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RESUME EXECUTIF

DiminuerI'impact environnemental de notre systeme de
mobilité impose de stimuler unreport modal de la voiture
vers des modes de transport moins polluants, notam-
ment les transports en commun. En théorie, une varia-
tion du prix des transports en commun peut servir d'in-
citant pour cela. Il existe cependant de nombreux types
de politiques tarifaires, qui n‘auront pas les mémes ef-
fets. Il convient donc d'étudier ces politiques tarifaires
plus en détail, et prenant en compte I'ensemble des
impacts potentiels. En plus d'un report modal depuis la
voiture, une variation de prix tend également a stimuler
unreport modal depuis les modes actifs(vélo et marche
en particulier) et induit une augmentation des déplace-
ments, ce qui peut limiter, voir annuler, les effets positifs
pourl’environnement. Outre sonimpact environnemen-
tal, unevariation de prix va également avoir de nombreux
effets tant économiques que sociaux. D’'une maniere
géneérale, il convient donc davantage de considérer les
mesures tarifaires, et en particulier la gratuité, comme
des politiques défendant une certaine conception phi-
losophique autour du rble des services publics que
comme une politique écologique.

Une variation du prix des transports en commun peut en
théorie avoir des effets bénéfiques surl'environnement.
Cependant, il existe des leviers plus efficaces pourinci-
terlesautomobilistes a utiliser davantage lestransports
en commun. C'est notamment le cas des mesures
améliorant la qualité de service, et en particulier sa
fiabilité et sa fréequence. En Belgique, les réseaux de
transport fédéraux (trains) et régionaux (métros, trams

et bus) sont fortement interdépendants. Plutot que
promouvoir des réductions tarifaires unilatérales ris-
quant de stimuler la compétition entre les opérateurs
publics, il serait préférable d'augmenter lacomplémen-
tarité entre ces opérateurs, au traversnotamment d'une
meilleure intégration tarifaire et billettique facilitant
I'acces aux transports en commun sur tout le territoire
national.
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INTRODUCTION

Sivous avezrécemment pris le train, vous n‘avez sans
doute pas puy échapper: au ler février 2022, le prix du
billet a fait unbond de prés de 9% (8,73% pour les billets
standards, 9,73% pour les abonnements)'. Cette aug-
mentation divise méme au sein des représentants des
usagers, et notamment du Conseil consultatif pour les
voyageurs ferroviaires (CCVF, dans lequel siege Cano-
pea). Comme le montre I'avis du CCVF 22/05 du 21 oc-
tobre 20222, deux positions s‘opposent: un premiere
pourlaquelle 'augmentation est vue comme un mauvais
signal envoyé ala population, et une deuxieme pour la-
quelle une augmentation des moyens financiers de la
SNCB par les usagers est nécessaire pour compenser
I'inflation et ainsi consolider I'offre. Derriére ces posi-
tions se cache une question complexe et éminemment
politique, mais cruciale en vue de répondre a l'urgence
climatique actuelle : quelle politique tarifaire peut per-
mettre de maximiser le report modal de la voiture vers
les transports en commun? Et, in fine, existe-t-il une
tarification « écologique » des transports en commun,
c’est-a-dire qui tende a minimiser I'empreinte environ-
nementale totale de nos systemes de mobilité?
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1 COMMENT SONT DEFINIS LES TARIFS DES
TRANSPORTS EN COMMUN ?

1.1 LE PRIX DU BILLET DE TRAIN

Dans le cadre de sa mission de service public?, la SNCB
doit proposer certains titres de transports, dits conven-
tionnés, alavente. Le tarif de cestitres de transport peut
étreréqulé, c'est-a-dire encadré par des clauses contrac-
tuelles, ou non. Parmi les titres de transport a tarifs ré-
gulés, onretrouve lestickets standard, lesabonnements
domicile-travail et étudiants, la gratuité pour les enfants
de moins de 12 ans accompagnés, ou encore les tickets
pourlesjeunes de moins de 26 ans, les seniors de plus de
B5ansetles personnesayant le statut BIM. Dans les tarifs
non-régulés sontinclus, parexemple, le supplément vélo
oulestarifsde groupe. LaSNCB s’est engagée, dans son
contrat de service public(signé le 23 décembre 2022), a
adapter cestitres conventionnés d'ici fin février 2025.

Dans le cadre de ses titres de transport a tarif réqulé, la
SNCB a le droit, depuis le 1" janvier 2023, d’indexer leur
prix deux fois paran(aulieu d’'une seule précédemment).
Cette indexation est cependant soumise a certaines
contraintes. En effet, elle ne peut pas dépasserl'augmen-
tationdel’indice des prixalaconsommation. De plus, les
augmentations de tarifsdestitres conventionnés doivent
étre transmises aux représentants des usagers, regrou-
pés au sein du Comité consultatif pour les voyageurs
ferroviaires(CCVF).

En plus des titres de transport conventionnés, la SNCB
peut proposer des titres non-conventionnés (et donc a
tarif non-réqulé) qui ne sont soumis a aucun contréle ni

aucune consultation préalable. C'est notamment le cas
pour les tickets de 1¢ classe.

La FIGURE 1 présente I'augmentation du prix des billets de
train standard entre 2013 et 2023. Deux faits sont parti-
culierement notables. Premierement, aucun tarif n‘a
augmenté plus que l'inflation (ou méme que l'indice
santé, utilisé pour calculer les indexations salariales), a
I'exception de celui pour les voyages de moins de 7 km,
dont le tarif correspond au prix minimum d‘un trajet
simple. Celasignifie que, al'exception des courtstrajets,
la «valeurréelle » du billet de train (et donc sa charge sur
le budget des ménages)n‘a pas réellement augmentée en
10 ans grace a l'indexation automatique des salaires et
des allocations. Deuxiemement, on peut également re-
marquer sur la Figure 1 que les tarifs de 1°" classe ont
significativement moins augmenté que ceux de 2¢™¢
classe pour la plupart des distances. Cette réduction
relative du prixdu billet de lere classe, qui vise sans doute
a attirer de nouveau client en 1¢¢ (plus rentable pour la
SNCB mais largement sous-exploitée), peut néanmoins
poser question du point de vue de lajustice sociale.
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FIGURE 1: EVOLUTION DU PRIX D'UN TITRE DE TRANSPORT SNCB ENTRE 2013 ET 2023
(ANALYSE EFFECTUEE PAR LE JOURNAL LAVENIR®)
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1.2 LE PRIX DES TRANSPORTS EN COMMUN
REGIONAUX (METRO, TRAM, BUS)

Pour ce qui est des opérateurs régionaux, la définition
des tarifs dépend du contrat de gestion que chaque
opérateuraavec chaque Région. En Wallonie, le contrat
de gestion 2019-2023¢ stipule que le TEC(nom commer-
cial de I'Opérateur de Transport de Wallonie (OTW)) doit
proposer chaque année (en septembre) une structure
tarifaire au Gouvernement wallon, entérinée par un Ar-
rété. Cette structure n‘est cependant pas totalement
rigide, en témoigne la derniere mise a jour adoptée le
9juin 2022 et mise en place en septembre de la méme
annee’. A coté de ses missions de service public, le TEC
est également autorisé a effectuer certaines activités
additionnelles. Cependant, celles-cirestent marginales,
et soumisesaautorisation dansle cas de servicesrégu-
liers.

La FIGURE 2 montre que I'augmentation des titres de
transport TEC en version électronique (ce qui inclut |a
carte MOBIB) a été bien inférieure a I'inflation ces 10
dernieres années. La «valeurréel » d’un titre de trans-
port TEC standard adonc, dans saversion électronique,
significativement baissé depuis 2013. Ainsi, le poids du
prix du billet TEC sur le budget des ménages wallons a
diminué ces dernieresannéessil’on considere en paral-
lele I'indexation automatique des salaires et des alloca-
tions.

10.5% 10,0%

5,0%
5,0% 34%
. 0,0% . 0,0%
0,0%

NEXT HORIZON EXPRESS NEXT EXPRESS

Evolution du prix courant entre 2013 et 2023
g g

Unitaire Journalier

wmmm fillet papier  mm—Titre dlactronigue Inflation

FIGURE 2: EVOLUTION DU PRIX D'UN TITRE DE TRANSPORT TEC ENTRE 2013 ET 2023
(CALCUL PROPRE)

1.3 LE FINANCEMENT DES TRANSPORTS
EN COMMUN

Bien que les usagers doivent payer un titre de transport
pour voyager en transports en commun, le prix payé par
ceux-ciestenrealité dérisoire parrapportaucoltréeldu
service. En effet, les transports en commun sont trés
fortement subsidiés, ce qui permet de garder des colts
relativement faibles. La FIGURE 3 montre clairement que
lesrecettesissues de lavente de titres de transport ne
représentent qu’une petite partie des revenus des 4
opérateursde transports publics du pays. Sans finance-
ment public et externe, les usagers wallons devraient
donc payer 4 fois plus pour le train et prés de 10 fois plus
pour le bus. Malgré leur prix, on peut donc d'ores et déja
parler de « quasi-gratuité » des transports en commun,
enparticulier pourle TEC. Deslors, serait-il utile, comme
certains le proposent, de rendre les transports en com-
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dal vers ceux-ci?

2500

Millions d'euros

2000

1500 m Charges d'exploitation

® Vente de titres de transport

Vente de titres de transport/charges
d'exploitation

9%

SNCB TEC 5TIB De Lijn

FIGURE 3: PART DES RECETTES LIEES A LA VENTE DE TITRES DE TRANSPORT DANS LES
REVENUS DES OPERATEURS DE TRANSPORT EN 2021(PROPRES CALCULS BASES SUR LES
RAPPORTS FINANCIERS DES OPERATEURS ; LES CHIFFRES DE LA SNCB NE CONCERNENT QUE
SES ACTIVITES DE SERVICE PUBLIC)

2 QUEL IMPACT DE LA POLITIQUE TARIFAIRE SUR LE
REPORT MODAL

2.1 COMMENT CHOISIT-ON SON MODE
DE TRANSPORT?

Alors que lathéorie économique néoclassique part du
présupposé que le choix modal(c’est adire d'un mode de
transport) est un choix rationnel, basé sur une maximi-
sation del’ « utilité » obtenue en minimisant le temps de
trajet et son colt(approcherationaliste), lesrecherches
empiriques suggerent un processus de choix bien plus
complexe et bien moins rationnel. Ces recherches
montrent notamment que des aspects spatiaux(liés a
l'aménagement du territoire), contextuels(liés au dépla-
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cement) et socio-psychologiques (liés a I'individu et a
son expérience, ses habitudes, etc.) entrent aussi en
ligne de compte dans le choix d'un mode de transport.
On peut par exemple citer I'accessibilité a une voiture ou
le chainage des déplacements(trip chaining, c’est a dire
le fait d'enchainer plusieurs déplacements, comme en
déposant ses enfants al'école sur le chemin du travail).
Ces nuances n‘’empéchent toutefois pas le prix et le
temps de déplacement de rester des facteurs impor-
tants du choix modal.

Encequiconcerne le prix, lagrande majorité des Belges
suggeére de baisser les prix des transports encommun
pour en augmenter son utilisation. Par exemple, une
etude du SPF Mobilité et Transport montre que, pour
encourager l'usage du train, 25% des Belges proposent
comme mesure prioritaire de rendre les trajets en train
moins chers, voire gratuits®. La popularité de cette
mesure est confirmée parunrécent sondage publié dans
le journal Imagine, en collaboration avec Canopea®. Des
mesures tarifaires pourraient-elle donc attirer davan-
tage d'usagers (et en particulier d’automobilistes)
dans les trains, les métros, les trams et les bus ?

2.2 POLITIQUES TARIFAIRES ET INCITATION
A L'USAGE DES TRANSPORTS EN COMMUN

De nombreuses politiques tarifaires sont susceptibles
d'induire un report modal vers les transports en com-
mun. Ces politiques different cependant sur de nom-
breux aspects, et leur impact dépendra donc de leur
conception.
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2.2.1 Réduction tarifaire ou gratuité?

On peut premierement différencier les réductions ta-
rifaires des mesures de gratuité. En effet, dans une
economie de marché, le prixd'un produit oud’'unservice
est censé refléter savaleur®. Ainsi, selon cette logique,
nous aurions tendance a moins respecter ce que nous
n‘avons pas paye. En pratique, onremarqgue au contraire
gu'il existe un effet de gratuité, la gratuité étant davan-
tage valorisée qu'une réduction tarifaire d'un montant
égal™.

Dans le cas des transports gratuits, la gratuité a parti-
culierement fait craindre une augmentation des incivi-
lités et des dégradations. Cette augmentation n'est, en
pratique, généralement pas confirmée, et onremarque
méme, dans certains cas, que lesincivilités ont diminué
avec le passage a la gratuité du fait d'un controle social
renforcé™.

2.2.2 Mesure universelle ou restreinte ?

Deuxiemement, les mesures de gratuité ou de réduc-
tions tarifaires peuvent étre universelles (totales) ou
restreintes(partielles). Cesrestrictions peuvent porter
sur certaines catégories sociales, certaines périodes,
et/ou certains espaces®.

Une limitation sociale consiste a accorder la gratuité
acertains groupes d'usagers. Cette limitation peut étre
plus ou moins large, allant d'une tranche d’age al'en-
semble des habitants(comme c’est le cas de la gratuité
appliquée a Tallinn (Estonie)). Ce type de limitation est
notamment utilisé en Wallonie avec une gratuité pourles
B-11ans et les seniors (65+) ayant le statut BIM, et une
«quasi-gratuité »* pour les 18-24 ans, les seniors sans
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statut BIM et les bénéficiaires du statut BIM de moins de
65 ans. Au niveau fédéral, la SNCB utilise également ce
type de limitation avec, par exemple, les Go Pass pour
lesmoinsde 26 ans oulesautrestarifsrégulés présentés
au point 1.1.

Une limitation temporelle consiste a appliquer une
gratuité ou une réduction de maniére récurrente mais
uniquement sur un nombre limité de tranches horaires.
Cela peut notamment étre mis en place pendant les
heures creuses pour inciter les usagers a adapter leurs
déplacements, et ainsilisser la fréquentation. On peut
citer par exemple le cas de Dunkerque qui, avant de
généraliser la gratuité en 2018, 'avait testée durant le
wee-kend dés 2015. En Belgique, les Weekend Tickets
de la SNCB rentrent également dans cette catégorie.

Une limitation spatiale permet, quant a elle, de voyager
gratuitement (ou a tarif réduit) sur unnombre limité de
lignes duréseau. Cela peut par exemple étre un moyen
de stimuler 'usage des transports en commun au sein
d’'une zone (par exemple un centre urbain semi-piéton-
nier). Celafut notamment le cas a Mons intramuros entre
1999 et 2016%.

2.2.3 Mesure temporaire ou pérenne?

Enfin, une différenciation peut étre faite entre mesures
temporaires et mesures pérennes. Cette différentia-
tion peut s'appliquer tant ala gratuité (comme ala STIB
lors des pics de pollution ou pour le nouvel an) qu‘aux
réductions tarifaires(comme ala SNCB avec le récent
Winter Promo Ticket a -50% en semaine, les abonne-
ments test a-50% proposés entre la mi-septembre et
fin octobre 2022, ou encore le Duo Ticket).
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Bien que ce type d'offres tende a créer une augmenta-
tion significative de lademande, cette augmentation est
davantage liée a un «effet rebond » qu'aunréel report
modal. Prenons par exemple le cas de 'abonnement a9
euros par mois mis en place en Allemagne entre juin et
aolt 2022, qui a fait particulierement parler de lui en
menant aune saturation de certains trains, notamment
vers les stations balnéaires™. Surl'ensemble des dépla-
cements effectués en Ao(t, pres de 2/3 n‘auraient pas
eu lieu sans cette offre promotionnelle, et « seuls » 1/10
des trajets effectués l'auraient été en voiture®. Ainsi,
l'augmentation de lademande est principalement due a
desusagersréguliersdutrain quiont saisil'opportunité
de voyager davantage qu'a des automobilistes ayant
abandonné leur voiture.

De plus, 'augmentation de lademande tend a s’estomper
avec le temps, n‘entrainant qu'un report modal limité sur
le long terme*. Une maniére d’améliorer I'efficacité des
mesures temporaires sur le temps long consiste a
proposer une réduction stimulant un changement dans
les habitudes de déplacements, ce qui est par exemple
le cas des abonnements domicile-travail a prix réduit.
Cetteréductiondoit durer suffisammentlongtemps, une
habitude étantintégrée en moyenne au bout de 2 mois®.

2.3 QUELS IMPACTS DES POLITIQUES
TARIFAIRES?

Ainsi, la gratuité comme les réductions tarifaires
cachent une myriade de mesures différentes, dont les
effets vont grandement dépendre de l'architecture
choisie. Malgré cette pluralité, certaines similarités
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semblent cependant se détacherence quiconcerne les
avantages et inconvénients de ces mesures.

2.3.1 Les impacts environnementaux
des politiques tarifaires

Du coté des avantages, le signal-prix induit par le pas-
sage alagratuité oudesréductions tarifaires significa-
tivesamene quasi-systématiquement une augmentation
de la fréquentation des transports en commun®. L'im-
pact environnemental des transports en commun
étant fonction dunombre de passagers, une augmen-
tation du taux de remplissage des véhicules va donc,
en principe, réduire les émissions (exprimées en pas-
sagers-kilomeétres) de ceux-ci. Néanmoins, il importe
également de savoir d’ou vient le surplus de fréquen-
tation induit par les mesures tarifaires.

Les mesures de gratuité n‘'ont souvent qu'un impact li-
mité surle report modal delavoiture verslestransports
en commun?®. Pour stimuler un tel report modal,
d’autres mesures s’avérent plus efficaces, comme
I'amélioration de la fiabilité du service, la fréquence,
I'amplitude horaire, ou encore I'accessibilité**. En pa-
rallele, les piétons et les cyclistes sont également attirés
vers les transports en commun lors du passage a la
gratuité, souvent davantage que les automobilistes®,
que lapossessiond‘une voiture pousse souvent al'utili-
sation de celle-ci quel que soit le déplacement?. Ainsi,
I'impact environnemental des trajets effectués par ces
usagersinitialement actifsva, infine, augmenter et non
deécroitre.

Le lien entre modes actifs et transport en commun est
cependant plus complexe qu'un simple report modal.
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Ainsi, dansle cas de Dunkerque, une plus grande multi-
modalité a été remarquée®: les usagers utilisent alter-
nativement les modes actifs et les transports en com-
mun. Cela est renforcé par le fait que les avantages des
modes actifs(en particulier duvélo)et des transportsen
commun pergus par les usagers ne sont pasles mémes.
La gratuité peut également pousser des usagers des
transports encommunversles modesactifs, le prixd'un
abonnement pouvant soutenir une logique de rentabili-
sation qui n‘incite pas a l'utilisation d'autre modes.

En plus des effets de report modal, les politiques tari-
faires peuvent égalementinduire des effetsrebonds via
une augmentation de lademande en mobilité induite par
latenue de certains déplacements quin‘auraient pas eu
lieu sans elles®.

Ce n‘est que dans I'hypothése d’'une compensation de
I'impact de (1) I'augmentation de la demande en mobi-
lité et (2) du report modal depuis les modes actifs par
(3)le report modal depuis la voiture qu‘'une mesure de
gratuité peut avoir des bénéfices pour I'environne-
ment. |l convient donc, lors de la mise en place d'une
mesure de réduction tarifaire, d'évaluer les change-
ments de comportements des usagers(report modal,
nouveaux déplacements) et en quoi ceux-ci vont modi-
fier 'impact environnemental du systéme de mobilité
dans son ensemble. Une telle analyse, fortement
contextuelle, est cependant trés complexe a mener, en
particulier a priori. Ainsi, une approche progressive,
expérimentale, est a privilégier en ce qu'elle permetune
evaluation de la mesure a posteriori.
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2.5.2 Lesimpacts economiques
des politiques tarifaires

Les mesures de réductions tarifaires peuvent avoir un
impact significatif sur les recettes des opérateurs de
transports. Cet impact va en particulier dépendre de
I'importance de laréduction ainsi que de lapart desre-
venus provenant des usagers. Pour I'ensemble des
opérateurs belges, cela représente pres d'1 milliard
d’euros paran(Figure 3). Cette baisse des revenus peut
étre partiellement compensées par les économies réa-
lisées parla suppression des processus de controle et
des systemes de vente. Cependant, ces économies ne
sont possibles que dans le cas d'une gratuité totale. De
plus, de telles économies vont avoir un impact non né-
gligeable sur I'emploi, ce qui peut donner lieu a une
hausse de la demande en formation pour requalifier le
personnel qui le souhaite.

Si de nouvelles recettes ne sont pas débloquées, les
réductions tarifaires (et a fortiori la gratuité) peuvent
mener a une baisse de la qualité de service. Or le coiit
des trajets n'est, enBelgique, que le quatrieme obsta-
cle a l'utilisation du train, derriére la ponctualité, la
fiabilité, et la gestion des correspondances avec les
autres opérateurs de transports encommun?®. Réduire
le colt au détriment de la qualité de service est donc
contre-productif. Ainsi, laréduction des tarifs impose
de trouver de nouvelles recettes pour conserver, voire
augmenter, I'offre aurisque de ne pas voir ses bénéfices
seréaliser. Cette augmentation de recettes, générale-
ment atravers|imp6t, peut s'avérer complexe a mettre
en ceuvre, en particulier dans un contexte économique
et politique compliqué ou certains partis s‘'opposent a
toute hausse d'imp6t. Les mesures tarifaires ont donc
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unimpact financier non négligeable. C'est notamment
ce colt élevé quiaincitélaville d'Hasselt a supprimerla
gratuité totale de ses transports en commun en 2013.

Unautre aspect économique de lagratuité a prendre en
compte, particulierement en Belgique, est celui de la
concurrence avec d'autres opérateurs. En effet, la Bel-
gique compte 4 opérateurs de transports publics, cha-
cundépendant d'une entité distincte (I'état fédéral pour
la SNCB, les Régions pour le TEC, la STIB et De Lijn). En
théorie, il est tout a fait possible pourl’'un de ces opéra-
teurs d’instaurer une baisse de prix, voire la gratuité,
sans concertation avec les autres opérateurs. En pra-
tigue cependant, les territoires desservis par les opéra-
teurs de transports régionaux et la SNCB sont inter-
connectés. Une variation de prix sur I'un des réseaux
aurait donc des répercussions sur les autres réseaux,
comme le montre I'exemple slovaque? ou le passage a
la(quasi-) gratuité des abonnements Express du TEC,
qui aimpacté la frequentation de certaines lignes de la
SNCB restées payantes. Limiter ces impacts implique
une concertation entre les différentes Régions et le
Fédéral afin de proposer une politique tarifaire inté-
grée et ainsi de stimuler lacomplémentarité plutét que
la concurrence entre opérateurs. Pour ce faire, le dé-
veloppement d'une vision interfédérale de la mobilité
(et pas uniqguement du MaaS) est nécessaire.

2.3.3 Lesimpacts sociaux
des politiques tarifaires

L'aspect social des mesures de réductions tarifaires est
souvent mis en avant, permettant de réduire le budget
transport des plus précaires. En particulier, la gratuité
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totale permet également d'éviter le non-recours ala
tarification sociale ou les écueils des mesures de ré-
ductions ciblées négligeant certains publics (par
exemple les jeunes diplémés de plus de 26 ans en re-
cherche d'un premier emploi). Globalement, elle tend a
augmenter davantage la mobilité des usagers auxreve-
nus les plus faibles®.

Cependant, et comme mentionné plus haut, le finance-
ment initialement a charge des usagers doit étre subs-
titué par un financement a travers I'imp6t si I'on veut
eviter d'impacter négativement 'offre. Ainsi, le carac-
tére social de la gratuité totale (ou d'une baisse généra-
lisée des tarifs) va davantage dépendre du caracteére
redistributif du systéme fiscal : dans un systéme finan-
cé parlesusagers et utilisant desréductionsciblées, les
personnes qui en ont les moyens payent pour ceux qui
ne les ont pas. Dans un systeme de gratuité totale, la
gratuité s’‘applique aussi aux personnes qui ont les
moyens de s’acquitter du prix d'un titre de transport.
C’est donclaprogressivité de I'impot qui va déterminer
I'effet redistributif d'une mesure de gratuité totale. Par
exemple, des transports en commun gratuits couplés
aun systéme fiscal basé sur une flat tax (c’est-a-dire
un taux d'imposition unique) bénéficiera davantage aux
plus aisés.
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CONCLUSION : LA TARIFICATION DES TRANSPORTS
EN COMMUN, PAS JUSTE UNE QUESTION
ENVIRONNEMENTALE

Pourrépondre alaquestion posée enintroductionde cet
article, il n'existe malheureusement pas de formule
magique permettant de définir une tarification « écolo-
gique » des transports encommun. En effet, il existe une
myriade de politiques tarifaires possibles, la gratuite
totale n'étant qu'une option parmibien d‘autres. Limpact
environnemental d'une politique tarifaire vadépendre a
la fois de ses caractéristiques et de son contexte so-
cio-territorial, rendant ainsi toute extrapolation de ses
résultatsincertaine.

Afinderéduirel'impact environnemental associé anotre
mobilité, il convient en particulier d'attirer un maximum
d’automobilistes versles transports en commun, touten
minimisant le report modal depuis les modes actifs et
I'augmentation de lademande totale entransport. Dans
ce but, ilapparait que les mesures tarifaires ne sont pas
les plus efficaces, une amélioration de I'offre (fiabilite,
fréquence, amplitude horaire, accessibilité, etc.) ayant
un effet positif plusimportant a budget égal.

Davantage que lI'impact environnemental des trans-
ports, c’'est avant tout la notion de service public gu'un
changement de politique tarifaire questionne. En effet,
lestransportsencommunsont d'ores et déjatréslarge-
ment financés par I'imp6t. Certains plaident donc pour
une suppression pure et simple de la part des recettes
provenant des usagers, soutenant ainsile principe d'un
acces gratuit aux services publics. Cependant, sil'on
veut conserver, voire augmenter, le niveau de service, il

conviendrade compenserles pertesderecette parune
hausse des dépenses publics, ce que d'autres refusent
du fait de la hausse des prélevements fiscaux que cela
risque d'induire. A recettes fiscales inchangées se pose
également la question de la hiérarchisation des dé-
penses publics et I'impact de cette derniere sur l'acces
aux droits fondamentaux®°. Ainsi, la tarification des
transports en commun est une question éminemment
philosophique et politique, et réduire celle-cia sacom-
posante environnementale serait une erreur.

Outre la réflexion sur I'accés aux services publics, il
convient également de ne pas considérer les politiques
tarifaires de maniere isolée, mais davantage comme une
composante d'une politique de transport intégrée et
cohérente. Linterdépendance des différentsréseauxde
transports en commun implique la nécessité d'une pla-
nification concertée. En particulier, une intégration tant
tarifaire et billettique qu’horaire est cruciale pour offrir
un service attractif aux usagers, car c’est avant tout en
stimulant la qualité de I'offre (qu'importe la provenance
des recettes) que I'on pourra attirer plus d'automobi-
listes vers le train.
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