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Introduction

Introduction

Le travail présenté ici est le fruit de multipledluences qui ont orienté son contenu. Il a
été élaboré au sein d’'une équipe pluridisciplinamdtisite nommée dadvance». Celle-ci,
composée de chercheurs en géographie et en infqureas’intéresse depuis 1999 au théeme
du Transport A la Demande (TAD). Ces rechercheséétmenées dans les laboratoires
THEMA (Besancon), LIFC (Besangon et MontbéliardMR 6012 ESPACE (Avignon) et les
Universités de Bourgogne (Dijon) et de Strasboligquipe développe depuis bientdt 10 ans
des travaux sur le TAD associant les compétencegélegraphes pour analyser les territoires
et celles des informaticiens pour résoudre lesIpnogs d’optimisation posés par les TAD.
Ces collaborations ont donné lieu a des applicatcamcretes de TAD sur différents sites. Ce
travail s’inscrit dans la continuité de ces reches: Il cherche a faire le lien entre les
expérimentations territoriales et les contrainteptimisation. De ce fait, ce travail se situe a
I'interface des différentes approches développé&ed’'@quipe. Plusieurs théses se sont déja
consacrées a l'analyse et a I'expérimentation @AD sur un site unique ; d’autres se sont
attachées a développer des méthodes de résolapprepriées aux territoires concernés.
Plutét que de se focaliser sur un seul site, latpde vue adopté ici est global. Il s’agit de
faire un bilan sur les TAD qui servira & amélidess méthodes d’optimisation. En retour, ces

derniéres contribuent elles aussi a enrichir ostra

Les récentes hausses des prix du carburant etlgopiene de réchauffement climatique
ont placé les transports sur le devant de la sp@aiatique. Ceux-ci longtemps considérés
comme indispensables a la bonne santé économiguepdys (thése saint-simonienne) et au
bien-étre individuel se voient des lors connotégatigement et désignés en bonne partie
responsables des déréglements climatiques. Para#@t a ces préoccupations économiques
et écologiques, les transports font I'objet de mmrd@rses notamment sur leur place au coeur
des villes. La congestion du trafic, les problémésurrents de stationnement et de santé
publiqgue remettent en question la place des tratspet plus particulierement des modes
individuels, au sein de la ville.

La prise en compte de I'ensemble de ces contratatgspar la collectivité que par les
individus eux-mémes conduisent a un certain nordbrparadoxes. Les mesures nécessaires
a la résolution des problémes mentionnés s’opposemt aspirations individuelles des
citoyens, comme celle d’accéder a un meilleur cddreie qui conduit les individus a habiter

loin de la ville, ou celle de disposer d’un modem@sport individuel. Pourtant, les individus
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souhaitent des transports respectueux de I'envenmemt, performants et qui n’entravent pas
leur programme d’activités quotidiennes.

Les constructeurs automobiles se sont emparés deéneau en proposant des véhicules
toujours moins polluants et plus économes en canbu$i des avancées ont été effectivement
réalisées dans le domaine et ont apporté des@uwdudiu probleme de pollution ou de montée
des prix du carburant, celles-ci ont été limitéesqj)'ici par 'augmentation du nombre de
déplacements et de distances parcourues. De ples, e résolvent toujours pas les

problemes de congestion et de circulation constigs les grandes agglomérations.

Face aux inconvénients largement démontrés despoas individuels, I'argument
longtemps avancé a été de promouvoir les transpaliics, et ce depuis les chocs pétroliers
des années 70. Si des améliorations nettes en teéenfeéquence horaire, de couverture
spatiale, de qualité et de confort ont été obsereés dernieres années (rénovation du parc de
véhicules, construction de tramway, agrandissendest réseaux), les transports publics
n'apportent encore que des solutions partielles @oklemes évoqués précédemment. Les
ameliorations ne concernent notamment que lesghsdes agglomérations francaises. Les
petites et moyennes agglomérations ont eu du ragkarer le financement d’infrastructures
conséquentes, d’'autant plus que la volonté de tibsen n'est pas toujours assurée. Aussi,
dans les villes aux dimensions plus modestes, itareobénéficie toujours de conditions tres
favorables a son développement et les transpobiscpuaussi efficaces soient-ils, n'assurent
toujours pas une grande partie des déplacemenssmgulation francaise. Nombre de lieux
ne sont toujours pas deservis par les transport®emun. D’autres le sont, mais les temps
de parcours affichés ne sont pas compétitifs aeex des modes individualisés. Dans une
société ou le temps est un étalon de référenceumadgs transports publics sont rarement
choisis face a la voiture. Il subsiste par ailleytusieurs types de déplacements que les
transports publics ne permettent pas de réalisss.déplacements transversaux, tangentiels,
ceux en dehors des horaires de pointe (en raisanedbaisse des fréquences) et les
pérégrinations complexes restent difficilement isédlles en transport en commun. A
I'exception de I'lle-de-France et du cceur des geandlles francaises qui bénéficient d’'une
trés bonne couverture, ces remarques visent phisy&rement toutes les marges urbaines,
les espaces périurbains, et bien entendu les espaeeix. Méme si ces espaces sont équipés
en transport en commun, leurs réseaux afficheraibes couvertures spatiales et des temps
de parcours trés peu compétitifs pour faire I'olojein choix rationnel. La solution qui a été

avancée jusqu’a présent pour ces espaces a sadtéelet Transport A la Demande (TAD).
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Pour combler les défauts de couverture spatialbavaire des réseaux publics, des services

de transport a la demande ont été développés upgrtaut en France.

Le transport a la demande est un mode de transporprésente la particularité de
nécessiter une réservation préalable. Celle-ciagnun mode économe en carburant (le
service ne fonctionne qu’en cas de réservatiort)mige (le trajet est calculé par rapport aux
réservations passées) et aussi peu colteux (lésulgshutilisés sont généralement de petite
taille, i.e. minibus, monospaces et parfois taxis associées-tsaitance). Ainsi, a service
équivalent, les TAD sont plus rationnels que dgsds de bus circulant a horaires réguliers.
De ce fait, le transport a la demande a connu eesiées années une croissance assez
importante. En effet, les autorités organisatridestransport, quels que soient leur taille et
leur statut (communes, communautés de communes,mopautés d’agglomération,
communautés urbaines, conseils généraux) ont va #amAD une solution rationnelle et
relativement facile a mettre en ceuvre pour résoleines problémes. Cette croissance s’est
manifestée par I'apparition de nouveaux servicesTAD, tant6t dédiés a la desserte des
périphéries des villes ou des espaces ruraux, ttardés a assurer des déplacements

nocturnes ou spécifiques au cceur des villes.

Le TAD s’est surtout fait connaitre par sa capaagit&ssurer la desserte des territoires peu
denses a moindre codt (par rapport a ceux d'unee ligassique de bus). Toutefois, ses
avantages ne s’arrétent pas la. Leur rapide migewane, leur grande capacité d’adaptation et
leur souplesse d'utilisation ont fait des TAD ur@usion potentielle a quelques-uns des
probléemes de mobilité. En effet, les TAD désignéri&hemin entre le bus et le taxi ont la
capacité de s’'adapter a la demande. Le postulaetie thése est que les TAD, pour peu
gu’ils soient améliorés, peuvent participer a keleontre le tout automobile en contribuant a
I'amélioration générale de I'offre de transport [icibA cette fin, les solutions de transport
doivent étre adaptées aux contraintes de mobé#itéhadque personne. Si les transports publics
ne répondent que partiellement a ces contrairges]AD peuvent opérer dans les créneaux
ou ceux-ci sont inefficaces a condition de propa@aer individus une offre compétitive avec
les autres modes. De ce fait, les TAD doivent pousdpondre aux attentes des usagers en
matiére de mobilité, c’est-a-dire s’adapter auxt@ntes individuelles de déplacement. Seuls
des services de TAD «flexibles » cherchant a gmroecher de lidéal d’ubiquité,
d'immédiateté et d’instantanéité définis par G. Dupuy (1991, 45), peuvent garadds

prestations de ce niveau. Jusqu’a présent peurdiees correspondaient a ce schéma : trop
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difficiles a gérer et trop colteux, ils n’étaierdspenvisageables. Les avancées techniques
autorisent désormais une gestion assistée des Tabgntissant une rationalisation du
fonctionnement des services et de leurs codlts. tAdandévelopper plus précisément les
potentialités offertes par les TAD et les servigasdoivent étre développés a cette fin, nous

proposons de faire un point sur I'offre actuelleTdd proposée dans notre pays.

Cette these établit un état des lieux de l'uti@atdu TAD. Elle cherche aussi a
approfondir les connaissances des TAD d’aujourdfbauir préparer ceux de demain. Pour
diverses raisons exposées dans le texte (4.1.3de8)informations statistiquement fiables
n‘ont pu étre réunies pour privilégier une analysmnomique des services de TAD.
L'approche sera plus géographique et tournée vergdration des TAD au sein des
territoires. L’analyse géographique conduit a examitout particulierement la localisation
des TAD et leur répartition spatiale. Cette théagpas pour ambition d’apporter de nouvelles
méthodes a la géographie. Elle vise plut6t & atilles connaissances de la géographie pour
enrichir la compréhension des TAD et apporter unveb éclairage sur leurs modes de
fonctionnement. L’angle d’approche et les outilsl@l@éographie sont ici mis au service des
TAD. Parce qu'élaborée au sein d’'une école d’amayymtiale, cette these se situe ainsi dans
une perspective théorigue et quantitative. La dquegtrincipale est la suivantequel type de
TAD pour quel territoire? Sans faire de préconisations précises indiogagittype de TAD
mettre en ceuvre selon les caractéristiques duoieer{trop de paramétres entrant en compte),
il s’est plutét agi de faire un inventaire raisordes solutions pour guider les décideurs qui
souhaitent mettre en place un TAD. Pour faire fat& profusion de cas de figures existants,
une méthode a été développée afin d’ordonner fé&elites formes d’organisation des TAD.
La modélisation graphique s’avere ici pertinentarp@preésenter les configurations spatiales
des TAD a partir de quelques éléments récurrents.

A la question initialequel type de TAD pour quel territoifeLa réponse sera apportée en
trois temps :

- Atravers une étude de la littérature exposée daagremiére partie. Elle commence

par définir 'objet d’étude et expose les princggmimodalités de fonctionnement des
TAD (chapitre 1). Une revue approfondie de cettérfiture est ensuite associée a la
présentation de quelques cas d'utilisation de TARE@anger (chapitre 2). Le sujet
sera également repositionné par rapport aux engamemporains de mobilité,

transport et environnement (chapitre 3) ;

18



Introduction

- A partir d'une analyse de l'offre existante de TA&D France en 2005. La deuxiéme
partie débute par un inventaire des principaleaatéristiques de fonctionnement des
TAD francais (chapitre 4). Elle se poursuit par amalyse de ces mémes services en
fonction des types de territoires concernés (ctepil. Pour terminer, une typologie
basée sur une classification automatique permedistinguer les différents types
d’associations TAD-territoires existants en Frafatepitre 6) ;

- Alaide d’outils permettant de mieux comprendrédactionnement spatial des TAD
au sein des territoires dans la troisieme partiee thodélisation des modalités de
fonctionnement des TAD au sein du territoire egiosée (chapitre 7). La troisieme
partie propose également une réflexion sur la placemps dans les TAD a travers la
notion de flexibilité. Une définition de cette dEéme ainsi qu’'une méthode de
modélisation pour la représenter y sont exposeesneplétées par une enquéte sur les
attentes des usagers (chapitre 8). La thése séntesur deux exemples de TAD
flexibles mis en ceuvre en Franche-Comté. Enfinsn@woquerons la mise en place
d’'un TAD tres flexible de type Modulobus »a travers I'exemple de I'agglomération

avignonnaise (chapitre 9).

Cette thése a également donné lieu a plusieusboolitions avec des organismes officiels
(DATAR, CERTU) et des bureaux d’étude (ADETEC). Ceflaborations ont été I'occasion
de discussions fructueuses avec des personnes iddumizons divers s’intéressant aux
TAD. Ainsi, chercheurs issus de différentes disogs, techniciens, élus, représentants
d’organismes d’études officiels ou de bureaux diétuet méme stagiaires dans des EPCI ont
chacun exprimé des attentes envers ce travaili-Ciedssaie dans la mesure du possible de
leur répondre. La partie | s’adresse aux persoguesouhaitent acquérir les connaissances de
base sur le fonctionnement des TAD et connaitrguiea déja été écrit sur le sujet. La
partie 1l apporte des connaissances quantifiéess gue la partie 11l développe une approche
plus qualitative pour comprendre et figurer le fammement des TAD, étayée par des

exemples et les résultats d’'une enquéte.
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Partie | : Introduction

Introduction de la premiére partie

II'y a maintenant environ 35 ans, les premiers Tal3aient leur apparition aux Etats-
Unis. Ces premieres formes de transports soupkasnétbien loin de celles rencontrées
aujourd'hui. Peu nombreux, plus proches des tatisatifs dont ils portaient souvent le nom,
ils étaient gérés de facon empirique. Avec le telepsTAD ont évolué, malgré une petite
période de déclin dans les années 1980. lls orué\wau niveau des prestations proposées,
des techniques utilisées ou encore de leur modgeston. Ces évolutions ont été impulsées
par un contexte plus favorable a un retour dessprams en commun, mais également par
I'arrivée de nouvelles techniques et a la montéguwasance de l'informatique. Elles sont
perceptibles a travers les diverses appellationsiujuont été données et, d'une maniéere
générale, toute la terminologie qui lui est assmclgles sont également sensibles dans les
nombreuses études, projets de recherche, ou elesopeiblications scientifiques qui lui sont
consacrées.

Cette premiére partie vise a présenter les changsntgi ont permis au TAD de se
développer et d’atteindre le succes qu’il connajpard’hui. Elle vise également a présenter
le transport a la demande et, par la méme occagi@néciser les contours de notre étude.
C’est-a-dire donner une définition du transpord @démande et replacer ce dernier par rapport
aux autres modes de transport. Ces aspects seités tlans le chapitre 1. Nous y verrons les
différentes définitions et appellations qui existpaur désigner le TAD. Nous en profiterons
également pour aborder les principales idées requiesirculent sur ce mode de transport et
leur plus ou moins grande véracité. Le deuxiemeitteefait état des travaux déja réalisés sur
ce mode de transport, I'objectif étant de fairep@mt sur les connaissances acquises sur le
sujet. Tout au long de ces deux chapitres, les B&bont abordés dans une perspective
internationale, nous y traiterons de travaux frxggomme de ceux réalisés dans les
principaux pays développés. Alors que dans leiémis chapitre se focalise plutdt sur une
logique nationale. Il y sera question de replaeeTAD par rapport aux enjeux actuels en

matiere de transport et mobilité.
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Chapitre 1

1 Qu’est-ce qu'un transport a la demande (TAD) ou coment
définir un mode de transport flexible ?

Malgré les nombreuses publications dont il a faltjet depuis sa création, le transport a la
demande reste un sujet encore mal connu sur ldmalcoup circulent de préjugés. Afin
d’éviter les confusions, ce travail commence papeder sur ce gqu’'est un transport a la
demande. Dans ce but, les principales définitiémmmdues sur le TAD sont confrontées en
fonction des divers points de vue. Cette analysegalement I'occasion d’étudier I'image
qui est véhiculée par les principaux rapports ed€ts consacrées aux TAD.

Dans cette partie, nous parlerons du transport @elmande et de son équivalent
anglophone le emand Responsive Transpert (DRT). Nous insisterons plus
particulierement sur la conception francaise et padticularités qui nous intéressent
directement, sans toutefois négliger les approci®®loppées dans les autres pays. Ces
dernieres présentent des points communs avec |8sfilahcais, mais aussi des différences
enrichissantes. Celles-ci sont notamment percegtibltravers la terminologie employée pour
identifier les services de TAD. En effet, les apgt@ins employées a I'étranger ont changé au
cours des 3 dernieres décennies. Elles traduigsnéwblutions dans la fagon de concevoir les
TAD et des transformations dans le mode de fonogarent de leurs services.

Apres avoir présenté les principales caractérisigqiu TAD a travers les définitions et les
différences terminologiques, nous proposons daasdenxiéme section de mettre I'accent sur
les éléments constitutifs des TAD, c’est-a-dire lssrgrandes entités qui composent tous les
services de TAD et qui font son unité. Elles squedées « composantes » du TAD. Nous en
distinguons 5: cinq entités qui contribuent endemé définir le TAD mais, prises

individuellement, elles définissent les singularitie chaque service.

1.1 Définition du transport a la demande

Quelques auteurs ont contribué a diffuser des itiéfis qui servent aujourd'hui de
référence. Elles se trouvent au début de la pluestouvrages ou rapports sur les TAD. Si
ces définitions comportent des similitudes, il pses des divergences dans la facon de
présenter les services ou de les concevoir. Tositecordent sur les principes de base
(réservation préalable, véhicules de faible capac)t mais les conceptions, quant a leur
utilisation ou leur mode de fonctionnement, restebutaires du point de vue des auteurs.

Ces différences acceptions sont révélatrices desian des divers groupes de personnes qui
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travaillent sur ce mode de transport. Leur facopmsenter le TAD a contribué a influencer
la perception des techniciens, élus ou spécialistestains lui conferent une connotation
plutdt négative : le transport a la demande esmadle de transport de substitution peu
performant réservé aux zones reculées (enclavées)é a terme a une disparition
progressive. D’autres au contraire voient le transg la demande comme un mode de
transport innovant capable de redonner un nouveatiles au transport en commun, voire de
le révolutionner. Dans cette premiére section, moposons de réfléchir sur ces définitions
et sur l'image qu'elles véhiculent, puis nous veroomment ces differences ressortent a

travers les appellations données aux TAD.

1.1.1 Quelle définition pour le transport a la demande ?

Les premiéres définitions du transport a la demamdesté données par le |égislateur. Par
la suite, ces définitions officielles ont été coaipkes afin de mieux préciser les objectifs des
services, mais aussi leur fonctionnement.

Aprés un bref rappel historique sur le contexteslagf qui a favorisé le développement
des TAD (1.1.1.1), nous étudierons un ensemble &imitions largement répandues selon
leur origine géographique (1.1.1.2). Avec, en pegntieu, celles diffusées aux Etats-Unis,
puis avec celles des pays Européens (largementté@e® par les travaux des chercheurs
anglais de I'Université de Newcastle). Enfin noossintéresserons plus particulierement a
I'adoption du concept en France. L'analyse de®wdffts ouvrages qui traitent des TAD fait
ressortir des caractéristiques communes, mais dessconceptions propres a ce mode de
transport, qui sont révélatrices a la fois des ifipgés des TAD, et didées recues

persistantes. Celles-ci sont présentées au 1.1.1.3.

1.1.1.1 Définitions officielles et apparition du TAD

Si les premiéres formes de transport qui peuveatasdsimilées au transport a la demande
datent du début du XXsiécle (taxis collectifs a New York ou a Pari®,ttansport a la
demande en tant que systéme de transport pubbmiseget reconnu juridiquement n'apparait
gu'a la fin du méme siecle. Que ce soit aux Etalis;Uau Royaume-Uni ou en France,
I'intervention du législateur va favoriser le d@pmiement du transport a la demande, tout en
contribuant a lui donner un cadre juridigue. LesDrAméricains font souvent office de
précurseurs, que ce soit sous l'angle législatd, la recherche ou de I'envergure des

expériences mises en ceuvre. C'est donc par les-Btas que commence la partie suivante.
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1.1.1.1.1 1966 : La naissance du transport a la demande aatsBJnis

Le transport a la demande en tant que mode deptetnsublic serait né aux Etats-Unis
avec la loi de 1966 : the Amendment to the Urban Mass Transportation AcCelle-ci
comprend trois orientations, dont une qui prévait programme de recherche sur de
nouveaux systémes de transport urbain. Elle délgowtin un congrées en 1968 intitulé
« Tomorrow's Transportation : New Systems for theddrButur». Pour la premiére fois, les
intervenants attirent I'attention sur de nouveltemes de transport public, dont le transport a
la demande. Deux ans plus tard, en juillet 197@ea@gions sont choisies pour expérimenter
ces formes innovantes de transport, dont une derand-responsive busesdestinée a
desservir un espace de faible densité. Le trangdardemande était né officiellement.

Des ses débuts, le nouveau mode de transport esusci€rét de la communauté des
chercheurs. En témoigne I'abondance des publicatié&pertoriées en bibliographie. Mais il
faudra attendre 1990 pour que ce mode de transpaléveloppe réellement. Il va étre relancé
par une loi,The American with Disabilities A¢ADA) qui favorise le développement de
services pour les personnes a mobilité réduite (PEtRes TAD par la méme occasion.
Aussi, aux Etats-Unis, les TAD sont souvent asgisnk des services réserves aux PMR.
Toutefois, les versions américaines du TAD ne segnent pas a ce type d'usager, méme si
dans les ouvrages, il est volontiers reconnu qunagure partie des TAD leur est destinée

(cf. 1.1.2.2.1 sur leparatransis).

1.1.1.1.2 En Europe, le développement des TAD est égalementd législation

En France, les premiers services souples naissatd k@ cadre des premiers schémas
régionaux de transport en 1974 [GART, 1997], maisSTAD ne fait son entrée juridique
gu'avec la loi d'orientation des transports intégeLOTI (30 décembre 1982). Le décret du
16 aolt 1985 en précise la définition : un TADest un service collectif offert a la place,
déterminé en partie en fonction de la demande dagars et dont les regles générales de
tarification sont établies a I'avance et qui someeutés par des véhicules dont la capacité
minimale (4 places actuellement) est fixée par elés(article 26).

Dans la méme perspectiveThe 1985 Acb légalise les premiéres formes de taxis
collectifs développées au Royaume-Uni. Mais on ggatement mentionner un exemple plus
récent en Suisse avec la révision de la loi surchkemmins de fer de 1996 qui entraine la
réforme de l'intégralité de la chaine de transpeivétique. Celle-ci va fortement favoriser le
développement du TAD a traversPublicar» [Favre, 2004, 233 ] qui est la filiale de

transport de la poste suisse.
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Ces lois fixent un premier cadre juridique aux reles formes de transport qui se
développent tout en leur conférant une marge deoenare. Une fois légalisée, ces formes
innovantes de transport vont pouvoir étre expértges) favorisant le développement des
TAD. Mais rapidement les définitions juridiques dmw étre complétées car elles ne
précisent pas les modalités de fonctionnement dggices. Les paragraphes suivants
présentent les définitions de TAD diffusées pardegmnismes nationaux de transport ou par

les chercheurs.

1.1.1.2 Les définitions usuelles de TAD

Dans chaque pays circule un certain nombre deitiéfia synthétiques pour communiquer
de fagon efficace sur ce mode de transport. Ladtred'exhaustives, elles ont pour but de
présenter rapidement les principes du TAD dontitege I'exposé explicitera plus en détail
le fonctionnement. Largement diffusées, ces défimit ont contribué a faconner une image
du TAD. Cependant, aucune d'entre elles ne senibtee séellement imposée, chaque
ouvrage proposant la sienne. C'est seulement eop&ugu'une définition commune s'est
largement répandue, elle est notamment liée ardge ldiffusion d'un groupe de recherche
initialement nommé SAMPO et dont les travaux ostgts réecemment diffusés sous le nom
de FAMS ou CONNECT Toutefois il persiste des versions différentasyddays a un autre.

Dans ce paragraphe nous proposons de faire urdtoorizon des principales définitions
sur le transport & la demande. Elles émanent dimgas d'Etat ou de chercheurs travaillant
sur le sujet et s'adressent plutét a un large puloimme les élus ou les usagers. Elles sont
donc d’'une nature différente des précédentes tiéfisijuridiques. Elles s'attachent a mettre
en avant des aspects plutot techniques, fonctisrmesociaux.

L’antériorité des définitions américaines et untaier nombre de similitudes avec les
définitions européennes laisse penser que les pbtoos ameéricaines ont directement
influencé les travaux anglo-saxons, et par la-méme partie de ceux réalisés en Europe.
Nous commencerons donc par étudier les définimnéricaines, puis celles qui prédominent

en Europe avant de terminer par celles répanduEsagce.

1.1.1.2.1 Les DRT, des services a itinéraires non contraints

Les chercheurs d'outre-Atlantigue se sont beaudot@ressés a ce que nous nommons
transport a la demande. Leur littérature est asbendante comparée a celle de notre pays et
compte de nombreux rapports officiedBemand Responsive Transp@dRT) est le nom qui

! Ces différents projets sont présentés plus enl diétas le chapitre suivant (2.2.1.1).
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leur est actuellement attribué. Mais avant queecapipellation s'impose, d’autres termes
étaient répandusPératransit, Dial-a-ridg. Aucune définition ne semble s'étre réellement
imposée. Cependant en parcourant la littératurerieange, il ressort que la définition de

I’ American Public Transportation AssociatigdPTA?) est fréquemment reprise comme
référence. L'organisme donne la définition suivanieson site internet:

« Non-fixed-route service utilizing vans or buseth wassengers boarding and alighting
at pre-arranged times at any location within thatgyn's service area. Also called "dial-a-
ride™ .

Pour compléter cette définition, nous proposondadeomparer avec celle d’'une autre

institution officielle : laFederal Transit Administration(FDA) qui donne une définition un
peu plus précise :

« Passenger cars, vans or small buses operatimgsponse to calls from passengers or

their agents to the transit operator, who then dishes a vehicle to pick up the

passengers and transport them to their destinatighsdemand response operation is

characterized by the following: (a) The vehiclesni operate over a fixed route or on a

fixed schedule except, perhaps, on a temporaryshassatisfy a special need; and (b)

typically, the vehicle may be dispatched to pickseperal passengers at different pick-up

points before taking them to their respective desitbns and may even be interrupted en
route to these destinations to pick up other pagsen». Définition reprise dans la
synthese n°57 de 2004 diransit Cooperative Research PrograffiCRP) [Kessler,

2004, 3].

Ces deux définitions officielles permettent de a&ef une premiére idée de la vision
américaine du transport a la demande. Elles s'denbrsur le fait que les itinéraires sont
libres et sont fixés au gré des demandes des ssdbexiste des cas qui contredisent cette
affirmation, c'est ce que précise la FDA dans lat fa). De méme, toujours dans cette
définition, il est précisé que le trajet est pagtag qui peut occasionner des déviations, ces
deux éléments n’étant pas évoqués dans celle (R Cette derniére est plus restrictive et
ne donne qu'une vision tres limitée du transptatdemande. En effet, 'APTA prend un parti
pris lorsqu'elle précise que les horaires sontdgféiis, ce dont il n'est pas toujours question
(la FTA n'ayant méme pas mentionné cette éven&)aliCet exemple montre qu’il est
difficile de résumer le fonctionnement du TAD erelpues phrases. Les omissions orientent
le message et oublient de relater la grande di¢éedsint font part les TAD. Ce fait sera de

nouveau relaté par la suite car il reste a prés@galéfinitions répandues en Europe.

1.1.1.2.2 Définitions européennes : une forme intermédiaitge le bus et le taxi

Les différents projets SAMPO, SAMPLUS et plus garierement FAMS vont largement
contribuer a diffuser la définition suivante Demand Responsive Transport services provide

2 http://www.apta.com/research/info/online/glossefiy. (consulté le 07/08/2006).
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transport "on demand ” from passengers using fledtyehicles scheduled to pick up and
drop off people in accordance with their needs. DR&n intermediate form of transport,
somewhere between bus and taxi wich covers a \aitigerof transport services ranging from
less formal community transport through to areaaviservice networks pGrosso etal,
2002F.

Ces programmes de recherche ont été accompagmnésnibeeuses publications en anglais.
De ce fait, cette définition est reprise dans lapports anglais comme ceux des pays
scandinaves ou encore italiens, mais la barriera dengue ne permet pas d'aller vérifier si
d'autres conceptions n’ont pas développées auwlsathaque pays.

On peut néanmoins citer un exemple néerlandais ldodéfinition a été reprise dans le
rapport des expériences de TAD au Royaume-idBiakker (1999)defines paratransit
(DRT) : transportation options that fall betweenivate car and conventional public bus
services. It is usually considered to be an optmty for less developed countries and for
niches like elderly and disabled peoplg¢Bnoch etal., 2004, 32]. Cette derniére offre une
perspective difféerente des précédentes. Elle inttdidée d'un transport réservé a certaines
catégories de personnes ou d'espace. Méme sistlj@us ancienne, cette conception reste
d'actualité puisqu'elle est notamment citée dangdent rapport anglais.

La France, qui n'a pas vraiment été associée dfératits projets initiés par SAMPO, a
développé sa propre conception, mais a sans dtatefiencée par les travaux que nous

venons de citer.

1.1.1.2.3 La conception francaise du transport a la demande

Dans les divers rapports et ouvrages francais,etmouve régulierement des idées des
projets européens. Le transport a la demande ysastent présenté comme une forme
intermédiaire de service qui combine les avantdgasansport collectif classique (bus) et des
véhicules individuels (voiture, taxi)« un service de mobilité, généralement assuré par de
taxis ou des minibus dont la particularité est tBémis en oceuvre sur réservation des
utilisateurs. Ces systémes intermédiaires entrgdiéure et le transport collectif semblent
adaptés aux nouveaux comportements de mobilitédigite des citadins» [Le Breton,
2001, 58]

En France, l'accent est mis sur la réservatio®n appelle transport a la demande (TAD)
un service de transport ne fonctionnant que surejppéalable d’'un ou plusieurs clients
[DATAR, DTT, ADEME, 2004, 7], et sur le c6té persmh de ce mode collectik un

% Enoch etl., 2004, p. 32.
28



Chapitre 1

transport a la demande est un transport terrestublig (associé a un territoire et a une
autorité organisatrice des transports), collectifisant a regrouper les passagers) et
individualisé (qui n’est activé que lorsqu’un usage fait la demande) pJosselin, 2002, 4].

Par contre, il est rarement fait état du caractene fixe de ce service comme dans les
définitions américaines (p.27), ce qui indiqueie ce n'est pas une des caractéristiques

essentielles des services francgais.

Conclusion

Cette comparaison internationale indique qu'il texges similitudes entre les pays. Méme
si chaque pays a développé ses propres spécifioitgseut constater une certaine unité dans
la facon de présenter le TAD. Tous les pays consiide TAD comme un service plutdt
souple, a mi-chemin entre la voiture et le bus. Nwarrons toutefois dans les chapitres
suivants que les écarts d'un pays a l'autre nerteas pas a travers les seules définitions.

Néanmoins, la seule observation de l'image donniavars les définitions, montre déja
des divergences dans la facon de présenter les Thltains mettent en avant leur coté
innovant [Grosso edl, 2002], d'autres, la restriction du public conéefBakker, 1999]. Ces
divergences tiennent plus a l'idée que s'en fanalgeurs qu'a des differences concretes dans
le fonctionnement des services. Prises mot a reet,pfécédentes citations ne présentent
gu'une partie des TAD.

Cette analyse montre bien que le TAD ne peut ésemé en quelques phrases sous peine
d'orienter les propos ou de n'en fournir qu'uneception particuliere. Figer le TAD dans une
simple définition serait le priver d'une partie ldeméme. Plutét que d'énumérer toutes les
conceptions et définitions relative au transpde demande, il parait plus intéressant de partir
sur les points communs qui contribuent a défirsrdeandes lignes du TAD pour revenir par

la suite sur les divergences qui font leurs paditigs.

1.1.1.3 Une définition fonctionnelle du transport a la desnde : principales

caractéristiques et idées regues sur les TAD

Un certain nombre d'éléments récurrents ressatieifibnalyse des différentes définitions.
lls constituent en quelque sorte les traits généidw transport a la demande, ceux qui
contribuent a le définir quel que soit le pays idioe. On peut ainsi en identifier 7
essentielles. Certaines décrivent I'essence dwspoan a la demande alors que d’autres

reflétent plus les interrogations ou le scepticigeecertains acteurs du transport face a ce
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mode innovant. Loin d'étre anodin le dernier paimnditionne fortement le développement

du TAD et par la-méme favorise certaines forme3AB.

1.1.1.3.1 Le transport a la demande : un mode de transpoblip...

Que ce soit en Europe ou aux Etat-Unis, les autsams d'accord sur le fait que le TAD
appartient a la catégorie du transport public. €Cptécision implique certaines contraintes
notamment en France ou la notion de service pebtitres développée.

Malgré l'appellation par la LOTI (cf. p.25) deservices occasionnels publiss le
transport a la demande releve de la notion juriglicjassique de service public. Il est organisé
pour le compte d'autrui (définition du service peibkt non pas pour son compte propre (cas
du transport privé). Ainsi, il tombe sous la mémediction que les transports réguliers que
sont les bus ou les autocars, notamment du pointidedes missions d’intérét général qu'l
représente, de son organisation ou de son finamteme
- Le TAD contribue, au méme titre que les servicgslliérs, a assurer un service public de

transport en France. |l reléve de l'intérét généralarticipe« a la solidarité nationale, au

développement économique et social, a 'aménagegmuitibré et au développement
durable du territoire [...}. Le plus souvent il assure cette mission en compiéamiée des
autres modes, mais en certains lieux, le TAD estig¢ mode de transport public a remplir
cette fonction. Ainsi, le TAD participe a la chaide transport public et joue un réle
essentiel dans la continuité territoriale du seryablic, ce point sera détaillé précisément
dans la deuxieme partie.

-« Comme le précise la LOTI, l'organisation des sasigublics (que sont les services
réguliers et a la demande) est confiée aux ausodt§anisatrices de transport (AOT).
L’article 7 1l précise : 4Etat et, dans la limite de leurs compétences,clatectivités
territoriales ou leurs groupements organisent lgansports publics réguliers de
personnes. Généralement cette fonction revient aux Dépagtas) mais ces derniers ont
la possibilité de déléguer leur gestion a une #atarganisatrice de second rang (AO2)
comme des groupements de communes (communauté®ndeunes, communautes
d'agglomération, Pays...).

- Alinstar du bus ou des autocars, le transpoat @demande bénéficie de subventions pour
son fonctionnement. Une part plus ou moins granderik d'un trajet est payé par la
collectivité, le reste revient a l'usager. En téalpeu de ces services sont autonomes

financierement et ils dépendent en trés grandéepdes fonds publics.

1 Article 1 de la LOTI.
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Les Etats-Unis et la plupart des pays Européensrmtonception des TAD assez proche.
Le TAD y est considéré également comme un servid#iqy organisé par des institutions
publiques dont il dépend en grande partie d’un tpdénvue financier [Khattak et Yim, 2001;
Enoch etal, 2004]. Ainsi, la majeure partie des TAD relévesdguvice public, mais certains
d’entre eux peuvent émaner d’initiatives privéesasaociatives. Ces derniers ont cependant
une dimension commerciale, ils sont peu nombrewoet handicapés par un flou juridiue
[GART, 1997]. Les seconds appartiennent a une osatég@articuliere de services, celle des
« TAD sociaux » organisés et gérés par des asgo@aiNous reviendrons plus précisément

sur ce cas dans la partie sur les AOT (cf. 1.2.1).

1.1.1.3.2 ... «alademande »

Le TAD nécessite une réservation préalable. Setodélai qui peut aller de 2 jours a 30
minutes, l'utilisateur doit gommander » I'avance un déplacement.

La réservation préalable est la clé de volte chsprart a la demande. Cette caractéristique
le différencie en premier lieu des lignes réguber&lle présente un certain nombre
d'avantages financiers et en matiere de gestiomn@ola demande est connue a l'avance, le
transporteur peut s'organiser en adaptant litirerat le véhicule en fonction de ses
commandes. Elle permet également d’éviter que ébscules roulent a vide. D'une maniere
générale, elle permet de rationaliser les codts.

Mais la réservation est aussi un point faible darpeut étre percue comme une contrainte.
En effet, 'usager est obligé de connaitre sesad@phents a l'avance ce qui laisse peu de
place aux imprévus. De plus, la gestion des réSensnécessite I'emploi de personnels ou
de matériels spécialisés.

Pour étre plus attractifs, les nouveaux TAD propbskes délais réservations plus courts
(jusqu'au dernier moment). La gestion en amonaiséfi'aide de logiciels dotés des dernieres
technologies en matiére de communication et dinébion qui facilitent également la
réservation pour l'usager (ex. la centrale de ritéhilartagée entre plusieurs sites du projet
FAMS). Ces technologies ont permis d'améliorefi¢atité des TAD et de les rendre plus
concurrentiels face aux autres modes de transgtonptamment face a la voiture. Toutefois,
la grande majorité des autorités organisatricesersbre loin de pouvoir proposer de tels
services (partie 2). Les délais de réservations g@néralement d'une demi-journée ou d'une

* |ls seront appelés dans la suite du texte les R @&ntreprise ».
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journée et les logiciels sont d'un colt assez életvgeu répandus. Ces services contribuent a

diffuser une vision négative du TAD.

1.1.1.3.3 Un mode collectif...

Le TAD n'est pas une forme de taxi subventionnéisfait bien parti des transports
collectifs. Des personnes qui ne se connaissentppamgent un trajet le temps d'un
déplacement. Certaines formes de TAD réservés &loageles particulieres (personnes a
mobilité réduite ou membres d'une association) eeuvbénéficier de déplacements
personnalisés pour raisons médicales ou autresT@R. sociaux), mais elles restent des
exceptions.

Le TAD est un mode collectif comme le précise lerdédu 16 aolt 1985. Il doit ainsi
transporter plusieurs personnes sur un méme t@gdendant ce n'est pas toujours le cas,
méme au sein de services organisés par une ifmtitptblique. Par facilité ou pour des
raisons financieres, certains systemes préférast géparément les demandes (deux clients
seront transportés séparément).

Le taux de «regroupemeritles personnes par véhicule est un moyen d'estimer
I'efficacité d'un systeme. Il désigne le nombre pd#sonnes transportées dans un méme
véhicule. Plus le taux de regroupement est éleltés k@ colt moyen par téte sera bas.
Aujourd'hui des logiciels tels RESAD2 permettentgdeer les demandes pour les regrouper
sur les mémes trajets. Comme pour le bus, lesdrtalslometre sont fixes, a la différence que
le TAD emprunte le plus court chemin. Or le regement repose sur I'émergence de
demandes de déplacements sur la base de proxemigfis géographique et temporelle. I
ne se réalise que si les flux de passagers a tdaspsont importants ou si l'aire de
déplacement est restreinte. Néanmoins, il existerdeyens d’en augmenter la probabilité
d’apparition (contraintes sur les déplacementsaihes..., ou incitations tarifaires (Doubs

central).

1.1.1.3.4 Un service de niche ?

Quel que soit le pays considéré, le TAD est soupeddenté comme un service de niche,
c’est-a-dire réservé a certaines catégories d'vsdBdR, personnes agées) ou a des zones

peu denses comme les espaces ruraux ou certaimSecpugériurbains excentrés. Par

® Par exemple, les TAD sociaux faisant de l'inserfieuvent transporter les personnes vers leurdketravail

ou de formation, cf. p. 31.

® On parle aussi de taux de remplissage.

" Le TAD du Doubs central propose un prix plus asgatix si deux personnes réservent un voyage en méme
temps (cf. 9.1.1).
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exemple, selon la définition de P. Bakker, le tpams a la demande ne serait bon qu'a
desservir les secteurs ou les lignes réguliéresigefiicaces [Bakker, 1999p cit. p. 28]. Ou
encore selon I'ORT de Picardie le<transport a la demande apparait comme une swoiudie
transport en commun desservant des zones géogragsheu denses et/ou en heures creuses
la ou des services traditionnels (amplitude et figtce de passage importantes,...) sont
moins performantspORT de Picardie, 2004, 21]. Les grands groupegrasport francais
adoptent une position similaire. Dans leur str&gde transport a la demande est
freguemment utilisé comme mode de rabattementlesiggnes de bus.

Cette idée de transport réservé a des « nichessertede fagon plus ou moins nuancée,
dans presque tous les rapports. Il est vrai qUAIR est bien adapté a ces secteurs d'activités
particuliers, et a méme été créé dans ce butigiher Toutefois réduire le TAD a un service
de niche serait réducteur. Le TAD possede des palieds de développement importantes, en
phase avec les attentes actuelles des usagermss{ceberont exposées au chapitre 2). Il a
d'ailleurs déja commencé a empiéter sur le tedamautocars et de plus en plus sur celui des
bus : «Lorsque le transport a la demande a été créé, vaies de 20 ans, il était surtout
destiné a la desserte des marchés en milieu rusal pes personnes agées. Aujourd'hui, le
transport a la demande est préconisé pour un lgrgblic et pour de nombreux motifs de

déplacements : loisirs, études, démarches admiriggs, courses.» [Mobiterf.

1.1.1.3.5 Un service économe

D’un certain point de vue, le TAD est un mode éenapceci expliquant en grande partie
son succes. Il permet de mettre en place un nousertce ou de remplacer une ligne
réguliere a moindre frais. Plusieurs caractérigtigfiavorisent des codts bas. D'abord le
systeme ne fonctionne que si un usager en faitri@adde, le véhicule ne roule jamais a vide
et lorsqu'il fonctionne le trajet est optimisé damere a minimiser les colts (plus court
chemin). D'autre part, la majorité des TAD soniiséa par des véhicules de faible capacité
(minibus, microbus...) ou des taxis. Beaucoup deices sont sous-traités a des entreprises
locales de transport ou a des artisans taxis &inedpayer que les déplacements effectués.
Cette option minimise les colts, comme les chasgéwiales, I'achat de véhicules... Selon le
type de service proposé et le niveau d'intégratemTIC, le TAD revient plus ou moins cher.
Les logiciels de gestion permettent d’optimiserifiegraires selon les chemins les plus courts
et de fagon a regrouper le plus de passagers,re@issentent un investissement initial assez

important (cf. 1.1.1.3.3).

® http://mobiter.iternet.org
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La question de la rentabilité du TAD reste épinedemme le bus, le TAD est trés
fortement subventionné et se caractérise par uritd@hportant. Ce qui ameéene certains
acteurs du transport a mettre en doute la nécedsitétel service. Pourtant les TAD se
caractérisent par un rapport R/D (recettes surrd&gs® équivalent a la moyenne de ceux des
bus. Mais il est difficile d’en avoir une vision jebtive sur ce point. En effet, pour diverses
raisons, les autorités organisatrices ne souhggntommuniquer leurs résultats. Il est donc
impossible de quantifier avec exactitude le coltete services. Mais dans I'ensemble, il est
admis qu’a service équivalent, le TAD colte moihsrcgu'une ligne réguliére. Ces propos
peuvent étre illustrés par les citations suivantesmalgré son colt généralement élevé, le
TAD apparait comme une réponse économique, paroray transport régulier, adaptée a
la desserte publique des secteurs de faible client¢Certu, 2005, 3]« ...Par ailleurs, il
induit une charge financiere moins lourde pour tdlectivité» [ORT de Picardie, 2004, 21].

« ..lls présenteraient également l'avantage d’engendies codts d’exploitation moins
élevés que les services réguliers et la capacitgtaljrer la multitude des transporteurs
coexistant du secteur privé[Le Breton etl., 2000, 169].

1.1.1.3.6 Un service marginal ?

Pendant longtemps le TAD a été envisagé commernuitgenarginal, tant du point de vue
de l'étendue des territoires concernés que de aklufonctionnement. Il était considéré
comme peu fréquenté, réservé a des populationsyesmu comme un palliatif de transition
avant une fermeture de ligne. Cette image a faddeisiéveloppement de TAD mis en place a
moindre codt pour satisfaire le droit au transpas. service offert est réduit au strict
minimum, assorti de fortes contraintes pour lesgega Comme l'offre est inadaptée, ces
TAD sont peu utilisés, et accusaient souvent de déficit. Le plus souvent ces services
étaient destinés a disparaitre a terme. Cette irdagBAD réservé aux espaces maginaux a
longtemps circulé en France et reste toujoursubditd dans certains secteurs.

Cette vision réductrice est un héritage des prensiervices créés dans les années 70 et 80,
ou les TAD avaient du mal a fonctionner, faute deyems techniques adaptés. Aujourd'hui,
cette conception est remise en cause grace auxleaiechnologies de I'Information et de
la Communication (TIC) qui permettent de compenksr handicaps d'autrefois. Les
nombreuses publications récentes attestent deacgement. Tout I'exposé du chapitre 3 tend
a montrer que ce service ne peut plus étre qualdiénarginal, tant en nombre de services

créés que par ses modes de fonctionnement. Il to@sturs pas comparable aux transports
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collectifs classiques mais I'évolution rapide ga'tonnu ces derniéres années mérite que I'on
s'y attarde.

Cependant un certain nombre d'acteurs opératioehels transporteurs restent sceptiques
sur l'utilité du transport a la demande et surusdification sociale. Ces personnes souvent
fortement impliquées contribuent a limiter le dépmdement de services innovants en
pointant les services les plus contraignants.diginuent ainsi a favoriser une conception peu
efficace des TAD. Ce comportement est motivé pamp#gsonnes qui voient dans le TAD une
concurrence ou tout simplement qui ne veulent genger la facon d’opérer dans les
transports. Malgré cela, de nombreux chercheursletdna en promouvoir une autre

conception car le potentiel du TAD est loin d'éoalement exploité.

1.1.1.3.7 Un service flexible

Quand dans les années 90, le TAD fait sa réappargon retour sur le devant de la scéne
se construit notamment autour d'une nouvelle imagele d'unmode flexible « DRT is an
intermediate transport mode between conventionaldnd taxi transport. Routes and time-
tables are flexible and the cost of journeys to tustomers are or at least should be
moderate if compared to the level of service offer@Viatintupa ,1999].

Lorsque les auteurs définissent le TAD comme unempal « combine les avantages du
bus et des véhicules privés », ou bien qui seue ghtre le bus et le taxi », ils introduisent
une premiére forme de flexibilité. Les définitiongcentes construisent méme leur
argumentaire autour de cette notion. La définiten'APTA ou du FAMS citées plus haut,
mais aussi des auteurs francais véhiculent l'idée lg TAD s'adapte a la demande des
usagers « ... to pick up and drop off people in accordamgth their needs *}Grosso etl,
2002, op. cit.] ; qu'il est plus proche de leurs attentes.: semblent adaptés aux nouveaux
comportements de mobilité quotidienne des citadihe Breton etal, 2000] ; mais aussi
plus concurrentiel face aux autres modes.

Contrairement aux bus pour lesquels les conditmms toujours fixées a l'avance, la
flexibilité ou souplesse porte sur plusieurs ceigeet varie d'un service a l'autre. Elle peut
concerner la desserte territoriale, les horaireda@acement...Routes and time-tables are
flexible...” [Matintupa, 1999] ou le mode de tarification. Cetteage est trés forte dans le
livre édité du FAMS : ©RT services are meant to introduce a certain l@fdlexibility in
comparison with traditional public transport or theim to keep a certain level of flexibility
starting from taxi services [Ambrosino etl., 2004, 57]. La particularité du TAD est d'étre

modulable. Il n'y a pas de schéma pré-établi comcer son fonctionnement, l'autorité
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organisatrice peut choisir ou adapter le servicebmsoins spécifiques d'une clientéle ou d'un
territoire particulier. Méme si la majorité des A@dproduit les systémes déja connus, celles-
ci gardent une marge de manceuvre non négligeable.

Cette vision varie d'un pays a l'autre, des I'omgiles auteurs ameéricains voient le TAD
comme un mode beaucoup plus flexible que leurs hamgnes francais « DRT systems on
the other hand represent a broadclass of publimgportation options characterized by
capital and or temporal flexibility in serving demth» [Lerman, 1980] Dans les années 70,
les chercheurs développent déja des algorithmes ngsoudre les problemes d'optimisation
que posent les TAD [Lerman at, 1974; Wilson etl, 1976; Daganzo, 1978]. Cette vision
mettra un certain temps a arriver en France etuadijoui encore, elle est loin d'étre admise
par tous. Néanmoins elle a fait son chemin. Cestairteurs vont plus loin et défendent l'idée
gue cette souplesse de fonctionnement est un atmgidérable largement sous-exploité
jusqu'a présent. Les TAD pourraient bien concuegeaderme la voiture sur son terrain, leurs
services seraient ouverts a tous et feraient panégrante du service public. On retrouve
cette idée aux Etats-Unis notamment [Khattak et,Y2D01] ainsi que dans des projets
européens (FAMS...). En France, cette conceptioraessi défendue par certains auteurs
[Josselin et Genre-Grandpierre, 2005], et peut litrstrée par deux citations :l& TAD
semble étre une solution a la fois souple (en tadiheraire) pour le client et peu colteuse
pour la collectivité. Si la contrainte liée a las@rvation semble restreindre certains de ses
avantages, il permet de répondre a des besoingfepés et de desservir le périurbain en
complément, le cas échéant, des chaines de transpdtimodales> [Bailly et Heurgon,
2001, 161]« Les services publics de TAD demeurent bien uneefde service spécifique, du
fait de leur flexibilité. (...) De fait, les servicee TAD ont bien conservé cette flexibilité,
caractéristique, d’horaires et d’itinéraires. Powautant, ils n'ont pas été exempts de tout
élément de régularité. lls ont généralement fometéselon des jours de service, des lieux de
destination et des plages horaires définis a I'assarlies Collectivités ont ainsi eu tendance a
assimiler ces services de TAD, « semi-réguliers xle véritables services réguliers. La
régularité des demandes exprimées a pu parfoioreaf cette confusion [Le Breton etl,
2000, 169].

Conclusion

Le transport a la demande est un mode de trangodiic (bien qu’il existe d’autres

formes de TAD) soumis a une réservation préalaipe,doit étre passée plus ou moins

°Cité in [Khattak et Yim, 2001, 5].
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longtemps a l'avance. Il est un mode collectif, moe, réservé au départ a des « niches
commerciales » mais qui, comme le montreront fest 2 parties, gagne chaque année de
nouveaux territoires et tend a se développer sessfarmes de plus en plus flexibles. La
présentation de ces caractéristiques communes pessexhaustive de toutes les formes de
TAD existantes. Nous verrons dans la suite du tguie le TAD se décline en une grande
variété de services aux objectifs et fonctionnemeéifférents. Dans la deuxieme partie de ce
chapitre, nous proposerons d’appréhender les TAParir de ses principaux éléments
constituants : ses « composantes ». Auparavardgsié a préciser les différents termes qui

sont utilisés pour désigner les TAD.

1.1.2 Les différentes appellations pour désigner le TAD

Pour terminer sur cette définition du transporaalémande, nous proposons de faire un
dernier point sur les appellations qui lui sonbagses. Plusieurs termes aussi bien en francais
gu’en anglais sont utilisés. L’objectif est de uligtier les termes qui sont considérés comme
des synonymes du TAD, de ceux qui s’apparentersasdus-catégories de TAD ou encore
de ceux qui s’éloignent du transport a la demarahs da forme actuelle. En effet, celui-ci est
souvent confondu avec d’autres modes de transposegsont développés au méme moment.
La confusion est entretenue par le fait que cesasipdrtagent des points en commun avec le
TAD.

Alors gu’en France, une seule appellation s’edta@ent imposée, le monde anglophone
présente une terminologie plus variée et plus ceregppour désigner les services de transport
a la demande. Que ce soit en Europe ou aux Etass-plasieurs termes sont utilisés dans les
communications de langue anglaise pour désignesyltemes de transport a la demande. Les
subtilités entre chacun d'eux sont souvent diffigila percevoir et compliquent la
compréhension. La premiére section de ce sousichagst consacrée a la terminologie
francaise alors que la seconde est dédiée a ¢dibe@ dans la littérature de langue anglaise.
Enfin pour cléturer nous ferons une parenthésdesusous-types de TAD et leurs proches

cousins que sont le covoiturage etde-sharing

1.1.2.1 Les termes francais pour désigner le Transport admande

A l'origine, les TAD étaient appelés en France « Bula demande » ou « Minibus a la
demande », mais rapidement I'expression « trangptatdemande » s'est largement imposée
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dans la communauté des transporteurs et des chesclidle est utilisée pour désigner tout
service de transport qui nécessite une réservptigalable, qu'il soit flexible ou non, réservé
a certains publics comme les PMR ou accessibleug’tclle est en quelque sorte une

« notion générique [Ascher, 2002, 278].

1.1.2.1.1 Une notion générique pour des services trés diftére

« Le transport a la demande est une notion génériguenglobe a priori tous les services
de transports dont tout ou partie ne s’effectueagl@ demande expresse de ceux qui les
utilisent» [Ascher, 2002, 278]. Ainsi, I'expressidransport a la demandenglobe des
services trés flexibles comme des services rigidels, limite de la définition du bus. Par
exemple les services temps réels portent le mémreque les lignes fixes a déclenchement,
qui fonctionnent comme des lignes de bus a la rdiffée prés qu’elles nécessitent une
réservation préalable. Celles-ci conservent lesriménients des lignes régulieres (fixité des
horaires et des itinéraires) auxquels s'ajoutemt des TAD (nécessité de planifier a I'avance)
sans en avoir les avantage€es derniéres ont largement contribué a diffuser mauvaise
image du TAD, autant chez les transporteurs qui s&vent comme palliatif avant une
suppression totale de la ligne, que chez les usatyrt le niveau de service se dégrade. En
fait ce type de TAD correspond a ce que la LOTigiescomme dekgnes virtuellesk ligne
ayant des horaires et des points d’'arrét prédéfimsis pour laquelle les véhicules ne
circulent que sur appel préalable d'un ou plusieglients : au sens de la LOTI, les lignes
virtuelles sont des transports a la demand®ATAR, DTT, ADEME, 2004, 240]. Il existe
bien des typologies de TAD dont I'objectif est décser les différences de fonctionnement,
mais la encore il régne une grande confusion awtesrappellations et de leurs définitions.
Le terme ddigne virtuellepar exemple est largement utilisé dans le jargotrahsport, mais
a perdu peu a peu son sens premier. Leur nom egérsoassimilé a celui de transport a la
demande alors qu'il n'est qu'une catégorie de criede De plus, plusieurs définitions

circulent a leur sujet (cf. 1.2.3.2) ce qui acuerla confusion.

1.1.2.1.2 Les synonymes francais du TAD

D'autres termes sont également employés en Fraooeme synonymes de TAD,
notamment celui de « service a la demande » ognelia la demande ». lls désignent
généralement des services trés proches des ligoedieres de bus. Il est fréquent de les
trouver sur les dépliants des transporteurs. Lpsessions « Bus a la demande » et « Minibus

0cf 1.2.2.
1cf1.2.3.2.2.
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a la demande » qui étaient tres employées en Fidamte les années 70 et 80, sont encore
utilisées, mais elles ont cédé peu a peu leur @acelle de « transport a la demande ». Ces
deux expressions sont toujours utilisées pour démemdes applications locales, elles sont
employées comme nom d’'un service ou a des finsaemunications (ces appellations
seraient plus évocatrices pour les usagers). Qas téemes, en particulier le premier, sont
particulierement utilisés en dehors de la Franaz dbs suisses, belges et luxembourgeois,
mais tendent a disparaitre au profit de « transptatdemande ».

Les expressions « services souples » ou « serflioalisles » sont également utilisées pour
désigner la nouvelle génération de TAD qui s'estetlippée ces dix dernieres années (en
opposition aux anciens systemes qui étaient jugadlexibles).

Toutes ces expressions sont moins répandues daaleet transport a la demande ». Elles
peuvent étre considérées comme des synonymes, Emfiiste des termes qui désignent des

cas patrticuliers de TAD.

1.1.2.1.3 Le cas particulier des transports a la demande gmensonnes a mobilité réduite

Le sigle TPMR est souvent utilisé pour désignertilassports a la demande réservés aux
seules personnes a mobilité réduite. TPMR et TAM &mrtement associes, et pas seulement
en France. L’association est courante en Europ@aeiculiérement aux Etat-Unis. Le
transport a la demande est parfaitement adapté&aamsport des personnes qui ont des
difficultés a se déplacer. Aussi, presque toutesnwyennes et grandes agglomérations
francaises possedent des services de TPMR soug fdentransport a la demande. On en
trouve également en zone rurale (5.2.2.1.5).

L'amalgame est souvent fait entre ces servicedaisés et le transport a la demande au
sens large. Mais il est important de les différenclout d'abord, les services exclusivement
réservés aux PMR n'ont pas le méme fonctionnentesre a la limite de la définition du
TAD. Certains de ces usagers nécessitent des pattsulieres (pour sortir de chez eux ou
monter dans le véhicule), et de ce fait il estidl# de regrouper plusieurs personnes lors
d'une méme course. Le plus souvent lors d'un voyageseule personne est transportée a la
fois. Ces services réservés rencontrent beaucoujiffariltés (codts fixes élevés, demande
supérieure a l'offre)A contrarig certaines autorités organisatrices (AOT) ontléafaari de ne
pas séparer les personnes handicapées des awgEgsusElles sont transportées dans les
mémes conditions que les autres, comme par exdenpleD Taxibusa Evreux. Ces services
ouverts a tous possedent des véhicules adaptéspeisgnt un fonctionnement souvent plus

flexible que ceux réservés aux seules PMR.
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Malgré l'existence de plusieurs appellations etqielques cas particuliers de TAD,
I'expression s’est largement imposée en France.ré&manche, les pays anglo-saxons

présentent une terminologie plus complexe.

1.1.2.2 Les termes anglais pour désigner le TAD : le passags DAR aux DRT

A I'heure actuelle, le sigle de « DRT » sert deémgfice dans les communications
internationales pour désigner le transport a laateta. Selon les cas, il signifiedemand
responsive transport - transportation - transiteDemand responsive passengers sesvice
est également utilisé. Mais, il n'en a pas étéotagj ainsi. Longtemps les appellationBial-
a-ride» (DAR) ou «Paratransit» ont dominé. Avec le temps, ces derniéres ontgpeau
acquis un nouveau sens. Si elles continuent deétoyées en Europe comme équivalentes
de transport a la demande, elles sont de moinsoamsmtilisées aux Etats-Unis ou on préfere

les réserver a certaines catégories de TAD.

1.1.2.2.1 Les premiers services aux Etats-unis :Pesatransits

Si les premiers text®saux Etats-Unis faisant référence au TAD parlenk @¢al-a-bus>»
ou de «demand responsive busesc’est le terme de Raratransit» qui s'est imposé en
premier. Celui-ci va se répandre suite a la diffasdu «American with Disabilities Act »
(ADA) de 199¢° qui encourage le développement des services de JAD les personnes a
mobilité réduite (PMR). Bien qu'il corresponde plut I'équivalent francais de TPMR
(1.1.2.1.3), le terme dearatransitva se genéraliser méme aux services qui sontnéesé
une autre clientele que les PMR Paratransit is a broad term which may be useddscribe
any means of shared-ride transportation other tHamed-route mass transit services »
[Burkhardt etal, 1995, 130]

Aujourd'hui, «Paratransit» est de moins en moins utilisé pour désigner ¢eggices de
transport a la demande au sens large. Celui de IDR3st préfére, car il incarne une vision
plus moderne et reflete mieux les exigences dewvezux TAD. Dans les publications
récentes,Paratransit est désormais réservé pour désigner les serviogs gersonnes a
mobilité réduite [Fitzgerald edl., 2000 ; Bearse «dl., 2004]. Mais avant que les DRT ne

s’'imposent, une autre appellation a égalemenbétgémps en usage.

2Congrés : « Tomorrow's Transportation : New SystEmshe Urban Futur » de 1968.
B¥cf1.1.1.1.1.
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1.1.2.2.2 Dial-A-Ride (DAR,) les premiers services de TADégalisés a toute la

population

Les Dial-a-ride ont évolué pendant une trentaine d'années eteaontaussi fortement
associés a une clientele spécifique telle que Bsopnes agées ou les handicapés. La
frontiere entre ces derniers et Raratransitsest mince : leslial-a-ride correspondent plus a
I'idée francaise du TAD, et les premiers a celle TeMR.

Comme pour legparatransits, le terme dedial-a-ride a été longtemps utilisé dans les
communications internationales, mais ce dernigé aélaissé récemment. Il est entaché d'une
image négative dont les nouveaux DRT veulent seadguer. La rupture est sensible dans la
littérature. Notamment dans les travaux du groud &' insistent sur la différence entre ces
anciens systemes et les nouveaux [Ambrosiral.eP004], mais elle est également présente
dans les rapports américains. Les critiques somibneuses vis-a-vis des DAR :lew
ridership and high operating cost[Khattak et Yim, 2001] ; taditional dial-a-ride services
have often been criticised because of their reddyivhigh cost of provision, their lack of
flexibility in route planning and their inabilityotmanage high demand/Mageean et Nelson,
2003].

Ces services étant jugés tres colteux et diffi@lesganiser, nombre d'entre eux ont été
arrétés. A la fin des années 90, alors que lescéeantechnologiques ouvraient de nouvelles
perspectives pour résoudre ces difficultés, leswagtont abandonné le terme Dial-a-ride
qui étaient associés aux échecs du passé augedétnouvelle appellation de DRT. Il faudra
un certain temps pour que s’opére la transitiorteome est toujours utilisé pour des raisons
commerciales (il serait plus évocateur aupres dndypublic que celui de DRT) [Burkhardt
etal, 1995]. Il est encore fréquent de le rencontreisdas publications récentes européennes.

1.1.2.2.3 Le DRT, la nouvelle génération de TAD

Ainsi, une évolution de la terminologie s’est pritdaux Etats-Unis et au Royaume Uni.
Les TAD sont passés dBaratransitset Dial-a-ride aux DRT. Ce passage s'est accompagné
de changements dans la facon de concevoir le wargpa demande. Plus qu'un simple nom,
le DRT devient un concept. Il symbolise une nowétirme de TAD : plus moderne, plus
souple, donc plus efficace. Cette volonté de déatiart touche les Etats-Unis, mais apparait
surtout dans les travaux des chercheurs de Newaastein du projet FAMS.

La nouvelle appellation apparait plus compléte quuedle englobe les deux autres. Aux

Etats-Unis, on considéere que les DRT désignented'maniere générale les DAR et

14 Programme européen de recherche qui fait suigP® et SAMPLUS... cf. 2.2.1.1.
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paratransits[Spielberg, 2004; Kessler, 2004]. Mais il arrive tdeuver le contraire, le DRT
comme un sous-type drRaratransit: « Paratransit systems can generally be divided into t
categories: one with direct service route (i.e.iteab services) and one in which sharing is
allowed (i.e. DRT systems). The capacity of theatliservice is severely limited by number of
vehicles and its services do not extend to all ssgsnof the population [Khattak et Yim,
2001]. D'une maniére générale, la volonté de déneartps DRT des anciennes formes de
TAD est forte. Ce changement semble avoir été opéuné se détacher de la mauvaise image
gue véhiculaient ses prédécesseurs. Enfin, ladextait incompléte sans mentionner le terme
de «on-demand transpts et ses variant€qui apparait dans des articles plus récents
[Palmeret al, 2004]. Cette appellation, qui n'est pas sans rapgeldénomination francaise,
est surtout employée par les Italiens ou les Canad{Cordeau eal., 2007]. Elle est

d'utilisation encore peu courante.

Les changements de terminologie ont réussi a msdgne transport a la demande et 'ont
débarrassé ainsi d’une connotation négative. lmitelogie anglophone est plus précise et a
evolué au cours du temps. Méme si la profusionpegitions a introduit d’autres confusions,
elle permet de différencier les grands types de TADinverse, I'emploi d'un seul terme en
France, a certes facilité sa diffusion, mais regmées mal en contrepartie la variété du TAD.

D’autant plus que le TAD est souvent confondu al/aatres catégories de services.

1.1.2.3 Les autres formes de transport flexible

Pour le grand public peu familier du vocabulairéafique au transport, le transport a la
demande est souvent associé au covoitusigged-taxiou au taxi-brousse. Les usagers ont
des difficultés a distinguer tous ces modes despar qui présentent des ressemblances. Ces
modes sont d’ailleurs souvent regroupés enseminie lda études et rapports sous le terme de
« transports innovants ». Ce dernier paragrapleasisompléter la définition du transport a la

demande en le repositionnant par rapports auxsaotogles de transports flexibles.

1.1.2.3.1 Taxi-brousse, I'ancétre du transport a la demande

Le taxi-brousse, peut étre considéré en quelque somme une forme de transport a la
demande. Néanmoins il n'appartient pas a la cagdes transports publics. Le principe du
taxi-brousse ressemble a celui du TAD. Des persoim@onnues partagent un véhicule de
petite taille le temps d'un voyage, a la différegoe le taxi ne part que lorsqu'il est plein.

S ex.on Demandresponsiv@ransportation System§ransportation on deman@OD).
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Cette forme de transport est trés flexible puis@ueun horaire ni itinéraire ne sont
préalablement fixé% Elle échappe a tout controle des autorités pubqlLes taxis-brousses
sont gérés par les chauffeurs eux-mémes, qui sowest les propriétaires du véhicule. Leur
confort est souvent sommaire et les temps de sajdatimprevisibles.

Ces systemes sont trés efficaces dans les paye@euvent assurer un service public au
sens francais. lls persistent encore dans les ¢ghayaud alors que TAD et DRT occupent les
pays du Nord. Ces derniers se sont largement éwspies taxis-brousses et se sont d'abord

développés sous une forme trés proche que I'omanéaaxis collectifs.

1.1.2.3.2 Les taxis collectifs oghared-taxis

Au début du XX siecle, des formes daexis-collectifsfirent leur apparition en Europe,
mais aussi aux Etats-Unis. L'appellation était auirtutilisée aux débuts du transport a la
demande dans les années 70-80, et elle tendead&tmoins en moins. Ainsi, la plupart des
TAD en Europe furent ainsi nommés, comme les sesvide taxi collectif de Hurth en
Allemagne 1986, de Linz en Autriche 1987 [GART, IP®u deTaxibuscréé en 1990 a
Genéve [CERTU, 2002]. Si ce terme est relativenpent utilisé dans la littérature francaise,
il apparait souvent dans les autres pays soustedeshared-taxis

Les taxis collectifs owshared-taxissont aujourd'hui considérés comme une forme de
transport a la demande, mais il persiste encoreirdpgecisions sur leur définition. A la
différence du taxi-brousse, ces systémes sont soamcontréle d'une autorité publique. llIs
s'adressent a I'ensemble de la population et nonpaublic spécifique. Contrairement au taxi,
le voyage est partagé avec d'autres personnesrdficd; ce terme est surtout utilisé pour
désigner toutes les formes de TAD qui font appédsitaxis (ex. « lignes de taxis collectifs »
de Rouet), mais il est de plus en plus rare. En Amériqué&dtd, il est encore employé pour
certains services organisés autour des aéropamsnge shared-ride taxis »Pour certains
auteurs, il fait partie intégrante des TAD commeiriécise la définition suivante<:A shared
ride taxi service provides taxi transportation irhish more than one passenger is in the
vehicle at the same time, usually at a reduced fatecsach of the passengers. Shared ride
taxi service is a way of using taxicabs for paras#, and can increase a transit system's
productivity (the number of passenger trips madevehicle service hour) $Burkhardt et
al., 1995].

16 Sj des horaires ou des trajets sont préfixéseilsont pas forcémment respectés.
Y http://www.tcar.fr
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1.1.2.3.3 Les autres formes de transport innovant : car-shguet covoiturage

Le car-sharinget le covoiturageont été mis sur le devant de la scéne dans le adalta
lutte contre la pollution et la congestion urbaif#ans certaines études, ces modes de
transports sont regroupés avec le TAD [DATAR/DTTRADE, 2004].

Le car-sharingconsiste a louer un véhicule pour un temps lir(été Praxitele a Saint-
Quentin-en-Yveling$). Elle repose sur un partage physique du véhiecnles en aucun cas
sur celui d'un déplacement. Elle s'inscrit danslog&ue proche de celle de I'automobiliste,
plut6t individualiste. Lecovoituragereprend le principe du TAD d'un trajet partagéisnedie
dépend du bon vouloir des particuliers (&op Plusa Grenobl®). Ces deux formes de
transport reposent sur des principes difféerentsSTAD. Dans le cas du TAD, l'usager est
conduit par un chauffeur et dans un véhicule ndsposition par 'opérateur. Lear-sharing
et lecovoituragereposent en grande partie sur une auto-orgamsegiotrairement aux TAD
qui sont gérés par des opérateurs de transpostdtlg public la plupart du temps, mais aussi
guelque fois, associative ou privée). tar-sharinget le covoituragene seront pas étudiés

dans le cadre de cette étude.

Conclusion

En changeant de nom pour désigner les TAD, lesuagsitaméricains et anglais ont
souhaité se détacher de I'ancienne imageddgsa-ride et desparatransitsqui nuisait a leur
développement. Le fait que la France ait gardé seale appellation simplifie la
communication et évite les confusions. En revandetq nuit au développement de ces
services encore trop souvent associés aux prersmmgces de TAD peu efficaces et
rentables.

Ce chapitre a d’abord montré que les définitionsrantes ne sont pas suffisantes pour
expliquer le fonctionnement des TAD et qu’ellestctmient a diffuser une vision partielle ou
triviale de ce mode de transport. Cette définitionTAD se poursuit par une proposition de
nouvelle approche des TAD a travers les grandeiségngjui composent tout service de

TAD et qui sont regroupées ici en cing composantes.

18 Créé en octobre 1997. « http://www-rocq.inriarfmsptele/experimentation.html »
19 Association "Stop Plus” cf. DATAR/DTT/ADEME, 200¢, 182.
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1.2 Les 5 composantes fonctionnelles des services @e TA

Un des postulats avancé dans ce chapitre est quédle en France ou a I'étranger,
présente une grande variété de services que leédanétes définitions mettent peu en valeur.
Ce point de vue est partagé par d’autres auteurse: qui caractérise le TAD est bien la
grande diversité des services rencontrés aussi @hiepoint de vue des modalités du service
(lignes virtuelles, porte a porte...) que de I'exfdat (transporteurs, taxis, associations)
[CERTU, 2006, 3]. Pour mieux prendre en compteecdittersité, nous proposons d’identifier
les différentes entités qui composent tout systeamelTAD et les différentes formes sous
lesquelles elles peuvent se décliner. Cing compesaont été retenues. Ensembles, elles
contribuent a définir la singularité de chaque ®ervTAD : l'autorité organisatrice de
transport (AOT), I'exploitant (qui s’occupe de laesgion opérationnelle), I'espace qui
accueille le service, la clientéle visée et I'offte transport (les types de prestations offertes).
Elles peuvent étre regroupées en fonction de leanathe d'intervention. Ainsi les deux
premieres composantes participent conjointemeatgestion du service. Les deux suivantes
contribuent a définir la cible du service mis eacgal et enfin, la derniere composante définit
son mode de fonctionnement (Figure 1). Leurs rdkspectifs sont détaillés dans les

paragraphes suivants, ainsi que les différentscéspe chaque composante.

La gestion La cible Le fonctionnement
ianté Offre
AOT s _ Espace Clientéle ]
Exploitation - p visée . de transport
| Mode Caractéristiques restreinte . Horaires
Type d'AOT diexploitation de l'espace T Déplacement et tarifaires
Intégration du
TAD au territoire
E. Castex UMR 6012 ESPACE/Université d'Avignon

Figure 1 : Les cing composantes des services de tegort a la demande

1.2.1 La gestion du service

Tout mode de transport public est dirigé par unel A transport a la demande n'échappe
pas a cette regle. Celle-ci est chargée de I'asgtian du transport public sur son territoire.
Elle décide du mode d'exploitation des services,ladearification, mais également des
subventions d'investissement et d'exploitatione Bllégalement d'autres missions a assurer,

comme la réglementation des activités de transjaoréalisation et la gestion d'infrastructures
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et d'équipements affectés au transporteur, la piiomodes transports publics, le
développement de l'information et la recherchelssirsystémes de transport [GART, 1999,
52]. L'AOT constitue en quelgue sorte l'organe déminel. Cependant un deuxiéme
intervenant doit étre pris en compte dans la gedsti@ TAD : I'exploitant. Celui-ci est la
composante exécutive du TAD, il est chargé d’apglides décisions prises par 'AOT.

L'exploitant délégataire tient une position cemtraih matiere de TAD puisqu'il s'occupe de
la gestion opérationnelle du réseau. Il joue égaignun role de conseil et de proposition
aupres de I'AOT. L'existence du TAD dépend dessitats de l'autorité organisatrice, mais
aussi du bon vouloir de ce dernier. Son réle prdpmamnt dans les transports a déja été
souligné [Offner et Pumain, 1996, 63].

1.2.1.1 L'Autorité Organisatrice de Transport (AOT) : I'orgne décisionnel

Différentes AOT en France ont le pouvoir d’organietransport a la demande, chacune
ayant sa propre fagon de concevoir et d'utiliser services. A l'origine, ce service était
réservé au transport non urbain de personneseataieldirectement du Département (LOTI
1982), mais un flou juridique s'installa autour desions de transport urbain et non urbain.
De plus, la loi relative a la solidarité et au rewellement urbain SRU (13 décembre 2000)
étendit cette compétence a I'ensemble des AOTs8wies a la demande peuvent désormais
étre créés sein des périmétres de transport u(Pdib), mais également par des autorités
organisatrices de second rang (AO2).

1.2.1.1.1 Les Départements, les premieres autorités orgamiss de transport a la

demande

Le Conseil Général est l'autorité de transport denper rang (AO1) a lintérieur des
limites départementales (hors PTUC'est lui qui organise les déplacements inteting et
les services scolaires. Les Départements ont gtgréamiers a étre désignés comme autorités
organisatrices de transport a la demande par lal Ld@T1982. lls sont donc considérés
comme AOT de plein droit. Par la suite, la loi SBRténdra cette compétence a toutes les
AOT de premier rang (AO1). Beaucoup de Départematiltsent le TAD pour organiser les
déplacements sur I'ensemble de leur périmetre. Al® Jert a compléter I'offre inter-urbaine.
Cependant les Conseils Généraux ont la possidgitééléguer ce droit a une AOT de second

rang (AO2) qui assurera la gestion du service atidjen.

% La gestion des périmétres de transport urbain jR&enant aux AOTU cf. 1.2.1.1.4.
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Le Département est un acteur incontournable dwsp@n a la demande par sa vocation
historique et par le nombre de services qu'il osgnmais également parce qu'il
subventionne et participe a nombre de projets dsgarpar des AO de second rang (AO2).

1.2.1.1.2 Les AOT de second rang (AO2) : les petites strastintercommunales

Un certain nombre de collectivités locales s’estrmssé au transport a la demande. Il leur
permet de mettre en place des services qui répbrdane logique locale de déplacement.
Ces services sont calqués sur des besoins de pi@xns'attachent a desservir en priorité les
centres locaux plutét que les grandes villes quansent déja tous les déplacements. Ces
services sont utilisés en complément de ceux dwai&mpent ou le remplacent dans certains
cas.

Ces collectivités ont vu dans le TAD un outil fodable pour proposer un service public
adapté aux contraintes territoriales (faible déngiabitat dispersé...) a un codt abordable. Ce
sont principalement des EPCI (communautés de cores)usu d’anciens syndicats mixtes
(SIVU, SIVOM) qui ont mis en place de tels servises leur territoire. |l existe également
des communes isolées ou des Pays qui ont crééptepre service pour répondre a des
besoins spécifiques.

Ces initiatives sont bien accueillies en généralgaopulation. Le TAD offre a ces petites
structures un véritable service de proximité avee onne visibilité (véhicules qui circulent
dans la ville). Aussi, les créations de TAD se soultipliés dans I'Hexagone, les élus locaux
ayant fortement soutenu ces projets. Mais si gestsres sont nombreuses a faire du TAD,
leur offre de transport s'étend sur de faibles digies par rapport aux Départements ou aux

Régions.

1.2.1.1.3 Le transport a la demande dans les Régions

La Région a recu dans le cadre des lois de détisatian la responsabilité des transports
régionaux, principalement les TER. On peut aloésosher de les trouver dans la liste des
organisateurs de transport a la demande. Pour&are {Conseils Régionaux en proposent. La
Région peut intervenir selon deux modalités. Eleutpjouer un role de soutien ou de
promotion des TAD (aide financiere, aide au lana@mg. Elle peut également exercer le
réle d’AOT et organiser elle-méme du transport ddemande en tant qu’AO1. L'utilisation la
plus répandue est celle des TAXI-TER en collaborativec la SNCF. Ces services viennent
en complément du réseau TER sur des lignes quiétitarrétées pour des raisons

economiques. Mais il existe aussi un autre caslidation en complément d'un aéroport
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comme avec SATOBUSa Lyon. L'ensemble des services organisés paRégons ne

représente que 14 services. Néanmoins, ils coudeenastes étendues.

1.2.1.1.4 Les Autorités Organisatrices de Transport Urbak©(TU)

Les Autorités Organisatrices de Transport Urbai@TAJ) sont apparues en 1979 avec la
loi des transports publics d'intérét local (TPIBles ont la responsabilité des réseaux
urbains. Ces derniers sont plus ou moins conségjuent fonction de la taille de
I'agglomération. Cette fonction est assurée patracture intercommunale en place qui peut
étre soit une Communautés d'Agglomération (CA)odt e Communauté Urbaines (CU).
Toutes les deux ont la compétence transport iesddns le cadre de leur obligation (loi
Chevenement de 1999). Ces organismes gérent hesptnds urbains au sein deérimétres
de transport urbair{fPTU).

A leur création, les PTU étaient concentrés sur demmmunes les plus denses de
I'agglomération. Mais suite a la progression deéodlnisation en périphérie, de la Iégislation
qui a favorisé les regroupements intercommunasxERCH et, par conséquent les PTU, ont
été élargis. Ainsi de nouvelles communes contignés généralement situées en périphérie
ont été rajoutées aux PTU. La plupart du tempscoasmunes présentaient des densités peu
élevées, une certaine tendance a I'habitat dispénsge population fortement motorisée. Ces
conditions rendant difficile leur desserte en tpamsen commun, les AOTU ont di chercher
de nouvelles solutions pour assurer le droit awspart sur I'ensemble de leur PTU. Certaines
d’entre elles ont alors eu recours au TAD.

Il existe d'autres utilisations de ces serviceméieu urbain. Certaines AOTU s'en servent
comme complément d'offre pour assurer des serypaesculiers comme par exemple des
services de soirée ou de nuit, des services dédiks desserte de générateurs de flux
particuliers (gares, lieux de spectacles...) owenpour le transport des personnes a mobilité
réduite (PMR). Une grande partie du transport @admande est donc organisée par des
organismes de gestion urbaine, mais elle ne cogwine trés faible part des PTU et leur
logique se démarque fortement de celles des AOdépentes.

Sur le plan juridique, les AOTU n’accedent a la pétence transport a la demande qu’en
2000 avec la loi Solidarité et Renouvellement Uti&RU) puisque la LOTI la réservait aux
AOT non urbaines [Le Breton, 2006]. Mais tous legamismes qui font du TAD n’ont pas

bénéficies d'aménagements législatifs de ce type.

L http://www.satobus.com
?2 Etablissement public de coopération intercommunale
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1.2.1.1.5 Le cas particulier des TAD privés et associatifs

Un certain nombre de services sont gérés dansdne cai sort de la notion de transport
public. C'est le cas des TAD organisés a des fimggs ou sociales. lls sont I'objet
d’entreprises qui s'en servent dans un but lucfatif ATA?®) ou pour offrir des services
supplémentaires a leurs clients (Routair). lls petégalement relever d’associations qui les
utilisent dans un but social. Les premiers sont més « TAD privés », alors que les
seconds : « TAD sociaux ». Bien que majoritairenpgésents dans I'espace urbain, ces deux
types de TAD peuvent aussi occuper d'autres typespdces. Cela concerne plus
particulierement les TAD sociaux qui sont nombr@ugtre localisés dans I'espace rural et
périurbain.

Les services proposés ressemblent fortement a @ganisés par le public, ils peuvent
méme les concurrencer. Mais surtout ils participgenorganisation de la mobilité et a la
structuration des déplacements a I'échelle d'ugmargration ou d'un département ainsi que
pour certaines catégories de population. Leur adiité est de viser une seule clientéle : les
personnes a hauts revenus, en difficulté ou a itébitduite. IIs s'adressent donc a une
population tres hétérogéne. Le rdle des assocgaBshsouvent reconnu par les autorités qui
les subventionnent en retour. Dans certains casriite que des TAD associatifs ou privés
remplacent le TPMR que devrait organiser I'AOT carpar exemple a Agén

Si on s'en tient a la stricte définition de la LQdes services ne devraient pas étre comptés
comme transport a la demande. Néanmoins I'artiéldebla loi du 23 janvier 2005 autorise le
recours a des particuliers ou associations «en cas de carence de l'offre de transpefte
Breton, 2006]. Ceci régularise la situation powr d&ssociations, mais les TAD privés sortent
toujours du contexte Iégislatif. Théoriquement,s10e devrions pas les compter comme TAD
au sens défini précédemment. Cependant leur noralatevement restreint et les similitudes
constatées conduisent a les intégrer. Ces TAD goiuént selon un autre mode de
fonctionnement que les transports publics, sotiescen enseignements et il serait dommage
de les écarter. lls seront donc observés et traipzst dans un but comparatif.

Cette rapide présentation des différentes AOT pedmeonstater que le TAD est intégré a
tous les niveaux des compétences transport. Creservice organisé par les communes (qui
correspondent au plus petit échelon qui puissenisgadu transport), les EPCI, les villes

(AOTU), les Départements, et méme les Régions. Eetalt n'en organise pas directement.

23 http://www.atafrance.com
24 Un certain nombre de bus est accessible aux PMR, lmaervice dgorte & porteest assuré par une agence
Ulysse.
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A travers l'analyse des AOT organisant du TAD,dparait déja que ce mode de transport ne
se limite pas a un type d’échelle ou de territa@kaque type d’AOT va utiliser le TAD a des
fins différentes et proposer des modes de fonctiorant variés contribuant ainsi a la
diversité du transport a la demande.

Le role de I'AOT n'inclut pas nécessairement l'eitation directe du réseau de transport.
De fait, celle-ci est souvent gérée séparémentst-@alire qu'elle est déléguée a un
transporteur. Elle constitue la seconde composissd AD.

1.2.1.2 Le systéme d’exploitation : la gestion opératiotiee

L'article 7 de la LOTI indique que I'exécution d'service de transport peut étre assuré
directement en régie ou par une entreprise ayasepane convention (sur une durée limitée
de 3 a 5 ans) avec l'autorité compétente. Dessvillenme Paris ou Marseille ont décidé de
rester maitre de la gestion de leur réseau etlarisicle mode d'exploitation en régie, mais
cela concerne aussi des plus petits réseaux conegglomération troyenne ou le
Département de la Drébme. La plupart sont regroupéesein de I'association AGIR créée en
1987 avec des réseaux indépendants comme des ®EMtésd'économie mixte), mais aussi
des SA (société anonyme). Elle regroupe au totatéad@aux urbains et 12 interurbains.
Cependant la majorité des AOT choisissent de dététgxploitation de leurs transports en
commun a des sociétés privées. Dans ce cas, pagebit le principe de mise en concurrence
des candidats (LOTI 1982) a travers des appel$rebofloi Sapin de 1993). Ce principe est
censé garantir un bon niveau de service au meittedt pour l'autorité organisatrice. Ces
entreprises peuvent prendre plusieurs formes guel et appartiennent souvent a de grands
groupes. Trois compagnies se partagent le marehédis, elles sont notamment majoritaires
dans les structures urbaines, mais également @sngones moins denses ou un certain
nombre d'entreprises de transport inter-urbaindppartient désormais. Il subsiste néanmoins
des petites et moyennes entreprises indépend&ties sont souvent d’origine familiale et se
localisent surtout dans I'espace rural.

La gestion opérationnelle du transport a la demgrelg étre soit assurée par le méme
prestataire que les autres modes, soit confieeodweau a un autre sous-traitant. Cette
derniere pratique est assez courante en ce quenmnée transport a la demande (environ un
service sur deux). Ces deux cas de figure existessi bien dans le cas de réseaux en régie
gu’en délégation, en milieu urbain qu'en rural enaerne tous les niveaux d'autorité

organisatrice (de la simple commune a la Régiopassant par les AOTU).
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1.2.1.2.1 La délégation a des artisans taxis

Les artisans taxis se distinguent par une grandelesse (disponibilité, réactivité) par
rapport aux autres modes, mais également par unddexploitation inférieur puisqu’ils ne
sont rémunérés qu’en fonction des distances paresu(selon le tarif fixé par chaque
préfecture). Ainsi, I'AOT ne paye que les déplacemmeffectivement réalisés. De plus, cette
forme de délégation permet de faire des économiedes charges salariales, l'achat et
I'entretien du matériel et les frais de gestiorpdtsonnel. Mais cette forme de sous-traitance
comporte son lot d’inconvénients. Certains artisamsis voient le TAD comme une
concurrence déloyale et peuvent s'opposer au prbjetrrive que ces derniers oublient
d’assurer des voyages ou d'apposer le macaron du.The Bretonet al, 2000]. D'autre
part, certains usagers ont du mal a associentesaalu transport public.

Ces partenariats avec les artisans taxis restamnm@ns avantageux. Il existe également
des accords avec les ambulanciers, mais ils samritd@ires (4 cas en 2005). L’autre moitié

des réseaux préfere exploiter elle-méme son TAD.

1.2.1.2.2 La gestion directe des TAD

Dans le cas d'une gestion directe des TAD, le sereist assuré par le transporteur en
place s’il y en a un (dans les villes ou sur lgmdis départementales), ou directement par
'EPCI qui peut se doter pour I'occasion d’'un véléc et employer du personnel pour sa
gestion. Ce mode d'exploitation apporte plusiewantages par rapport au précédent:
création d'emplois, identification claire du véhe&pas de confusion avec les taxis... et autant
de faire-valoir pour les porteurs du projet.

Le choix du mode d’exploitation conditionne le tyge véhicule et la capacité maximale
des véhicules utilisés. Les taxis utilisent plutigts véhicules de petite capacité (berline,
monospace). Les AOT qui exploitent elles-mémes ermpl plutdét des minibus. Si un
transporteur délégataire s'occupe du servicerileague les trajets soient effectués avec un
bus ou un car (bien que l'usage des minibus sgilaeen plus répandu).

D'un point de vue strictement financier, la soastd#nce est plus avantageuse, mais ce
choix peut avoir une incidence sur la politiqueTAD. En effet, le taxi est reconnu comme
étant moins cher car l'unité tarifaire est le kiktme. En revanche, 'AOT a tout intérét a ce
gue le service soit peu utilisé pour maitrisercsggs. A l'inverse dans le cas des exploitations
directes, elle a plutdt intérét a ce que le vékiawlule au maximum, donc tend vers une

utilisation maximale puisque les frais sont fix@8utefois, les flambées des prix des
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carburants incitent plutét a I'économie. Une fokssrhode d’exploitation choisi, il reste a

s’intéresser au systeme qui gere le service audijeiot

1.2.1.2.3 Le systeme d’exploitation : la gestion informatique

Pendant longtemps les TAD ont été gérés manuellen@est une caractéristique des
premiers services. L'introduction des Technologled'Information et de la Communication
(TIC) a partir des années 90 a contribué a relaeseFAD. Les TIC ont également ouvert de
nouvelles perspectives pour développer de serplkesflexibles et plus en adéquation avec
les besoins des usagers. Depuis, des progres éoafsies ont été faits dans le domaine.
Plusieurs sociétés ont investi le créneau et pepades logiciels de gestion (ex. TODu
plus récemment PRORENTSO®T Certains réseaux proposent méme des solutiéssec
main (concepCréabusdéveloppé paConnexaujourd’hui devenw/eolig). Certains de ces
progres ont été portés au sein du monde de land@havec des projets PREDIT [Banos et
Josselin, 1999, 2000 ; Banosaét 2002].

Le TAD en tant que mode de service public n'a passurer les déplacements individuels
de type taxi, c’est un mode collectif (cf. 1.1.B)3qui a vocation a transporter plusieurs
personnes a la fois. Or, cette tache est difficdehréalisable manuellement des que les flux
deviennent importants. Le regroupement des passageressite I'emploi d’'un logiciel
d’optimisation capable de gérer les détours, les pburts chemins... Le regroupement peut
étre incité par la tarification ou le type de detsehoisi (1.2.3). Mais sur des territoires
vastes, denses ou lorsque le nombre de voyag¢syratépasse une certaine limite, 'emploi
de solutions automatisées devient obligatoire. faatiren 2005, peu de réseaux y avaient
recours. Plusieurs arguments peuvent étre avameéseppliquer cette faible utilisation : les
TAD concernent souvent des flux limités qui ne ifiestt pas forcément le recours a des
solutions informatisées. De plus, le colt des letggpeut étre un frein a leur développement
aupres des petites AOT. Enfin, la plupart des sesvimis en place par les transporteurs étant

plutdt rigides, ceux-ci n'ont pas éprouveé le besbutiliser des systemes performants.

Plus loin dans ce travalil, il apparaitra que lavetle génération de TAD présente un taux
d’équipement informatique assez élevé avec un recawx TIC. En effet, si les
organisateurs de TAD veulent toucher un plus Igsgblic que les anciens services, les
systemes proposeés doivent intégrer les derniéascaes en matiere de technologie.

%5 http://www.transport-on-demand.com/html_fr/accuteihtm
%6 http://www.prorentsoft.com/site/index.php
2" Quelques exemples seront présentés pour coneltir@idiéme partid,e. au chapitre 9.
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1.2.2 Lacible du transport a la demande

Tout service de TAD vise une cible commerciale.l&eil varie fortement d’un service a
un autre. Elle est généralement composée d’'un espdesservir qui délimite le périmétre du
TAD et d'une clientele visée (restreinte ou non extaines catégories d'usagers). La
combinaison de ces deux composantes contribuerigiialité des services de TAD. Nous
verrons par la suite qu’elle peut conditionneryiget de fonctionnement mis en ceuvre. Si le
type de clientéle visée est un sujet qui a été tesifois abordées, il n'en est pas de méme

pour le premier, qui a été étudié que de faconisciec

1.2.2.1 Le territoire du transport a la demande ou périmeétd’action du TAD

Pourquoi s’intéresser aux territoires pour étutbsrTAD ? Les réseaux de transport sont
liés aux territoires qulils desservent pour dessaas tout autant techniques
gu’institutionnelles [Offner et Pumain, 1996, 8D¢ TAD n’échappe certainement pas a cette
regle. Jusqu’a présent les aspects spatiaux onektivement peu étudiés comme nous le
verrons au chapitre 1. Les TAD ont déja été dénémptusieurs fois par le passé, mais leur
emprise spatiale n’a jamais réellement été mesutgeeffet, si la localisation de chaque
service est plus ou moins connue, les contourgesigaces réellement desservis par les TAD
n'ont jamais été recensés a I'échelle nationaleplDs, connaitre ses espaces permettra par la
suite de faire le point sur les types d’espaces sguit réellement desservis et sur leurs
caractéristiques. Le TAD qui a longtemps été assacun service de niche est toujours
considéré par beaucoup d’acteurs du transport coommservice réservé aux espaces de
faible densité (1.1.1.3.4). L'intérét porté auxriteires des TAD permettra de déterminer
guels sont les types d’espaces réellement desservis

Etant donné que ces aspects n'ont jamais fait dlobjétudes a grande échelle, nous
proposons ici de poser les bases de la réflexiogujdera I'étude des territoires des TAD de

la seconde partie.

1.2.2.1.1 Echelles et territoires du TAD

« Il convient ensuite de rappeler la double impoda des échelles géographiques, a la
fois instruments et objets d’analyse : comme outitsbservation, permettant d’ajuster le
regard, elles donnent a voir le réseau; comme tobdjétude, elles rendent compte des
glissements de la métriqgue que le réseau favottispag conséquent, de ses rapports aux
territoires » [Offner et Pumain, 1996, 58]. Si la majorité desde®de transport est associée a
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un type de territoire (le bus, le tram et le mé&toorespondent au réseau urbain), ou a une
échelle (les autocars au niveau départementaE R au régional...). Le TAD est un mode de
transport qui est attribué a aucun territoire, chedle particuliere. Si I'on s’en tient aux
acceptations classiques, le TAD se résumerait apaces délaissés par les autres modes
(1.1.1.3.4). Leur territoire de prédilection selad espaces peu denses et ruraux. La notion
d’espace peu dense est tres vague, de méme gaedeetlral et son acceptation varie trés
fortement d’'un pays un autre. De plus cette idddi@wn certain nombre de services. Nous
avons vu que des AOTU pouvaient organiser des ToeDméme que les associations ou les
entreprises, et ces dernieres ne se limitent passpaces isolés.

En réalité les services de transport a la demardegartissent sur une grande variété
d’espace et selon des organisations spatialesliféétentes. Le TAD est un mode qui évolue
en fonction de son territoire. Chaque service e adaptation d’'un modele général aux
contraintes de I'espace qu’il dessert. La dimensgoritoriale joue donc un réle primordial.
Elle peut conditionner la plus ou moins grandecaffité d'un service et par la-méme sa
fréquentation. Elle doit également étre prise emmte lors du choix du type de service a
mettre en ceuvre (au niveau du type de desserteg@ep S'il ne laisse pas une empreinte
spatiale visible a I'image de certaines infrastites, le TAD est toujours étroitement lié a
cette derniére. Etudier I'offre de transport edéagonnectant du territoire qui I'accueille serait
une erreur, pourtant c’est ce qui est fait dansnigorité des études. Différents aspects
territoriaux peuvent avoir une influence sur lediionnement des TAD ou le choix du type

de service a mettre en place.

1.2.2.1.2 Taille du territoire desservi et questions d’échsll

Méme si ce n'est pas un élément fondateur, l& w@illterritoire n’est pas sans intérét, car il
n'y a aucun standard concernant le TAD. Un senveé fonctionner a I'échelle d'un quartier
comme d'un département. A I'exception de I'Etatutés les AOT francaises peuvent
organiser du TAD, mais il est intéressant de coestpu’au sein d’'une méme catégorie il n'y
a aucun standard d'utilisation des TAD. Par exeraplenilieu urbain le TAD peut couvrir la
totalité du PTU comme une toute petite pariteifi au niveau départemental ou régional).
Mais la vocation premiere des TAD est celle d’'unviee de proximité. Méme s'’ils sont
généralisés a I'échelle d'un département, leur ionssest avant tout d'assurer les
déplacements a une échelle locale.

L’offre de transport n’est absolument pas liée tale du territoire. Il existe des services

en porte a portesur un vaste espace comme sur un espace reskaimevanche, plus la
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population est ciblée, plus la superficie couvedea grande. Les TAD qui s'adressent a une
clientele aisée ou des services spéciaux comme destinés aux personnes défavorisées
couvrent de trés vastes espaces. Alors que les UAB’adressent au grand public couvrent
des superficies plus limitées. On retrouve la us plencipes édictés par W. Christaller. Les
services fonctionnant a des horaires spéciaux ivergupas toujours cette regle (par ex. les
TAD de nuit). Une fois la taille définie, il reste observer comment le TAD dessert ce

territoire, c’est-a-dire comment les déplacemeatsadquent sur I'organisation territoriale.

1.2.2.1.3 Caractéristiques des espaces et forme des desserte

Les espaces touchés par le TAD sont de naturevargde. Bien gu'il est dit qu’ils soient
réservés aux espaces peu denses, on trouve desldfsdtous les milieux : de I'urbain dense
au rural isolé. Certaines catégories de TAD sentlpleris se concentrer sur certains territoires
gue d’autres, ce point sera détaillé dans la dewxipartie. Mais on ne doit pas limiter leur
étude aux caractéristiques de nature socio-écommmltfaut également prendre en compte
la présence ou non d'un systeme de transport dejplace, et si oui quelles sont les
interconnexions avec le TAD. Jusqu’a présent ceiabias n'ont jamais été prises en compte
de facon systématique. Pourtant elles ne sontfrasees de sens.

Tout transport s’exerce sur un périmétre plus ounmdien délimité, il crée des
déplacements qui se matérialisent dans I'espacermminfrastructure (ex. le réseau férré, le
réseau routier), des points de départs/d’arriva@ésoports, gare) et des zones traversées (ex.
couloirs aériens).e TAD possede lui aussi une emprise spatiale.eCidtniere peut donc
étre mesurée et matérialisée sur une carte. Mairsode posseéde un rapport a I'espace qui lui
est propre.

Que litinéraire soit contraint ou non, les TAD gjanisent a partir des trois formes
eélémentaires de l'espace décrites par R. Brunet pdint, l'aire et la ligne. Celle-ci est
déterminée par la prestation choisie par 'AOT. D& en porte a porteet semi-polarisés
s’étendent sur une aire bien définie. Les espaesservices d’arrét-a-arrét sont marqués par
un certain nombre de points a partir desquels attisgnt les déplacements. Enfin le territoire
peut étre traverseé par des lignes a I'image des@eltes-ci peuvent étre isolées ou intégréees

a un réseau multimodal.

1.2.2.2 Les usagers : la clientéle visée

Le public auquel s’adresse un service constituslsieme composante de tout TAD. Elle
conditionne en grande partie la qualité et la matlu service proposé. Il est fréquent qu’un
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service de transport a la demande ne s'adresseimgi'aeule catégorie de personnes. Cette
particularité lui a valu d'étre longtemps considéoénme un service de niche, méme si cette
affirmation se révele fausse aujourd'hui (1.1.3.3.4
Des services s’adressant a des catégories dif&retisagers peuvent difficilement étre

comparés entre eux car ils ne proposent pas lesemépes de prestations et ne répondent
pas aux mémes obijectifs. Il est possible de digéngleux grandes catégories de TAD : les
services qui s'adressent a I'ensemble des cit@teosux qui sont exclusivement réservés a
certaines catégories de personnes. lIs peuvenvésreomme autant d’'usages différents du
TAD.

1.2.2.2.1 Les TAD « généralistes » : le transport & la dedepour tous

Les TAD qui s'adressent a lI'ensemble des citoyensgdartie a part entiere du transport
public. A lI'image du bus, ils sont accessiblesude@ersonne qui le souhaite sans conditions
particuliéres. Certains demandent une adhésiongméapour des raisons pratiques, mais
n'exigent aucune pré-requis. S’il n'y a aucune @nte sur des critéres sociaux, les
conditions d’acces au service peuvent porter sautces parameétres : la population concernée
peut étre limitée géographiqguement (c’est-a-dire IQOT peut exiger qu’elle réside au sein
du périmetre concerné par le TAD), ou qu’elle n& pas déja desservie par le réseau de
transport en commun pour éviter une mise en coepae des deux modes. Enfin, un certain
nombre de services ne s'adressent pas a une ¢atpgdiculiere de personne, mais plutét a
des clients ou des utilisateurs d'un service apieele TAD. L'objectif n'est pas de satisfaire
les déplacements individuels comme dans le caggedt mais de transporter les gens vers
un générateur de flux. Méme si toute personne peténtiellement I'emprunter, ils restent
particuliers car ils ne s'adressent qu'a une €lenspécifique. Il existe des services de
rabattement sur des centres commerciaux. Les « @ADmarch€» peuvent, dans une
certaine mesure, entrer dans cette catégorie.

Parmi les TAD généralistesfigurent des services particuliers que sont lesDTA
« temporaires ». lIs présentent la particularigtré’ intermittents. lls ne fonctionnent qu’une
partie de l'année, généralement pendant les pé&ricdeuses (vacances scolaires, période
estivale). Etant donné gqu’il n'y a que deux cagnseés, ces derniers seront mélangés avec les

TAD « généralistes> lors des analyses.

8 TAD fréquents en milieu rural qui sont assignés desserte hebdomadaire des marchés locaux.
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1.2.2.2.2 Les services réservés a certains types de pullkss« TAD spécialisés »

Le TAD s'est surtout fait connaitre pour sa cagaaitaccroitre la mobilité de certaines
catégories de personnes. En effet, le TAD est paitns ce rble puisqu'il s'adapte aux
particularités de chaque usager. Un certain nonaarecollectivités locales, mais aussi
d'associations ou d'entreprises ont vu dans le TP solution pour les déplacements de
certaines catégories de personnes ou de leurs resnfarmi les TAD spécialisés figurent
des transports qui relévent du transport publicroenpar exemple les « TAXI TER®»qui
sont organisés par les Régions et la SNCF, et TdRR », qui s'adressent aux personnes a
mobilité réduité’. Les autres sont organisés par des associatioAP (@ sociaux ») a
destination des personnes défavorisées ou dedllrara

Dans cette catégorie, on peut également rangemA&> organisés par les entreprises
(« TAD d’entreprise »). Leur but est d'assurer dé&glacements et d’en tirer profit financier.
Par conséquent ils sont organisés par rapporigaodegénérateurs de flux comme un aéroport
(ATS?, ATA) et s'adressent a une clientéle plutdt aisée. anas deRoutair (aéroport de
Reims), le TAD n’est qu'un complément d'offre w# pour fournir un service
supplémentaire au client. Enfin, cette catégorieTdd compte également les agences
Ulyssé? (qui sont destinées aux seules personnes a ngotslituite) et le TAD SATOBUS.
Ce dernier, organisé par le Conseil Régional dunehést cependant réservé a la desserte de
I'aéroport de Lyon. Ce service a donc été comptrdes TAD qui offrent des prestations

similaires, c’est-a-dire ceux organisés par deepnses.

L'image de transport réservé a des « niches conmiege a fait passer sous silence le
role des TAD «généralistes>. Pourtant ils constituent une grande majorit& T&D, méme
s'ils représentent les plus petits flux en termepdssagers. Ces TAD touchent tous les types
de territoires, urbains, périurbains et ruraux. rLedle est essentiel puisqu'ils assurent la
continuité spatiale du service public dans les gdas plus enclavées, difficiles a desservir,
mais également la continuité temporelle lorsqasurent le transport en heures creuses ou
de frange. LeFAD spécialiséparticipent a leur maniére a la chaine de transpeont leur
importance pour des catégories de personnes qussavent démunies du point de vue de la

mobilité*. lls ne sont pas organisés de la méme fagcon mhisoaux mémes contraintes que

29 Services de TAD destinés aux seuls clients d&GRS

% Dans certaines villes, ces services sont accessibtoutes les personnes qui éprouvent des diéficpour se
déplacer (personnes agées, femmes enceintes).

31 Airport Transfer Service http://www.a-t-s.net

32 http://lwww.ulysse-transport.fr

¥ Sauf les TAD d’entreprises qui s'adressent a lieatéle financiérement aisée, cf. 1.2.1.1.5.
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lesgénéralistesPour cette raison ils seront traités séparénemd tbs analyses. Néanmoins il

est fréquent de trouver des similitudes au nivealioffre de déplacement.

1.2.3 Le fonctionnement : I'offre de transport : possibiités et contraintes pour 'usager

Le fonctionnement peut se définir par I'offre dansport qui est proposée aux usagers.
Elément essentiel, I'offre de transport concerriarad AOT que I'exploitant ou l'usager. Elle
conditionne en grande partie la fréquentation dwise C'est cette composante qui
différencie le TAD des autres modes. En effet, rfiesgation offerte aux usagers n'est pas la
méme d'un point de vue de l'organisation des aingés, mais également des fréquences
horaires ou du mode de réservation.

L’offre de transport comprend en premier lieu lesgbilités de déplacement en TAD.
Cette modalité a toujours été bien définie darlgtéaature. Il existe plusieurs types de TAD
plus ou moins flexibles. Il est possible de lesoager au sein de deux grandes catégories :
les services a itinéraires libres et ceux contsainhacun acceptant un certain nombre de
variantes. Enfin, nous terminerons sur les compesamoraires et tarifaires qui sont liées a
I'offre de déplacement. La relation entre ces tédé&ments conditionne la souplesse générale

du systéme et par la-méme la qualité du service.

1.2.3.1 L'offre de déplacement (1/2) : les services a itiaige non contraints

Les services a itinéraire non contraints comptearimp les services les plus flexibles.
L'itinéraire n'est pas figé et peut s'adapter amahdes des usagers (ou a certaines exigences
de I'AOT), il est néanmoins contraint par les lesiterritoriales (par exemple, le TAD d’une
AOTU est restreint au cadre du PflULes plus connus de ces systéemes sont les TAD en
«porte a porte». C’est une des premieres formes de TAD qui adéeloppée. C'est
également une des appellations sur laquelle résidmoins d’ambiguité. Mais il existe
d'autres formes de services a itinéraires non amngr, qui sont relativement prochesphrte
a portedu point de vue du fonctionnement. Ces dernieteodmisent un peu plus de
contraintes pour l'usager, mais en contrepartiet gous faciles a exploiter, tout en

garantissant une prestation de qualité.

34 Les TAD sont généralement limités au territoird’4©T, mais il existe des cas ou le TAD sort desntiéres
de I'AOT pour desservir des communes voisines T&D Doubs central, cf. 9.1.1).
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1.2.3.1.1 Les systemes en « porte a porte» : une organisatioale de I'espace

Le principe des systemes guorte a porteest largement inspiré de celui des taxis.
L'ensemble deporte a portefonctionnent de la fagon suivante : un chauffeend en charge
l'usager a son domicile pour le conduire a sontpendestination. Tout point est accessible
depuis un autre et l'itinéraire est calculé a paltis plus courts chemins. Il arrive que le
véhicule fasse un détour pour chercher un autemtclCes systémes s'adressent aussi bien a
des PMR gu’'a n'importe quel citoyen et peuvent gelider sous plusieurs formes. Par
exemple, le CERTU (2000, 12) distingue une catégaairticuliere dgorte a portenommeée :
service sur mesurdjustré par le TAD mis en place par I'lsle-d’AbedLe service esk mis
au point avec chaque client, et (il) reste inchapgadant la période d’abonnement »

Door-to-doorest la traduction littérale du mqiorte a porte Cette expression est
freiguemment utilisée dans les autres pays euro@emséme sens que noyerte a porte
francais. En revanche, ce terme est de moins ensmuilisé aux Etats-Unis pour les TAD
destinés au grand public. Par le passe€, celuiadl €iservé aux anciennes formesDial-a-
ride ou deParatransit®. Les «door-to-door services ont donc été associés aux services
réserves aux personnes a mobilité réduite. llggdésit des catégories de services ou 'usager
est pris en charge devant son domicile, voirerééltieur de celui-ci, et incluent pour certains
une part d’assistance de la part du conducteunukdjhui, les «oor-to-door services ne
correspondent plus a la nouvelle image des 2RUssi outre-Atlantique, d'autres termes lui
sont préféreés.

Les services emorte a portesont les TAD les plus souples qui soient. lls efrun
service équivalent a celui de la voiture accessibla totalité de la population. Mais ces
avantages compensent difficilement les contraidiegyestion et les colts importants que
génerent ces systemes. Les taux de regroupemengéoéralement tres bas en raison de
fréquentations plutdt faibles et d’'une trop impotéa variété d’origine/destination. Ces
systémes nécessitent rapidement le recours a diés daide a la gestion. Le fait que ces
systemes ressemblent un peu trop aux taxis posenggyat un certain nombre de problemes,
notamment avec les artisans taxis qui n’apprégjaate cette concurrence subventionnée par
les organismes publics. De plus, est-il du restogervice public de faire du taxi ?

Ces inconvénients ne doivent pas masquer le faitlegporte a portesont parfaitement
adaptés a certaines catégories de personnes (PdéRj}erritoires (espaces ruraux) ou

d'objectifs (sociaux, commerciaux). Par contre aliemurbain ou périurbain qui sont déja

% Cf. chapitre 1 (1.1.2.2).
% Cf. le passage d@ial-a-ride vers les DRT au chapitre 1 (1.1.2.2).
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desservis par des réseaux de bus ou d’autocapmtiesa portesont plus difficiles a justifier.
Face a ce probléme, les organisateurs de transpbitmaginé d’autres formes de TAD qui
peuvent étre considérés comme des adaptations sdeys&mes a certaines exigences de

gestion.

1.2.3.1.2 Les systemes « semi-polarisés » ou « convergents

La catégorie des TAD ditsemi-polarisé®st une variante doorte a portede plus en plus
fréquente en France. Ces services sont égalememtmés service domicile-pole
d’échange» [CERTU, 2002, 12], domicile-arrét fixe> [DATAR/DTT/ADEME, 2004] ou
« TAD en convergence [Castexet al, 2006]. La différence entre ces deux types deatts
repose sur le fait que les systensesi-polarisésmposent le lieu d’arrivée (ou de montée)
aux usagers, contrairement guorte a portequi n'imposent pas de contraintes . «)(le taxi
ou la navette viennent chercher le client 1a owst et a I'heure a laquelle il souhaite se
déplacer ; le premier le dépose a l'endroit de sboix : c'est ce que nous appellerons du
TAD en porte a porte ; la seconde le dépose a untpdéterminé a l'avance : nous
appellerons cela du TAD semi-polarisé[Ascher, 2000, 9]. La plupart du temps, c'est le
point de descente qui est imposé. Celui-ci estrah@e par 'AOT, généralement a coté d’un
générateur de flux qui peut étre une gare, un eefite ou une zone commerciale.
L'exemple le plus typique est un TAD organisé pare ustructure intercommunale
(communauté de communes ou SIVU), qui va chercherhiabitants dispersés dans les
différentes communes pour les amener au centreddlla commune la plus importante.

Ce type de TADsemi-polarisésintroduit I'idée qu’un lieu (ou un générateur flax)
exerce une « polarisation » des déplacements. $kéame, les déplacements réalisés sont de
type «convergents ou «divergents». Les premiers sont a destination du génératediug
(flux centripetes), tandis que pour les secondpaldent du générateur de flux a destination
des différents domiciles des clients par exemglex (Eentrifuges). De méme, il existe des
TAD qui proposent plusieurs arréts de destinatipar (exemple la personne peut choisir
d’étre déposée devant la gare ou devant la mae®)TAD sont dits « multi-convergents ».

Enfin, des systemes de type semi-polarisé peugaieent étre appliqués a des TAD de

type «arrét-a-arrét» décrits ci-dessous.

1.2.3.1.3 Les services arrét-a-arrép : une organisation ponctuelle de I'espace deb TA

Les services arrét-a-arrét» peuvent étre considérés comme une formpote a porte
organisée a partir d'un semis d’arréts. La persqreng demander a se déplacer de n'importe

quel arrét vers un autre. Ces derniers sont mhs&sapar un poteau identifié¢ au nom du
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servicé’. Plus la densité d’arréts est forte, plus le TAD&proche dgsorte a porteet offre
une large panoplie de déplacement. L'AOT peut jauwarle nombre d’arréts accessibles ou
sur les possibilités d'itinéraires pour maitrises todts ou faciliter la gestion du service.

En France, ce systeme séduit de plus en plus |d5 A@amment en milieu urbain, car il
permet d'offrir un bon niveau de service tout enitadt les probléemes mentionnés
précédemment. Ce systeme rentre plus dans le dadransport public et la confusion avec
les taxis est limitée. Comme pour [gsrte a porteces services peuvent étre organisés autour
d’'un générateur de flux. On trouve donc des forgemi-polarisées organisées a partir d'un

réseau d'arréts (eXaxituba Saint-Brieu®).

1.2.3.1.4 Les systemes « semi-polarisés » et « arrét a ardatns les autres pays

A l'étranger, les servicesemi-polarisésexistent sous le nom deowe-to-many ou
« many-to-one>. Cette terminologie exprime lidée que les flagnt dissymétriques et
indique dans quel sens sont réalisés les déplat¢entanrevanche, les systenaggtt-a-arrét
ne sont pas répertoriés comme une catégorie aaastla littérature anglaise. Mis a part un
cas de «top-to-stop> dans une publication italienne pour la ville M#gan [Amaldi etal.,
2000], il n'y a pas vraiment de termes définis angue anglaise pour mentionner ces
systémes. Aucun n’est répertorié dans I'ouvrageregense tous les types de DRT évoluant
aux Etats-Unis [Burkhardt ed., 1995].

Pourtant, il existe bien des systemes qui fonctomnrde la sorte. Les Anglais utilisent
plutbt une combinaison de termes pour exprimerdéggtacements qui se fonad'ét a arrét
comme par exempleftexible route with predefined stopsLes cas dmany-to-manyr one-
to-many peuvent étre considérés comme des formesré&’ a arrét s’il a été précisé
auparavant que les points de montées et de desaanteimposés. Les chercheurs du projet
FAMS mentionnent le cas d’'un systemeardét a arrét semi-polarisédommeé en premier
« area-wide» [Mageean eal., 2003, 257], puis #redefined stops in an area with one fixed
end point> [Ambrosino etal., 2004, 61]. Une autre variante est également repéet
« predefined stops in a corrider [Ambrosino esl., op.cit.], qui est une forme dirét a arrét
semi-polariséedont les points de montée ont été organisés le ldbng corridor afin
d’orienter la demande et d’en faciliter la gestieboor-to-door DRT services in low-density
suburban areas have tended to be very expensivenifty ‘checkpoint’ services along
heavily trafficked routes increases the likelihood filling vehicles but decreases the

3711 arrive que ce soit le nom de I'exploitant ourdseau de transport public, qui soit mentionnésDeertains
cas, les arréts de TAD sont les mémes que ceuésetian de bus ou d’'autocar.
38 http://www.cabri22.com/medias/documents/www/contgnide_taxitub.pdf
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proportion of the metropolitan area that is covetadthe servicepEnoch etal., 2004]. Ces
systémes se trouvent donc a la frontiere eatrét a arrétet certaines formes denes
virtuelles d'un point de vue physique mais également auanivée l'organisation des

déplacements et des contraintes qui en découlent.

1.2.3.2 L'offre de déplacement (2/2) : les services a ¢igprédéfini

L’autre grande catégorie de TAD est basée sur agigue linéaire. Beaucoup d’autorités
organisatrices préferent avoir recours a un systdmdignes de TAD qui rappellent le
fonctionnement des bus. Ces systemes sont gén@rtlerammeés lignes virtuelles mais ce
terme, comme ceux qui ont trop souvent été utiliséperdu de son sens et est employé
aujourd’hui pour des services de nature différetiteonvient alors de faire une distinction

entre les différentes formes que peuvent prendrigees de TAD.

1.2.3.2.1 Lignes virtuelles ou lignes fixes a déclenchement ?

« Font également partie du TAD les lignes de biaéé fixe dont les véhicules ne sont
activés qu'en fonction des demandes effectiveslidess : on appelle cela des "lignes de bus
virtuelles'> [Le Breton etal., 2000, 9]. Ainsi les lignes virtuelles se carastnt par des
horaires et des points d’arréts prédéfinis comrae t®mologues régulieres, a la différence
pres qu’elles nécessitent une réservation préalablesens de la LOTI (1982), elles sont des
transports a la demande [DATAR/DTT/ADEME, 2004]. @i s’en tient a une définition
stricte la ligne virtuelle est en réaliéune ligne réguliére qui n’est activée qu’en fametde
la demande »CERTU, 2002, 12]. Mais il existe une deuxieme a@tiom. On emploie
également cette appellation pour des lignes quireseint des déviations. Ainsi le CERTU
distingueles lignes virtuelles avec itinéraires, arréts airdires fixesde celles qui n'ont
gueles arréts et horaires fixesLa premiére correspond aux définitions précédemime
données alors que la deuxieme introduit une parflaigbilité. Les Anglais eux aussi
distinguent plusieurs types de lignes, mais letmitglogie permet d’éviter toute confusion :
« fixed-route services involve scheduled arrivalgiaen points along pre-defined routes, as
offered by buses. Route-deviation or semi-flexg8#evices extend fixed-route services by
permitting a certain amount of deviation from thesdl route» [Enoch etl., 2004, 32].

Pour éviter cette ambiguité, nous emploieronsnmédede digne fixe a déclenchement
pour désigner toute ligne dont les itinérairegtaret horaires sont fixes. Et nous parlerons de

«ligne virtuelle souple pour désigner les autres.
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1.2.3.2.2 Les lignes fixes a déclenchement : des TAD tréalpiops aupres des AOT

francaises

Leslignes fixes a déclenchemesunt de loin les services les moins flexibles.riou ce
type de transport a la demande est tres fréquenFrance, il est souvent utilisé en
remplacement des lignes régulieres pendant cestai@eodes. La ligne de bus se transforme
en TAD soit pendant les heures creuses ou de fraogedurant les jours ou la fréquentation
diminue (week-end, jours fériés, vacances scolpiremis beaucoup de lignes sont en
permanence en TAD. Ces dernieres ressemblent @nptwat aux lignes de bus, a la
différence prés qu’elles sont a réservation.

Les lignes fixes & déclenchemergont également répertoriées par les Anglais £t le
Américains sous le nom deFxed-route service [Enoch etal., 2004 ; Burkhardt eal.,
1995]. Si ce terme est plutdt réservé aux lignemligres de bus ou de car, il peut étre
appliqué au TAD a partir du moment ou les arrétg ada demande ou si la grille horaire est
de type «lexible-schedule.

Dans le projet FAMS est présenté une petite vagigni est nommée predefined route
and timetable which is partly fixed Cette derniére est considérée comme faisatie
cette catégorie puisque les arréts, l'itinérairéesthoraires sont fixes, c’est une catégorie de
ligne fixe a déclenchement puisque seul un mor¢ieaen bout de réseau) de la ligne est en
TAD.

1.2.3.2.3 Les « lignes virtuelles souples » : une premiemnéde flexibilité

Les lignes virtuelles c’est-a-dire les lignes qui autorisent des détosont des systemes
qui incluent une part de flexibilité. Elles sonédquemment utilisés a I'étranger, nommeées
« flexible route» chez les auteurs américains [Burkhardilet1995], la déviation autorisée
par la ligne peut étre de plusieurs natures eewdiun pays a un autre. Le rapport du CERTU
(2002) référence quelques cas francais, mais aesedes sont tres peu utilisées dans notre
pays.

Leslignes virtuelledes plus utilisées en France comprennent un tirajgdbsé (comme un
bus régulier) mais qui, par certains endroits, patifaire des détours vers des arréts desservis
gu’en cas de réservation. Un systeme équivalennestionné dans le projet FAMS sous le
nom de «deviations on a scheduled service to predefinetesoin corridor» [Ambrosino et
al., 2004] et par goint-deviation »[Burkhardt etl., 1995]. Méme si ces deux types de TAD
présentent de légeres nuances, le principe resteélae. Le rapport ameéricain de 1995

évoque également le cas d’'un systeme nommnoéite déviation» [Burkhardt etal., op. cit.].
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Ce systeme s’apparente a une ligne réguliére aquifpere des détours au sein d’'un corridor
pour aller chercher la personne a son domicile, &l distingue par le fait que les arréts a la
demande ne sont pas prédéfinis (toute personneimds corridor peut étre transportée).

La frontiére entre les lignes de TAD et des systeseeni-polariséou desarréts a arréts
est parfois mince. En effet, selon le niveau d'obson (I'échelle), les critéres pris en
compte ou la nature des questions posées lorsinkentaire, un TAD peut passer d’un type
a un autre. Pour y remédier, nous proposeronsldansisieme partie (chap. 7) une méthode
pour les distinguer plus aisément. L'offre de déptaent constitue un premier aspect de
I'offre globale de transport, mais elle dépend égant d’'autres éléments comme les

composantes horaires et tarifaires.

1.2.3.3 Les composantes horaires et tarifaires : I'autresage de I'offre de transport

La flexibilité ne porte pas seulement sur les mitgalde déplacement. En effet les horaires
de fonctionnement, les délais de réservation ehsdane certaine mesure, les tarifs,
contribuent a définir la particularité de chaquevise ainsi que son niveau de flexibilité. Ces
deux composantes sont autant de leviers ou desfpeiar I'utilisation d’un service. Elles ont
été maintes fois décrites dans la littérature siééie. Toutefois il est possible d’en rappeler

les principales caractéristiques.

1.2.3.3.1 Les horaires de fonctionnement : un autre aspeda dexibilité

Les horaires de fonctionnement des TAD peuvent igiposés (fixes) ou laissés libres.
Dans le premier cas, les heures de passage du ®Aixennues a I'avance, comme pour un
bus. La souplesse est faible et elle est condiéierpar le nombre de passages par jour. Pour
le second, I'heure est déterminée par 'usageeaudune plage horaire plus ou moins large.
Celle-ci, selon sa durée ou sa position au seia ¢girnée, influence I'utilisation du service.
Enfin le nombre de jours de fonctionnement esteingire en compte. Si le TAD est flexible
en tout point mais il ne fonctionne qu’'une demirjute par semaine, la souplesse générale du
service est a revoir a la baisse.

Beaucoup de services sont utilisés pour complé&éfrd horaire du réseau existant. lls
remplacent ou completent les lignes de bus ou déauten période de faible fréquentation. Ils
fonctionnent alors dans des plages horaires ditgguses » ou « de frange ». Les premiers
correspondent aux heures de milieu de journée gloesles seconds sont plut6t tot le matin
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ou tard le soir (voire la nuit pour certains). xiste aussi des services fonctionnent en « jours

creux » c'est-a-dire les dimanches et jours fériés.

1.2.3.3.2 Les délais de réservation, un point sensible ?

Véritable clé de volte du transport a la demaralegdervation contribue a définir le TAD
(1.1.1.3.2), mais aussi a la qualité du service.réservation se fait généralement par
téléphone, trés peu de services proposent d’aalt@matives bien qu'il existe quelques cas
de serveurs automatiques et de bornes d’appel.averir, il est envisageable que la
réservation sur ces sites continue a se développée développement des GSM laisse
présager de nouvelles potentialités (réservatiorspis).

Le délai est fixé par 'AOT. Les premiers TAD derdarent d’appeler par téléphone entre
24 h et 48 h a l'avance. La grande majorité des AQiQent un délai équivalent a « la
veille » : le client peut téléphoner jusqu’a lalkeedu départ pour demander a étre transporte.
Ce délai est assez contraignant pour l'usager etom@e pas une image de forte réactivité
dans une société de plus en plus habituée a hitestéité. La nouvelle génération de TAD
proposent des réservations jusqu'au dernier mofjsgu'a 15 minutes pour le service du
port de Gennevilliers (Hauts-de-Seine). On parlersalde TAD «temps réel ». De tels
services reposent sur des logiciels dotés des aemitechnologies en matiere de
communication et d'information qui facilitent égaknt la réservation pour l'usagex(la
centrale de mobilité est partagée entre plusieites slu projet FAMS). Ces apports
technologiques ont permis d'améliorer l'efficacides TAD et de les rendre plus
concurrentiels face aux autres modes de transgortt la voiture. Toujours est-il que la
grande majorité des AOT sont loin de pouvoir pre@pode tels services, les délais de
réservation sont généralement d'une demi-journég'ume journée et les logiciels sont d'un

colt assez éleve, donc peu répandus.

1.2.3.3.3 L’incitation tarifaire a utiliser les TAD

Les TAD sont en trés grande partie subventionnésader ne paie gu’une faible part du
colt réel, le déficit est assumé par 'AOT. Lesitpet AOT comme les communautés de
communes sont souvent aidées par d’autres orgamisoreme les Conseils Généraux ou
Régionaux. On trouve néanmoins quelques initiatméginales qui se financent grace a la
publicité sur les véhicules par exemple.

Plusieurs conceptions existent a propos de leunbédité. Une premiere véhicule l'idée
gue pour étre attractif le TAD doit étre peu chen tant que service public, il doit étre
accessible a tous, donc abordable. Les tarifsadord basés sur ceux du transport public. Une
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seconde pose I'hypothése qu’étant donné que léceeoifert est de meilleure qualité, il est
possible de demander a l'usager de participerr@o&@uengendré pour son confort.

Un deuxieme aspect fait également débat : le daiifil varier en fonction de la distance
parcourue ? Dans la pratique, la tarification usigest trés répandue (quel que soit le
déplacement, le prix reste fixe). Ce choix resp&terincipes d’équité sociale et encourage
I'utilisation du service. Mais elle engendre rapidant de forts déficits et contribue a diffuser
I'image d’un service trés colteux pour la colleitéivA I'inverse la tarification au kilométre
est plus juste d’'un point de vue économique, migspeut aussi étre un frein a l'utilisation
du TAD. «En matiére de partage modal, la tendance francaits les zones a faible
densités, est d’offrir des services a la demande ales formules tarifaires proches, quand
elles ne sont pas identiques, de celle des tratspaoblics réguliers, on peut se demander si
une telle orientation est durable, alors que lesresl pays européens ont plutét choisi une
tarification a des niveaux plus élevégMinistere de I'Equipement, des transports et du
logement, 1999]. Entre les deux, on trouve quelge@stions de compromis comme la
tarification par zones ou encore des méthodes tmilcqui amortissent les effets de la
distance (ex. TADOU, 9.1.1), mais leur diffusion e@score modeste.

Enfin, le tarif peut étre un levier pour améliotarperformance d’'un service comme par
exemple les incitations au regroupement. Des ré@hgtsur le prix sont proposées aux
personnes qui voyagent ensemble ou si un détouncestsionné pour récupérer une autre
personne. Cette piste a été relativement peu e&plpour I'instant car le TAD étant un mode
collectif (1.1.1.3.3), le transporteur juge qu’iarpas a dédommager l'usager. Pourtant elle
pourrait étre une voie pour améliorer le remplissdgs TAD. Enfin, il reste une derniere

composante essentielle a la compréhension d’un TlARlimension territoriale.
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Conclusion

L’observation des composantes permet de donneuwe point de vue sur le TAD. Cette
approche plus fonctionnelle, vient en complémerst plgcédentes définitions (mentionnées
au début du chapitre). Si celle-ci est plus complestle est aussi révélatrice de la grande
diversité des TAD. Elle n’enferme pas le TAD dang seule conception, car elle cherche a
mettre en avant la diversité de ce mode de trahspor

Ainsi, tout TAD est marqué par ur®OT commanditaire et uexploitant (méme s’il
arrive que ce soit ’AOT qui assume ce role) qusamble, participent a la gestion du TAD.
L’ espacesupport et laclientéle visée(restreinte ou non a une catégorie de personnes)
contribuent & définir la cible du TAD. Enfin, lerfationnement du service dépend dufte
de transport qui conditionne les déplacements possibles en TaADsein du territoire.
Chaque service de TAD est le résultat de la condmnade ces 5 composantes. La Figure 2
résume les différents aspects qu’elles peuventdpeeniLeur association contribue a la

singularité des services de TAD.

La gestion La cible Le fonctionnement
e | — - Clientéle Offre
AOT Exploitation Espace —1
visée de transport
Transport | [Autre: . Délég g Niveau TAD TAD f
L e i EdT ) St ':"allle de dinté . i spécialisés Déplacement tH:ri.!;r?s
N -E i irecte par | |- 'espace s 9 . R et tarifaires
- Conseils r:ltér:fnses |'A01P tr;‘a,zsspﬂrteurs (échpelle) duTAD (TAD tout public)| | -PMR S Itmér?ues non c(?ntram_ts’ _ Délais de Ré i
Généraux P p au niveau du - Membres d'une (porte & porte, semi-polarisé, T
- Conseils territoire assocation arrét & arrét) - Mode de tarification
Régionaux desservi - Clients d'un - Itinéraires contraints - Plages horaires de de
-AOTU (CA,CU) esservi générateur de (lignes fixes & déclenchement, fonctionnement
-A02 (CC,SIVU flux ligne virtuelle souple)
/SIVOM,
Communes,
i) E. Castex UMR 6012 ESPACE/Université d'Avignon

Figure 2 : Les cing composantes des services de tegort a la demande

Pour poursuivre I'étude des TAD, nous proposonss darchapitre suivant de relater les
différents travaux qui ont été menés dans le doendin transport a la demande. En effet,
ceux-ci sont relativement abondants. Si quelquesewnt déja été mentionnés au cours de ce
premier chapitre, ils ne représentent qu’'une paditravaux conduits sur le sujet. L'objet de
ce chapitre est d’'observer comment le sujet al@éda jusqu’a présent, aussi bien dans notre

pays que dans les autres nations qui se sontssége a ce mode de transport.
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2 Etat de I'art sur la recherche des TAD

Les premiers TAD apparus dans les années 1970nétgiérés manuellement et
concernaient souvent des territoires assez retstrein desservaient des niches particuliéres.
Rapidement les problemes d’optimisation posésgmi AD ont intéressé la communauté des
chercheurs. Ainsi apparaissent les premieres mildits aux Etats-Unis sur des modéles de
prévision de la demande [Croet al, 1973], ou de simulation de trafic [Daganzo, 1978]
Rencontrant beaucoup de difficultés technique3 AP va peu a peu étre délaissé au cours
des années 80. Cependant, a partir de la deuxiéiti& mhes années 90, relancé par l'arrivée
des TIC, le TAD fait sa réapparition et connait Wlspune croissance ininterrompue. Ce
renouveau est accompagné par une abondante ltem@aissi bien technique que scientifique
et pluridisciplinaire. Nous proposons dans ce dhapie réaliser un état de I'art sur le sujet.

Des le départ, les informaticiens ont investi lemdme, leurs travaux portant
principalement sur les algorithmes d’optimisati@s dournées ou des simulations. A ce titre,
nous allons présenter leurs travaux dans cetteefsamns toutefois trop entrer dans les détails
techniques. Le transport a la demande peut éteffehanalysé selon d’autres entrées. Parce
gu’il pose des gquestions de fond sur le fonctionsnde la société, le TAD a intéressé
d’autres disciplines appartenant au domaine desees sociales, comme la sociologie ou
encore la géographie. L'objectif est ici de réalise rapide bilan sur I'état des connaissances
sur le domaine aussi bien en France que dans fe des monde. Pour cela nous nous
focaliserons dans un premier temps sur les travaahksés dans notre pays, puis dans la
seconde partie nous élargirons I'étude au restmahde. Etant donné I'étendue du domaine
nous ne présenterons ici que les principaux traviaansituation de quelques pays et de TAD
étrangers sera approfondie a titre d’exemple, conem&uisse pour l'originalité de ces

services, ou les Etats-Unis pour leur avance tdobitpe.

2.1 Les TAD en France : état des connaissances 30 a@ss laprpremiers

services

Les premiers services de TAD francais naissent dansadre des premiers schémas
régionaux de transport en 1974 [GART, 1997]. Avex apparaitront, dans la continuité, les
premieres études sur les TAD. Dans ce sous-chapities proposons de faire un point sur

I'état des connaissances francgaises concernanbde oe transport. La premiere section est
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consacrée aux nombreux rapports et inventaireouiété réalisés dans notre pays. Nous
commencerons par détailler les travaux réalisésgsanrganismes d’Etats et les collectivités
territoriales, ces derniers étant plutbét basésusar approche technique du TAD. Dans la
seconde section, nous nous intéresserons aux xra¢alisés au sein de laboratoires de

recherche.

2.1.1 Connaitre et recenser les TAD : les études et las/entaires sur les TAD

Les collectivités territoriales et I'Etat ont besale connaitre les systémes de transport
évoluant sur leur territoire. lls ont besoin detistmues, d’inventaires, d’étre informés des
évolutions techniques en cours et d’exemples diegipbn de ces évolutions. Ainsi, depuis le
début du TAD dans les années 70, les organismeatdiEsurent un suivi du développement
du TAD. Ce dernier est assuré par des instituttosdre national (CERTU, GART, UTP),
mais aussi parfois des structures locales qui dderdrdes études pour leur propre compte
(ex. : Centre Régional de Ressources du DéveloppeRwral, 2003). Dans I'ensemble des
études conduites sur les TAD en France, il estilplesde distinguer deux types de rapports :
les inventaires d’'une part, et ceux qui s'appargrdades guides présentant le fonctionnement
des TAD ou les utilisations possibles de ces sesvitautre part. Alors que les premiers
cherchent I'exhaustivité, les seconds contribudutdp & donner des préconisations a partir
d’exemples choisis pour leur originalité ou powrleeprésentativité. Dans un premier temps,
nous détaillerons les différents inventaires quié&@é réalisés en France, puis nous parlerons

des principales études qui constituent des réfésesur le sujet.

2.1.1.1 Les inventaires francais réalisés par les organisrmiblics

L'objet des inventaires est de recenser toutesXpériences existantes sur un territoire. lls
visent a atteindre une certaine exhaustivité sangefois toujours pouvoir y arriver. Les

recensements menés en France ont été relativememiopnbreux.

2.1.1.1.1 D’une vision segmentée a une vision d’ensemble

La plupart des enquétes menées durant les annéamBloisonnées par type d’AOT et ne
couvrent pas la totalité des TAD. Par exemple, @21 le CERTUR’ a réalisé une étude

aupres des Conseils Généraux, et dénombre 40 eéants organisant du TAD sur 250

%9 Organisme devenu aujourd’hui le CERTU.
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zones. L’année suivante, en 1993, une autre éttdaanée aupres de taxis qui effectuent du
TAD [CERTU, 1994]. En 1997, un nouvel inventair¢ salisé par le GAR¥ pour tenter de
couvrir 'ensemble des TAD francais. Le rappor@ficomprend une compilation des études
réalisées jusqu’alors ainsi qu’'un nouveau recensemealisé par ses soins. Il réunit les
résultats des travaux des CERTUR et CERTU, ainsidgs études réalisées entre-temps [IDF
Conseil, 1997]. Le recensement, quant a lui, sEmreaux Départements ainsi qu’aux
AOTU*,

Le rapport du GART fait état de 41 Conseils Généetude 37 AOTU organisant du TAD, il
constituera une référence jusqu’au début des ar2®8¥s Cependant, au cours des années qui
suivent, les TAD continuent leur progression. Lt&wa donc besoin d’étre réactualisée pour
intégrer les nouvelles créations et enregistreél@dutions des services existant. Durant cette
période, plusieurs études sur les TAD seront mef@e.1.1.2). Mais, contrairement aux
inventaires, celles-ci visent plutét a montrer wemgl d’expériences représentatives. Les
travaux publiés sont bien documentés et trés préwddés ne couvrent pas l'intégralité des
expériences francaises. De ce fait, au début duf Xtle, méme si la connaissance sur les
TAD a été améliorée, la situation du TAD en Franegeste qu’'approximativement connue.

Un nouveau recensement apparait nécessaire.

2.1.1.1.2 Les derniers inventaires menés au cours des ar(#ss

En 2003, lors d’'un CIAD¥ consacré au monde rural, la décision de receasenddes de
transports dits « innovants » en milieu rural estpdée. Le transport a la demande figure
parmi la liste des expériences a examiner. Dés lors vaste enquéte va étre lancée sur les
TAD en milieu rural, elle sera pilotée par la DATAR DTT et TADEME. Le CERTU y a
été également associé ainsi que nous-mémes. L'éuddiée en 2004, prévoyait
d’'inventorier toutes les expériences dites innosgargn matiere de transport comme par
exemple le covoiturage, l'auto-partage ou les ededgrde mobilité, mais I'étude fera surtout
ressortir le réle des TAD : 354 transports a la @ede sont répertoriés.

Dans la continuité, en mai 2005, sortait un rapderf UTP sur I'utilisation des TAD dans
les réseaux de transport urbain : 71 réseaux étaierernés [UTP, 2005a]. A coté de ces
enquétes d’envergure nationale, il faut mentioiegistence de plus petits inventaires lancés

a une échelle locale qui cherchent a dresser an biés expériences menées sur une région

0 Groupement des Autorités Responsables de Transpdikiss.

41 Autorités Organisatrices de Transports Urbains.

2 Comité Interministériel de 'Aménagement et du Déweement du Territoire (CIADT) du 3 septembre 2003.
43 Enquéte réalisée a la fin de 'année 2004 surréS6aux de province et d’lle-de-France (114 résesmx
répondu a I'enquéte).
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comme par exemple en Picardie [Observatoire réyides transports de Picardie, 2004] ou
en lle-de-France dans les années 90 [IDF Con$$il7]1

Ainsi, au milieu des années 2000, la situation &bDTen France est relativement bien
connue. Le premier inventaire (DATA® al) a permis de dresser un bilan sur la situation en
milieu rural que complete celui de 'UTP sur le imil urbain. Toutefois, des services ont pu
passer au travers des mailles du filet, le questive d’enquéte de 'UTP nayant été
adressé qu’'aux membres du syndicat. Les agglorgsation adhérentes n’ont donc pas été
enquétées. De plus, ces inventaires ont été menisfgrme de questionnaires a renvoyer
dont le taux de retour est souvent incomplet. Baséquent, malgré les efforts des différents
organismes, la connaissance du TAD n’est toujoass gxhaustive. De plus, les modes de
recensement adoptés conduisent une fois de plne @ision segmentée du TAD. Malgré ces
guelques omissions, la connaissance accumuléestiAD est trés importante, d’autant plus

gu’elle est complétée par d’autres publicationséédi entre-temps.

2.1.1.2 Les études et rapports sur les TAD : pour une neille connaissance des TAD

Plusieurs études orientées cette fois vers undemeglcompréhension du TAD complétent
les inventaires. Ces travaux touchent des thémesdivers comme les aspects techniques,
technologiques ou juridiques, mais ils ont en comnavec les inventaires, de présenter les
principes du transport a la demande et de propqeetques descriptions détaillées de
services. Nous allons ici lister les principaleblmations dans le domaine.

2.1.1.2.1 Principaux ouvrages et rapports de référence ssirmiaD

Durant les années 90, plusieurs rapports et ousrageles TAD sont édités. En 1996, le
rapport TRANSCET évoque les problémes posés paxdess peu denses, les TAD y sont
présentés comme une solution possible et quelgyEsiences y sont décrites. En 1998, un
ouvrage publié par le groufgeansdewet laCaisse des Depbts et Consignatipnécise cette
fois-ci le r6le des TAD en milieux ruraux. De ménpil existe des inventaires locaux, on
retrouve des études menées par des collectivitdseko pour leur propre compte, on peut citer
celle du Centre régional de ressource du développedurable en 2003 (CRRDR) de Die
réalisée sous forme de dossier thématique, airesidgs études de faisabilité préalable a la
mise en place d’'un service comme par exemple,asuille de Roanne [Cegma Topo, 1999].

Il faut également mentionner I'existence de plustpeapports orientés sur un théme ou un

4 |'Union des Transports Publics (UTP) est le syaidizofessionnel des entreprises de transportrurbai

72



Chapitre 2

public comme celui sur les partenariats avec less tdJTP, 2003] ou sur les PMR
[Jeannenot, 2003].

Au cours des années 2000, plusieurs ouvrages SUAB sont édités par le CERTU. En
2002, un premier rapport consacré augakactéristigues et modes d’exploitatiompsopose
une analyse approfondie de 19 expériences. Un,quildié en 2006, établit un état de I'art
sur les expériences existantes complété par desomsations et des conseils
méthodologiques. Un troisieme rapport détailland ontours juridigues du TAD est
également édité la méme année [CERTU/CETE Nordrilea2006]. Leurs publications
s’adressent en priorité aux AOT qui souhaitent ree¢h place un TAD. Elles offrent une
vision technique sous forme de guide a l'usageocddisctivités. Or, d’autres études seront
également réalisées dans le cadre de programmestigrche. Ces derniéres privilégient une
approche scientifique et essayent d’introduire davelles méthodes pour appréhender les

TAD ou pour les rationaliser.

2.1.1.2.2 Les publications élaborées dans le cadre des prognas de recherche
« PREDIT »

Le Programme national de Recherche et d'Innovatians les Transports Terrestres
(PREDIT) visent« a favoriser I'émergence de systemes de transparhomiquement et
socialement plus efficaces, plus sOrs, plus écosomre énergie, et finalement mieux
respectueux de I'homme et de I'environneffientll a également pour objectif de stimuler la
coopération entre secteurs public et privé. Plusieapports ont été réalisés dans le cadre de
ces projets. lls présentent la particularité d’étealisés par des équipes de chercheurs
pluridisciplinaires. Ces derniers ont fortementtdbaé a 'amélioration de la connaissance
sur les TAD en proposant des rapports conséquesris @ecouleront, par la suite, des
publications a caractere scientifique.

Une premiéere série de travaux est menée sur ladede 1999 a 2002 par le groupe
Tadvancé, elle donnera lieu a la rédaction de trois ragpemn plus d’'une synthése. Le
premier comprend une analyse des services de TA®aets ainsi que leur classification
statistiqgue [Banos et Josselin, 1999]. Le secoatisg2une revue des étapes nécessaires a la
mise en place d’'un service : de I'étude préalabszy’a la conception d’un logiciel et la
finalisation du service [Banos et Josselin, 2008k aspects juridiques liés a la mise en place
d'un TAD sont précisés dans le troisieme volet [@aretal, 2002]. L'originalité est

% Présentation des objectifs des programmes PREDMitde http://www.predit.prd.fr (consulté le 11 ima
2007).
40 Cf.2.1.2.1.3, p. 76.
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d’associer une approche informatique et géograghiGes travaux déboucheront sur la mise
en ceuvre Evolis garea Besancon, TAD optimisé en convergence-divergence.

Un second travail, mené par une équipe de socieggliurbanistes et d’avocats, a abouti
a la publication d’'un autre rapport en 2000 [Le tBneetal. 2000]. L’étude introduit une
approche sociologique. Les auteurs y évoquentJekitions structurelles de la société qui
rendent favorable le développement du TAD et aealiysomment ce mode de transport peut
répondre aux attentes en matiére de mobilité. ®lusiexpériences étrangeéres et francaises

jugées innovantes y sont détaillées, et les aspeagjues sont abordés en derniere partie.
2.1.2 Etat de la recherche sur les TAD : un sujet pluridsciplinaire

Les diverses disciplines qui se sont donc intée=saé TAD relévent a la fois des sciences
« dures » et des sciences sociales. Apres avaeme la nature des problemes soulevés par
les TAD dans les sciences dures, nous nous ing&mssaux questions que posent les TAD

aux sciences sociales.

2.1.2.1 La résolution des problémes d’optimisation et lansilation des TAD : le TAD
abordé du point de vue de I'informatique

Des l'arrivée des premiers services, on trouve pgsications pour aider a la résolution
des problemes posés par les TAD. Les travaux goptamcipalement sur les algorithmes qui
cherchent & optimiser I'organisation des tourfiée3es derniers se subdivisent en plusieurs
catégories que nous allons détailler ci-dessoustefais ils ne sont pas les seuls aspects
étudiés en informatique, nous détaillerons cesidesrau moment de présenter les équipes

francaises ayant travaillé dessus.

2.1.2.1.1 L'optimisation et les calculs de tournées

Plusieurs familles d’algorithmes sont utilisées pasoudre les problémes de tournées de
véhicules, elles se différencient en problemes ndant a des objectifs spécifiques et
admettant des contraintes qui leur sont propres. jweblémes de tournées peuvent étre
généralisés dans uBeneral Pick-up and Delivery Problef$avelsbergh et Sol, 1995 ;
Cordeau etal. 2007 ; Chevrier etal. 2006b] qui cherche la meilleure tournée sans

correspondance répondant a un ensemble de regleéétemnsport, chacune étant définie par

4" Tournées des véhicules.
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sa charge, son origine et sa destination. A paeticette définition générale, on distingue trois
sous-problemes, trés étudiés en informatique et@rerche opérationnelle :

- Le Pick-up and Delivery ProblerfPDP), ou chaque requéte de transport spécifie une
origine et une destination uniques et ou tous &scules partent et reviennent en un
dépbt central

- Le Vehicle Routing ProblenfVRP) est un PDP dans lequel toutes les origines o
toutes les destinations se confondent avec le aémbtal ;

- Le Dial-a-Ride Problem(DARP), quant a lui, est un PDP ou l'on considees d
voyageurs.

Bien qu'il n'existe pas de définition académiqueDARP ou du PDP, les informaticiens
s'accordent toutefois sur quelgues notions-clés.degix premiers sous-problémes sont plutot
utilisés pour le transport de marchandises aloes lgudernier est adapté au transport de
personnes. D'un point de vue formel, dans le cas #DP ou d'un VRP, la charffed
transporter correspond au poids des marchandisesae pour un DARP elle équivaut a un
nombre entier, la plus petite charge corresponddn{c’est-a-dire a une personne). Ainsi, ce
qui difféerencie nettement le DARP des autres prokke de tournées, c'est la prise en charge
d'individus qui posent de nouvelles conditions eékolution des problemes, notamment pour
réduire les contraintes et inconvénients imposésitdisateur (qualité de service). Cette
nouvelle dimension doit trouver un équilibre avaaéduction des codts de fonctionnement.
Le DARP correspond donc a la recherche de I'égaildntre deux objectifs contradictoires :

satisfaire au mieux le client d'une part, et misiniles colts d'autre part.

2.1.2.1.2 Le Dial-a-Ride Problem (DARP)

Le Dial-a-Ride Problemconsiste en l'organisatiorschedulingg et la conception de
tournées de véhicules pour “n” utilisateurs requaétee prise en charge en un lieu A et une
desserte en un autre lieu B. Dans sa version dg BE®ARP est résolu avec une flotte de
véhicules identiques, ayant tous les mémes caistaiées et le méme dépot. L'objectif de ce
probléeme consiste a planifier une tournée en rémuindu mieux aux souhaits des usagers
(qualité de service, durées des courses) tout emmisiant les colts de fonctionnement
(nombres de véhicules et de chauffeurs nécessgirés exemple classique d'utilisation est
le service de transport de personnes de « portata p [Diana et Dessouky, 2004], ou la
recherche opérationnelle peut aider a paracheweobgctifs en fournissant des solutions

fiables a co(ts réduits.

“8 La charge désigne la quantité de personnes owadehandises & transporter.
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D'un point de vue conceptuel, le DARP englobe aestgprobléemes de tournées plus
spécifiques, comme IRickup and Delivery Vehicle Routing ProbldRDVRP) ou encore le
Vehicle Routing Problem with Time WindoWgRPTW) [Cordeau etal., 2007]. Ces
problemes ne sont que des spécifications du DARIRtesduisant des contraintes : prises en
charge et dessertes le long du parcours pour teiprédPDVRP) et fenétres de temps pour le
second (VRPTW), qui sont des marges horaires quoregnt aux temps laissés aux usagers
pour monter et descendre des véhicules.

Les services de type DARP fonctionnent soit en ngidéque, soit en mode dynamique.
Dans le premier cas, toutes les requétes de tretrspa connues un certain temps a l'avance,
permettant ainsi une bonne optimisation du problétaedis que dans le second cas, les
requétes sont connues au fur et mesure, et leséesirsont adaptées en temps réel pour
prendre en compte ces nouvelles demandes. Danatique, il est tres rare d'avoir un service
totalement dynamique, car les demandes sont lesplugent connues a l'avance.

La résolution du DARP prend également en comptedescités des véhicules de la flotte
qui est généralement hétérogéne. Ces problemeas @ddeouver la flotte la mieux adaptée en
terme de quantité de veéhicules requis d'une pade enaximiser les taux de remplissage de
ces veéhicules d'autre part. Par ailleurs, lesrestéle qualité de service regroupent les temps
des courses, les distances parcourues, les teatpsntd, les temps passés dans le véhicule
pour chaque client... Plusieurs modeles mathénegiggue nous n'exposerons pas ici

permettent de résoudre un DARP.

2.1.2.1.3 Exemple de travaux d’équipes francaises sur I'ojsttion du TAD

Nous allons citer deux équipes ayant travaillélesiiTAD : Tadvanceque nous avons déja
mentionné, et une équipe de I'INRETS.

Les réalisations du grougedvanceportent aussi bien sur des aspects d’applicatipdeo
territoire [Banos et Josselin, 2000 ; Houzet etdlns, 2004 ; Josselin at., 2006, Castex et
Josselin, 2007], que sur de la recherche fondaheersiar les TAD ou les problemes
informatiques qu’ils posent. L’équipe a participéaamise en place de plusieurs TAD qui se
sont concrétisés par la mise en place de troiscesrvEvolis garea BesanconfADOU dans
le pays du Doubs central iodulobus Noéa Montbéliard (9.1). Les membres informaticiens
de I'équipe se sont surtout attachés a la résoluties problémes de tournées et a leur
implémentation (dépodts de logiciels : ReSAE GaleopSys). Ces travaux ont été réalisés

en collaboration avec les collectivités territa@mlles transporteurs et des partenaires privés.

9 Les deux logiciels sont aujourd’hui commercialipés la société Prorentsoft : http://www.prorentsoim
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Du point de vue scientifique, les travaux menéspoinicipalement porté sur la recherche
de méthodes adaptées au traitement des tourngasjecpar exemple sur I'utilisation des
arbres couvrants tentaculaireiCanalda etal., 2004] ; des DARP avec fenétre de temps
(DARPTW) [Garaix etal. 2005] ; des comparaisons de