alors & 9,7%! contre
12,8% en 2010 sachant que la chambre régionale des comptes d’ Aquitaine faisait de son coté
état dans son rapport d’observations définitives du 22 septembre 2009 d’un taux de non-
validation de 13,3% pour 1’exercice 2008. I’amélioration du taux de non-validation en 2011
est cependant moins nette en comparaison du taux de 10% calculé pour I’exercice 2007 par la
communauté urbaine de Bordeaux'®2, Lors du dépdt de son offre en 2008, la SA KEOLIS
Bordeaux a émis des réserves sur I’exactitude du taux de non validation de I’exercice 2007
aprés avoir obtenu & I'issue de sa propre enquéte un taux sensiblement plus élevé. La
communauté urbaine de Bordeaux a, en tout &tat de cause, institué au mois de décembre 2012
une amende de 5 euros exigible a I’encontre des abonnés n’ayant pas validé leur titre de
transport. Une amende du méme type était alors déja en vigueur 3 Rennes et & Lyon de méme
qu’i Paris sur une initiative plus récente de la RATP.

Le taux de fraude déterminé aprés enquéte atteignait 15% en 2009, ce qui constituait
une trés sensible dégradation de ]a situation au regard du taux de 10,6% relevé au titre de
P’exercice 2008 par la chambre régionale des comptes d’Aquitaine. L’exploitant a toutefois
émis des doutes sur I'exactitude de ce taux calculé par son prédécesseur. Le taux global de
fraude a plus récemment €té svalué 3 14,6% en 2010 et & 11,2% en 2011 par la communauté
urbaine ce qui, compte tenu du taux de fraude de 15% relevé en 2009, dessinerait
incontestablement une tendance favorable.

La chambre constate que dans le détail, le taux de fraude évalué pour Pexercice 2011
s’établit 2 11% pour le tramway, contre 15,3% en 2010 et a 11,7% pour le bus contre 13,4%
|'année précédente. Plus facile d’accés, le tramway était jusqu’alors plus expose aux
comportements frauduleux mais les données de lexercice 2011 paraissent réveler une
inversion de tendance, susceptible de réorienter les contrdles. Le délégataire du service admet
en effet dans son rapport d’activité de IPexercice 2011 qu’il sera nécessaire d’€tre attentif au
taux de fraude dans les bus qui diminue en offet de maniére moins sensible que dans le

framway.

%1 Le rapport du délégataire pour Pexercice 2011 précise que le taux de fraude constaté par les agents de contrdle
est le rapport entre le nombre de procés-verbaux établis et le nombre de clients contrdlés.
% gource : annuaire de la tarification du transport public urbain, tarifs au ler septembre 2009, Groupement des
Autorités Responsables de Transports et Union des Transports Publics et Ferroviaires
9 | 945 158 usagers contrlés dans un réseaun desservant 500.000 habitants, 1 728 159 usagers contrdlés dans un
autre réseau desservant 590.000 habitants et méme 5073 195 usagers contrlés dans un réseau desservant
806 007 habitants
100 g irce : Le marketing des transports collectifs utbains, Jérdme Baray, professeur a ’université de Paris-Est.
10t Compte non tenu de Pintervalle de confiance estimé & 0,7 points.
192 gource : rapport d’activité de la comiunauté urbaine de Bordeaux pour I’exercice 2011,
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Les taux globaux de fraude de 14,6% en 2010 et de 11,2% en 2011 se situent tres
nettement au-dessus des taux cibles respectivement fixés par la convention de délégation de
service public & 8 et 7%. Les données de I’exercice 2012 révélent en dernier lieu un taux de
fraude de 10,5%, ce qui confirme la réalisation de progres mais son niveau reste trés au-dela
de I’objectif contractuel de 7%.

Les progrés entegistrés dans la futte contre la fraude et la réduction de 1’écart entre le
taux constaté et le taux cible se traduisent en 2011 pour I'exploitant par une moindre
pénalisation financiére qui, compte tenu de Dintéressement obtenu, s’éléve finalement a
298 903 euros nets. Compte tenu des incertitudes relatives a ’exactitude des taux cibles, le
délégant et le délégataire ont convenu d’engager une négociation en vue de la signature d’un
éventuel avenant pour les années 2011 a 2014.

L’exploitant a par ailleurs indiqué qu’il est difficile d’estimer la perte de recettes lice a
la fraude dans la mesure ot il n’est pas possible de déterminer le titre de transport que les
fraudeurs auraient acquis s’ils avaient été en situation réguliére. Cependant, en rapportant les
recettes réelles du réseau the pour I’exercice 2011 4 la proportion de voyageurs en situation
réguliére en présence d’un taux de fraude de 11,2%, il est possible d’évaluer la perte de
recette a prés de 6 millions d’euros hors taxes.

L’exploitant estime pour sa part & 60% la proportion de fraudeurs sanctionnés qui
régulariseraient spontanément leur situation, 40% d’entre eux étant donc susceptibles, selon
cette analyse, d’abandonner les transports en commuil Dans ces conditions, la perte nette de
recette serait de "ordre de 3,6 millions d’euros (6 millions d’euros X 60%), ce qui correspond
néanmoins & prés de 7% de la production vendue de 52,3 millions d’euros inscrite en 2011
dans le compte de résultat du budget annexe des transports de la communauté urbaine de

Bordeaux.

L’exploitant a mobilisé en 2011 107,8 agents en équivalents-temps-plein (ETP) pour
les fonctions de contrdle et de prévention alors que article 7-8 de la convention de
délégation de service public fixe pour cet exercice les moyens humains de contrdle a 95,5
ETP. Le dispositif prévu par la convention s’appuie en réalité sur un calcul dégressif
prévoyant un allégement de la force de contréle pour un objectif de fraude abaissé a 7% a
partir de 2011 et jusqu’en 2013 inclusivement. Pour I’exercice 2012, I’exploitant a légérement
accru ses moyens humains de contrble en mobilisant 108,5 ETP quand la convention de
délégation de service public en prévoyait 92,5. La mobilisation des moyens humains de
controle s'avere ainsi réguliérement supérieure aux moyens prévus par la convention de sorte
qu’une part de ces charges de personnel n’est pas couverte par la contribution forfaitaire du
délégant. L exploitant a expliqué qu’il avait décidé de maintenir les effectifs de contrdle au-
dessus des moyens conventionnels sachant que ces effectifs pourront étre réduits lorsqu’un
taux de fraude jugé raisonnable aura ét¢ atteint.

Plusicurs mesures spécifiques de lutte contre la fraude ont été mises en place par le
délégataire. Le phénoméne de saturation des rames aux heures de pointe et plus
particuliérement de la rame courte circulant sur la ligne C a entrainé la mise en place de
mesures préventives, comme les controles & la montée et & la descente des véhicules. La
possibilité pour les agents de contréle de sanctionner sur le champ le défaut de validation du
titre de transport a pu s’appuyer sur institution au début de ’année 2011 d’une pénalité de
5 euros, cette sanction financiére renforcant le caractére dissuasif des contrdles habituels a
entrée comme 4 la sortic des véhicules. Des mesures incitatives sont également venues
compléter les instruments de lutte contre la fraude comme, par exemple en 2010, le jeu-
concours de validation qui permet aux usagers titulaires d’une carte d’abonnement de gagner
des places de spectacle a I’occasion de chaque validation. En outre, au début de année 2011,
un site de réglement en ligne des procés-verbaux a été ouvert ct, selon les évaluations du
délégataire, il a permis pendant les derniers mois de I’année de recouvrer un quart des

pénalités.
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Des ressources commetciales complémetaires ont enfin &te recherchées dans
I’exploitation des panneaux publicitaires, pour un impact minime.

Aux termes de Darticle 13-2-1 de la convention de délégation de service public, le
délégataire est autorisé a afficher des panneaux publicitaires a ’intérieur des autobus et des
tramways ainsi que dans les stations. Les titres de transport de méme que les documents
dinformation destinés aux usagers peuvent également étre utilisés comme supports
publicitaires. L’article 15-3 de la convention stipule par ailleurs que le délégataire s’engage a
atteindre un montant annuel de recettes publicitaires de 1098 000 euros en 2009, de
1638 000 euros chaque année de 2010 & 2013 et de 540 000 euros en 2014, montants
prévisionnels indexés sur I’inflation.

Cependant, par rapport aux montants indexes des engagements de 1 103 578 euros en
2009, 1674 396 euros en 2010 et 1725355 euros en 2011, les recettes réalisées se sont
respectivement montées a 595 228, 897 016 et 998 377 euros. Les recettes recouvrees sur
cette période représentent ainsi de 54 & 58% du montant annuel des engagements indexés.
Comme le délégataire doit verser 4 la communauté urbaine de Bordeaux un montant annuel
de recettes publicitaires conforme a son engagement en application de Particle 15-3 de la
convention de délégation de service public, une pénalité de 508 350 € lui a donc été appliquée
en 2009, de 777 380 euros en 2010 et de 726 978 eurocs en 2011. Les données les plus
récentes concernant ’exercice 2012 ne permettent pas d’observer de progres dans la mesure
ol les recettes publicitaires obtenues par le délégataire ne couvrent que 54,5% de ses
engagements. L exploitant souligne cependant que si la convention de délégation de service
public a fixé un objectif de recette en référence aux receftes publicitaires enregistrées
antérieurement 4 1entrée en vigueur de cette convention le 1% mai 2009, il s’est trouvé dans
I’obligation de poursuivre I’exécution d’un contrat de publicité modifié par son prédecesseur
le 5 janvier 2009 sur la base de recettes divisées par deux et dont les négociations ultérieures
n’ont pas permis, précise encore 1’exploitant, de rehausser le niveau.

Le bilan du tramway de I’agglomération Bordelaise établi au mois d’octobre 2008 a
fait état d’un impact négligeable des recettes publicitaires sur le total des produits
d’cxploitationm. Cet impact s’avére trés limité en 2011 dans la mesure ol I’engagement du
délégataire relatif & ces recettes publicitaires représente 3% de son engagement en matiére de
recettes tarifaires. En fait, les recettes publicitaires réalisées représentent en 2011 2,02% du
produit des recettes tarifaires de ’ensemble du réseau et 1,81% en 2012.

Dans le cadre du protocole transactionnel conclu le 24 juillet 2012, le délégant a
accepté d’opérer une réfaction de 50% sur le montant de la pénalité liquidée en 2011 2
I’encontre de ’exploitant faute d’avoir atteint U'objectif contractuel, sachant qu’a la fin de
I"année 2008, un avenant au contrat qui liait ’afficheur au précédent exploitant était venu
réduire de moitié le montant des recettes publicitaires attenducs. I’ actuel exploitant et le
délégant ont également convenu de réviser par voie d’avenant 1’objectif de recettes pour la
période 2012-2014 en raison d’une « modification significative des données économiques {..)
Jjustifiant une révision des engagements contractuels » conformément aux dispositions de
P’article 28, déja cité, de la convention de délégation de service public.

Selon D'lnstitut de Recherches et d’Etudes Publicitaires (IREP), les recettes
publicitaires enregistrées par les médias en 2009, année d’entrée en vigueur de ["actuel contrat
de délégation de service public, se caractérisent par une décroissance qualifiée d’historique
par les observateurs, en lien avec la baisse de 8,6% des dépenses de communication des
annonceurs par rapport & I’année 2008'%*, Les recettes publicitaires procurées par I’affichage
transport ont de leur cdt¢ nettement diminué & 1’échelon national aprés étre passées de
273 millions d’euros en 2008 & 246 millions d’euros en 2009. Les recettes publicitaires de
I’affichage transport ont atteint a I’échelon national 275 millions d’euros dés 2010, retrouvant

103 g oree © bilan LOTI du tramway de 1’agglomération Bordelaise, agence d’urbanisme A’Urba.

104 ¢ vurce | IREP, Etat du marché publicitaire frangais en 2009.
Page 50 sur 56

Observetions définitives sur les Transports urbains de la CUB
CRC Aquitaine, Poitou-Charentes



ainsi leur niveau de ’année 2007 ; elles s’élévent & 287 millions d’euros en 2011'%. Le
marché publicitaire est globalement regardé par les observateurs comme en recul en 2012,
malgré la progression & 1’échelon national de 0,7%, par rapport a 2011'%, des recettes
publicitaires procurées par Iaffichage transport. Pour ce qui concerne le service bordelais, les
négociations engagées entre I’actuel exploitant et I’afficheur pour la période 2012-2014 n’ont
pas permis de rehausser le niveau des recettes attendues.

3.2.4 La prise en compte des projections financieres

Le financement majoritaire du service par 1'impdt nécessite, d’apreés la CUB elle-
méme, une attention particuliére, en particulier avec la phase 3 du tramway.

Le taux du versement transport a déja été porté a son maximum et si la communaute
urbaine a pu bénéficier du dynamisme de cette ressource, ses marges de manceuvre s’averent
aujourd’hui limitees.

Le financement minoritaire par ’usager et, corrélativement, la part essentielle
supportée par le contribuable local (entreprises et ménages) observés de fagon générale a
1*échelon national a conduit le Groupement des autorités responsables de transport (GART) a
évoquer en 2012 un modéle économique « & bout de souffle » et & s’interroger sur I’efficacite
de solutions immédiates, comme la révision du prix des billets, ou de solutions de moyen
terme comme la création par le 1égislateur de nouvelles ressources telles que I’affectation au
transport public des plus-values fonciéres liées a la création d’un axe de transport structurant
ou la création d’une taxe sur les émissions de co2'",

L’impact social d’une révision des tarifs comme la limitation souhaitée de la pression
fiscale conduisent & d’autres hypothéses. Un rapport d’information destin¢ au Sénat évoque la
mise en place d’une tarification progressive tenant compte du niveau des revenus de I'usager

des transports en commun, ou celle d’un péage d’acces au centre-ville '%.

Ce contexte a servi de cadre aux projections financiéres utilisées de décembre 2012 a
février 2013 par le comité de suivi, composé de 3 vices présidents et d’un élu, chargeé par un
mandat de nature informelle de préparer la négociation du futur contrat de délégation de
service public.

Le comité a en effet procédé & I’évaluation des conséquences financiéres tant des
investissements & venir que des besoins du futur contrat de délégation de service public avec
I’objectif d’assurer I’équilibre financier du budget annexe « transport» dans les mémes
conditions, ¢’est-d-dire le maintien de la subvention d’6quilibre 4 euro constant et de la
capacité de désendettement & 7 ans.

4 scénarios portant sur la période 2014-2028 ont éte construits autour des variables de
fréquentation, de recettes (tarifs, versement transport, subvention du budget principal,
~ emprunt), et des besoins d’investissement.

Le premier scénario affichait explicitement un objectif de 200 millions de voyageurs
pour I'année 2020, répondant ainsi a I’objectif du plan climat de la CUB sur la part modale
des transports en commun pour cette date, soit 15 %. Cependant, eu égard aux colts
d’exploitation et aux besoins d’investissement prévus, la CUB ne pouvait respecter les regles
de gestion qu’elle s’ était fixées ; le méme constat a été établi pour les deuxiémes et troisiemes
scénarios. Ainsi, pour les trois premiers scénarios, la capacite de désendettement allait au-dela
des 12 ans, et les déficits annuels au-dela de 1’objectif retenu (de 20 M€ par an & partir de
2018 pour le ler scénario & prés de 3 M € par an entre 2018 et 2024 pour le scénario 3).

185 g ource : IREP, Historique des recettes publicitaires de 2004 4 2011.

1% gource : IREP : Le marché publicitaire Frangais en 2012.

197 GART, « Le versement-transport en 2011 », information économique n° 47, octobre 2012

1% Senat, délégation aux collectivités territoriales et & la décentralisation, rappott d'information sur les

infrastructures de transport et les collectivités locales, 30 mai 2013
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Ces différents scénarios ont mis en exergue la problématique du pilotage entre les
choix opérationnels et politiques et les contraintes budgetaires. Les marges de manceuvre du
comité étaient en effet réduites par l'adoption en paralléle du plan pluriannuel
d’investissement. Ces scénarios ont également permis de constater que le plan
d’investissement des bus n’avait pas été bien modulé : 4 la moitié de la nouvelle DSP, un tiers
des bus devait &tre renouvelé, d’ou la solution de mise en ceuvre du retrofit qui permet par une
remise en état de prolonger la durée des bus de S ans.

Seul le scénario 4 dit soutenable, qui semble-t-il fait consensus, permettrait d’assurer
I’équilibre du budget annexe transport, le pic de désendettement culminant cependant a plus
de 10 ans en 2018, majs redescendant & 7 ans en 2022, En contrepartie, les investissements
ainsi que 1’offre kilométrique des transports ayant été revus 4 la baisse ou décalés, Pobjectif
de 200 millions de voyageurs est repoussé a 1’année 2028.

Basé sur des projections prudentes en ce qui concerne les emprunts, ce scénario
prendrait en compte également les conséquences financiéres des différents accords
transactionnels et avenants. En revanche, les estimations de la contribution forfaitaire versée
par la CUB au futur délégataire n’ont pas été calculées selon des hypothéses anticipant
I’attribution de la nouvelle DSP en 2015, mais sur des volumes d’offres kilométriques établis
sur des colits par km de tramway et bus calculés selon les résultats de 2011 (avec application
d*un coefficient d’actualisation de 2 % et une augmentation des cofits au changement de DSP
comparable 2 celle de 2008). N'ont pas ét¢é intégrées non plus dans les simulations, ni les
éventuelles conséquences de la modification du régime de TVA applicable dans le domaine
des transports publics, ni les conséquences de la prolongation de 8 mois de la délégation de
service public avec la société Kéolis (du ler avril 2014 au 31 décembre 2014) chiffré dans
I’avenant n°6 & 116 459 155 €, auquel s’ajoute une compensation économique de 1 850 000 €.

De ce fait, le montant de la contribution forfaitaire ne serait plus de 187 M€ comme
indiqué dans la projection mais de 207 M€, selon les estimations faites par la direction
générale des finances.

En conclusion, si, sur la base de projections susceptibles d’autres arbitrages propres ou
extérieurs au budget transport et au contenu des offres regues dans le cadre de la nouvelle
délégation de service public, 1’équilibre du budget transport semble préservé, ce serait au prix
d’un retard dans la mise en oeuvre des objectifs de la politique de transport et
environnementale, avec le report de 2020 4 2028 de Iobjectif fixé dans le plan climat d’une
part modale des transports en commun de 15%, et son impact sur la part modale de la voiture
et les différents taux de rentabilités internes des projets de tramway et de tram-train.

Quels que soient les hypothéses et le délégataire retenus, la CUB devra poursuivre ses
efforts de maitrise des charges et examiner, au vu du faible taux de couverture des charges par
les recettes commerciales, 1’adéquation de sa politique tarifaire aux objectifs de fréquentation
et d’équilibre budgétaire.

La maitrise du cofit salarial, en raison de sa part prépondérante dans les charges de
gestion (les salaires représentent environ 70% des charges du délégataire) est un enjeu
cssentiel. Une augmentation des salaires de 2% par an ne pourrait étre couverte par la seule
évolution des recettes pergues sur l'usager, a fréquentation ¢gale, quau prix d’une
augmentation des tarifs plus que proportionnelle (et d’environ 4,67%), les recettes
commerciales couvrant environ 30% des charges.

La masse salariale augmente  la fois parce que la croissance du point de rémunération
reste positive et que les effectifs se sont accrus par rapport aux prévisions initiales. La
chambre a observé que le délégant avait accepté de réviser & la hausse la contribution
forfaitaire versée au délégataire afin de I’aligner sur le niveau réel des salaires et de prendre
en compte le surcofit engendré par les recrutements effectués en fin de contrat par le précédent
exploitant, alors que la productivité, mesurée par le nombre de kilométres par personnel
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roulant, plagait le réseau Bordelais de transports en commun 3 1a 14°™ place des 21 réseaux
desservant plus de 250 000 habitants.

La CUB pourrait en conséquence envisager, si elle était saisie par le délégataire d’une
demande de revalorisation de la contribution financiere du délégant reposant sur un
accroissement de 1a masse salariale, de lier sa prise en charge 2 des gains de productivité.

La communauté pourrait également améliorer sa connaissance des colts et de la
fréquentation des bus par kilomeétre et par places offertes. 1l est en effet apparu lors de
P’instruction que les services de la CUB ne s’ctaient pas forcément donné les moyens de
connaitre avec précision les parties de lignes peu fréquentées.

L’amélioration de la connaissance par le délégant des caractéristiques d’emploi des
différentes lignes lui fournirait des ¢léments d’appréciation sur leurs conditions d’utilisation
et lui permettrait d’en tirer les conséquences en termes d’organisation du service, de meilleure
information des usagers, voire de maintien de trongons de lignes peu ou pas utilisés.

Enfin 1’absence d’atteinte des objectifs de recettes prévues au contrat, la faiblesse de la
couverture des dépenses par les recettes, mais aussi I’échec du report modal conduisent a
faire de la tarification un enjeu de réflexion permanent qui prenne en considération des
exemples étrangers.

La nouvelle politique de tarification arrétée par la CUB sur proposition de son
délégataire a été examinée dans la partie du rapport consacrée aux comptes de la délégation. Il
y était relevé que les tarifs — trés diversifiés- fixés par la CUB s’avéraient, par rapport ala
moyenne des réseaux comparables, légérement plus élevés, méme si 1’ écart s’était réduit,
pour les utilisateurs occasionnels (tickarte 1 voyage et ticket 1 journée), qui procurent plus du
tiers des recettes tarifaires, alors que ceux des abonnements tous publics (abonnements
hebdomadaire, mensuel et annuel) y étaient assez nettement inférieurs, avec 12 un écart de

prix accru entre 2009 et 2011.

Si la chambre pouvait, au vu de ces données, constater que Ia tarification pratiquée par
la communauté urbaine de Bordeaux était plutdt favorable aux usagers titulaires
d’abonnements tout public, en particulier d’abonnements annuels, la limitation concomitante
des augmentations des tarifs pour les occasionnels n’incite pas & une utilisation régulicre du
réseau.

A cette fin, la CUB pourrait s’inspirer également d’exemples étrangers pour accroitre
le niveau de I’avantage comparatif des abonnements sur les titres occasionnels. L’expérience
de Vierne (Autriche), qui a en 2011 abaissé de 20% le prix des abonnements, avec unc
augmentation trés importante des recettes, pourrait étre analysée et peut gtre adaptée & la
réalité bordelaise, si ce n’est par une baisse des tarifs des abonnements, du moins par une
remise en cohérence des tarifs avec les objectifs de fréquentation.
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COHHUNALTE

URBAIHE DE BORDEAUX CHAMBRE REGIONALE DDES COMPTES
29 SEP. 204
wwaacublfr AQUITAINE, POITCL-CHARENTES
Prégident
Monsieur Franc-Gilbert Banquey
Conseiller-Maitrs
KSP GA140659 CRC Chambre Régionale des Comptes d'Aquitaine
29/09/2014 3 piace des Grands Hommes
CS 30058
33006 BORDEAUX CEDEX

Bordeaux, ls 23 SEP. 2014

Objet : réponse au rapport d'cbservations définitives de la Chambre Régionale des Comptles

Vos références : Greffe GD140634 033087 999

Nos références : DSED/NFIFLIAC/KBO00/2014/0204

Pidce Jointe : Annexe sur les précisions apportées par La Cub swr la synihése du rapport
d'observations arrétées de la Chambre Régionale des Comptes

Monsieur le Conseiller-Matitre,

Par courrier du 28 juillet dernier, vous m'avez adressé la version définitive des observations
arrétées le 3 juillet 2014 par la Chambre Régionale des Comptes sur la gestion de la
Communauté urbaine de Bordeaux dans le cadre d'une enquéte de la Cour des Comptes et des
Chambres Régionales des Comptes sur les transports publics urbains de voyageurs.

Je me félicite tout d'abord que vous souligniez dans votre synthase les progrés indéniabies
réalisés par La Cub dans le domaine des transports publics depuis 1988, ainsi que l'action da La
Cub ces derniéres années visant & I'amélioration de fa qualité de service,

Cependant, cette appréciation est tempérée par un certain nombre de réserves, dont la prise en I
compte est pour 'essentiel, déja actée par La Cub et inscrite dans le cadre de F'élaboration de la
nouvelle délégation da service public (DSP) pour la gestion de son réseau de transport urbain.

Notamment, je souhaite souligner toute l'attention gue je porte & la soutenabilité financiére de la
politique de transports de La Cub, comme en témoigne la décision du Conseil communautaire
de hausse de la tarification Thc de B %, votée le 27 juin 2014. Je suis en outre particulidrement
attaché & ce que les décisions d'investissements a venir en termes de transport publics soient ,
prises non seulement en ragard de l'interét socio-économique des opérations considérées, mais :
aussi de leur futur impact sur le budget de fonctionnement de La Cub.

Communauté urbaine de Bordeaux Affaire sulvie par Nicolas Fontaine
Esplanade Charles-de-Gaulle DGA pale Motilité

33076 Bordeaux cedex

tél. : 05 56 99 84 84 té|; 05 66 D9 85 Q6

fax : 05 56 96 19 4C

www.lagub, fr rfontaine@cu-bordeaux.fr
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De plus, un certain nombre d'autres précisions m'apparaissent nécessaires. Vous en trouverez

la liste en annaxe au présent courrier.

Je vous prie d'agréer, Monsieur ie Conselller-Malire, l'expression de mes salutations distinguées,

Lo
AL

Alain Juppeé
Président de la Communauté urbaine de Bordeaux
Maire da Bordeaux

Communauté urbaine de Bordeaux
Esplanade Charles-de-Gaulle
33076 Bordeaux cadex

tél. : 05 K6 89 84 B4

fax : 05 66 96 19 40

wwwelacub.fr

Affalra suivie par Nlcolas Fontaine
DGA pole Mobilité

t4i: D5 56 98 85 06

nfontaina@cu-bordeaux.fr
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Annexe

Précisions appottées par La communauté urbaine de Bordeaux
sur la synthése du rapport d'observations arrétees
de la Chambre régional des comptes

Concernant la part medale de la voiture, le rapport evoque sa faible diminution depuis 20 ans
sur La Cub, puisqu'elle est passée de 61 % en 1990 & 59 % en 2009 st relativise sur la base de
ces données limpact du tramway. Comme I'avait signalé M Michel Vayssié, & I'époque directeur
général des services de La Communauté urbaine, dans son courrier du 27 mai dernier, i! aurait
semb!é & La Cub plus révélateur d'examiner ces données en prenant pour base de départ
Pannée 1998, quand a été prise la décision de construire un réseau de trois lignes de tramway.
Cette année-ta, la part modale de la voiture &tait montée, sur La Cub, & 64 %, et c'est donc bien
une balsse de 5 points qu'il faut mettre au crédit du développement de ['offre de transport public
sur le territoire de la communauté urbaine.

En outre, il conviendrait de soulignar que ces résultats ont été obtenus dans un contexte de forte
croissance des déplacements, qui sont passés de 2,2 millionsfiour en 1998 a 2,44 millions en
2009, soit +11 % alors gue le nombre de déplacements en voiture n'a augmenté que de 2,2 %.

Il est &crit dans la synthése du rapport {p 3), que La Cub a « de fait, renoncé a améliorer l'offre
kitométrigue des bus, moins coliteux, et a renforcer le maillage de son réseau par ces
derniers ». Si cette observation pouvait étre vrai en 2009, elie ne l'est plus aujourd hui puisque 1a
délégation de service public qui s'achéve a permis de rematire le bus au niveau du tram,
notamment par la restructuration du réseau et la création d'un ensemble maillé de lignes a
niveau de service élevé, les Lianes. Ainsi, sur la période 2010- 2013, f'offre Kilotnétrique des bus
a augmenté de 6,8 % pour une hausse de fréquentation de 6 824 117 voyages sait 16,7 %.

En outre, le réseau 2015, qui a servi de base au cahier des charges de 1a nouvelle délégation de
service public, adopté en mai 2013 par le Conseil communautaire, renforce cet effert. En effet, il
y est prévu une hausse de l'offre kilométrique bus de plus de 400 GO0 kms, soit 1,9 % par
rapport & [année 2013.

La synthése du rapport souligne ensuite l'important désequifibre entre les charges supportées
par La Cub pour l'organisation de son réseau de transport urbain et les recettes pergues aupres
des usagers.

S'il est vrai que le ratio recettes/dépenses du réseau de transport urbain de La Cub est faible,
comparativement aux autres métropoles frangaises de méme taitle, il est important de souligner
gu'en mai 2014, le conseil communautaire a validé une augmentation des tarifs de 6 %, prenant
en compte 4 la fois la hausse de TVA applicable aux transports publics depuis janvier 2014 et
une hausse supplémentaire de 3 % en moyenne. La Cub souhaite en outre s'inscrire dans une
dynamique d'évolution de sa grille tarifaire superieure 3 Tinflation, permettant de réquilibrer la
part de financement de son réseau entre le contribuable et lusager. Cetie volonté se traduira
dans le nouveau contrat de délégation de service public et aboutira en 2020 (4 &chéance de la
nouvelle DSP a durée de 5 ans) a une amélioration significative du ratio recettes/depenses.

Concernant la fréquentation globale du réseau, le nouveau contrat de délégation de service
public fixera un objectif ambitieux de croissance, qui permettra d'améliorer la encore de maniére
significative le taux de voyages par habitant.

Concernant |a vitesse commerciale du réseau, il est important de souligner les efforts réalisés
ces dernigres années en termes de réalisation de couloirs bus. Depuis 2012, environ 10 kms de
couloirs bus ont &té réalisés et & ce jour trois 3 Lianes ont recu le label gLianes +»,
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