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| \\Y - ET COUTS DE LA MAIN D'DEUVRE BANS LES RESEAUX
R D" AUTOBUS

" Marie-H&2ne MASSOT -
(I.R.T. - C.E.S.A.)
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Les polntes de trafic occupent une place privilégiée dang 1eg'
analyses sur les coiits de la fonction Transport, que leurs butg
soient la construction d'un modale de coiit ou bien le caleul!
de leurs incidences en vue de leur &talement dans le temps.

- M . .";E
Reprenant ce vaste et complexe sujet d'analyee, le coiut des poin-
tes de trafic pour 1les réseaux d'autobus, nous avons cherché

a approfondir 1'incidence de ces pointes de trafic sur le niveay |

" des _coiits du personnel de conduite. Ce créneau revet ane grande

importance du fait méme que cee colte représentent 40 % de dépen-
sen de fonctionnement des réseaux et que 1a législation du travai
‘est en pleine évolution en France.

Les pointes de trafic constituent de fait une contrainte de gep-
tion forte, la difficulté pourles geationnaires étant de ‘modiffdn
4 temps plein un effectif dimensionné en fonction des seuleg]
heures de pointe, - o

dependant en tant que telles les pointes de trafic sont plug
ou moins onéreuses en raison directe des relations qu'elles entr
tiennent avec la réglementation du travail. ‘ g

Les gestionnaires des réseaux travaillent en effet dans un env
ronnement doublement centraint : . .

-.cont:aint par une réglementation du travaill qui vise la prote
tion de 1a profession des conducteurs.

. réaliger 1l'offre de Transport programmée en minimisant les coiits
ou “surcoiite” (heures suplémentaires et temps de travail dis or
nibles non mobilisés & l1a production) tout en reapectant “led
rythmea de travail d&finis dans le régeau. ' :
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Fondée sur une enquéte décrivant les régles de travail sur quel-
ques réseaux francaie, les profils d'offre tournaliere et annuels
et les temps de travail mobllisés et réels, notre analyse conduit,
3 l'aide de critérea d'efficience physique et monétaire, A identi-
fier et A apprécier le caractére conflictuel de ces deux con-
traintes et ¢e A deux niveaux,

- un premier niveau explicite les relations purement structurelles
de ces contraintes de gestion, c¢'est-3A-dire fondé sur le cadre
formel de la gestion. Pour cela une définition des pointes de
tralfic dans leurs deux dimensions d'intensité et de durée, gu'il
s'agisse de pointes journaliéres ou annuelles, s'est imposée.

Ce premier niveaw d'analyse permet d'une part d'identifier {2
profils d'offre donnée) les enjeux monétaires et physiques des
différentes régles de travail rencontrées sur les réseaux et
d'énoncer les reégles de compatibilité des deux contraintes 3
d'autres part de relativiser le role des pointes de trafic,
notamment celui des pointes considérées en termes annuels rare-
ment, ‘sinon jamais €tudié mais pour lesquelles les enjeux sont
pourtant trés important.

- un deuxidme niveau d'aznalyse met en évidence 1les stratégies
développées par les réseaux pour réduire les purcoéts du cadre
formel. Ces stratégies visent 3 optimiser les dimensicns spatic-
temporelles de 1'offre de transport, par des dérégulations des
rythmes de travail (différenciations saisonnidres des temps
de travall, décalage des repos hebdomadaires et annuelis), par
une gestion des temps de travail en moyenne et sur 1'année.

Ces stratégies sont plus ou woine biern maitrisées par les ré-
seaux, cependant l'analyse de leur efficience a permis de com-
pléter et d'affiner les régles de compatibilité des contraintes
de gestion €&noncées précédemment ; elles viennent de plus corro-
borer la pertinence de l'analyse en termes annuels, que l'cn
parle de redéfinition des tEmps de travail et d'aménagement
de ces derniers, ou que 1'on cherche A connaitre le coiit final
des pointes journaliéres de trafic.

I - PROFILS D'OFPRE JOURNALIERS ET COUTS DE LA MAIN D'OEUVRE

Profils d'offre et réglementation du travail g'affrontent dans
une logique de minimisation des coiits de main-d’oeuvre. Il s'agit
ici de présenter les données de ce probléme, ses enjeux et d'ap~
précler lee arbitrages auxquels ils donnent naigsance,
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1) Les données du probléme

a) Présentation de la procédure d'habillage

L'habiliage d'une ligne consiste A partir des tableaux de marche
des véhicules établis pour chaque journée type et sur chague ligne
a etaplir des services agents, donc 2 dimensionner 1'effectif
nécessaire pour réaliser 1'offre.

Aprée visualisation du tableau de marche des véhicules (cf, figu-
re 1) sur lequel est porté 1'ensemble des courdes réalisées par
chaque autobus entre scn départ du dépot et le retour a ce der-
nier, 1la tiche consiste en un découpage de ces courees en tron-
COons.

Ces trongons représentent les temps &lémentaires du tablean de
marche gqui comprendront la présence d'un conducteur 3, bord d'un
véhicule pendant une période de tempe continu {cf. figire 2}.

La phase suivante consiste en un agsemblage des tromgons qui con-
duit a la construction des services agente {ef. figure 3).

Figure 1 : Tableau de marche des véhicules
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Figure 2 : Assexmblage des trongons
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Figure 3 : Tableau de services
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~.'Lee pervices sont dohc_les Jjournées de travail, caractérisés pan
- leur durée, .scandée par dea ‘tempe de conduite en ligne et hory

ligne (les temps haut-le-pied).

Ces services mont également 1dentif1ab1es par leurs types :
- gervices directs ou une vacation,'ce t¥pe de mervice est consty.

tué d'un seul troncon Elémentaire B

- gervices coupfs ou en plusieurs vacations : ce type de servic-
-eBt constitué d'au moine deux trongons ;

< services dits en amplitude : type de services constitué d'aJ
woins deux trengons, mails consimtant de plue 4 sortir un vénri-
cule du dépot le matin et A rentrer un véhicule le soir au dépot
(cf. : figure 4), : : : : y

Figure 4 : Types de service
)} .s_t__.—*__i!h Service Direct
pbh S 13 7w ’ Service coupé (2 vacatiomg)
phh __don _ Jwmw Service direct i
10h30 33
o 5h %h i4h IFg o Service en amplitude ‘:E
12h : 2h . Service direct
-9k 125 16h 2ih, " Service coupd (2 vacations)
«e»s ! coOupure payée . - D & Dépbt
! -
La procédure d'habillage eat itérative, dans la mesure ol tant
le découpage que 1'assemblage se réalisent dans un univers con
traint qul conduit 2 faire des arbitrages :

- contraint par une réglementation du travall plus ou moine rigide
guivant les réseaux ;

B - contraint par des profils ¢'effre plus ou moine pointus, deg

pointes de trafic plus ou moins intenses et plus moinsulongueé
suivant les réseaux ou lee lignes.

429

b) La réglementation du travail

Les centraintes relatives A la réglementation du travall ont é&té
définies en 1942 par un arrété ministériel i dans leur principe,
elles constituent 1a base maximale de négociation menée dans cha-
gue réseau, négotiation entre direction et syndicate qui conduira

aux régles statutaires de travall applicables.

Ces régles légales et statutailres ne diff@rent donc que dans les
valeurs qu'ellea donnent 2 tel ou tel aspect de la rédglementation.
Ces derniers concrétisent un consensus social et économique entre
deux acteurs privilégiant des objectifs particuliers et conflic-
tuels.

- minimisation des colts, augmentation de 1la productivité du tra-
vall pour les gestionnaires d'entreprises H
- conditions de travail plus souples, notamment minimisation du
nombre des journéee de travail en plusieurs parties, réduction
des amplitudes des journées de travail, objectifs particulia-
rement antagonistes A ceux d'une direction désireuse d'adapter

l'offre 24 l1a demande, donc nécessitant la programmation ‘des
véhicules en coupure,

D'une fagon généra;e. cette réglementation définit :

a} des principes d'habillage : 1'habillage d'une ligne se fait
en respectant la moyenne de travail théorique journalidre défi-
nie dans chague réseau. C'est-a-dire que la somme des durées
de chaque journée divisée par le nombre de services doit rea-
pecter cette durée théorique, sur chaque ligne ; ’

T

b} des durées minimales et maximaler des services agents suivant
leurs types, les temps de coupures minimaux et maximaux entre

deux parties de services et 1'amplitude maximale d'une journée
de travail. )

—

3
¢) la compgsition d'une journée de travail : elle ge caractérise

par la somme des temps é&lémentaires des troncong (tempg de
conduite en ligne et haut-le-pled) et des tewmps annexes. {temps
de prige et {in de service, temps de casse croiite, saccoche,
lee temps de travail non affectés durant lesquels le conducteur
reate 4 la disposition de 1'employeur} ;

d

les modalités de compensation aux dérogations dea régles Busci-
tées.

Ces compensations s'opérent soit en crédit de temps pour 1'agent,
goit en rémunération A des taux horaires supérieurs.

Les tableaux 1, 2 et 3 montrent la diversité des valeurs rencon-
trées dans quelques régeaux.
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Tablesu 3 Compenasation aux dérogagions des régles - Vo sxample : la B.A.T.P.

Tabluay X" 1 : Rfglesencation qu travail journalier «s vigueur en 1981 . Ab 110 fon
Companaations Teaps attemant Allocacion
ArrEce 1942 Réseaux de province - 'l - supplémentaire forfaicaire | - travail
R.AT.P. = j] » [¢ [ e porté au erédit |de la moyeans - :
—— Non tespect dy service de travail
Duréa journalilrce fck : T H 00 i de
Doyenne L.} . X 1806 | 6h20 | #h0O ThS3 -
théorique du travail hiver : 6h 38 Thio pir m de dépas
Durde mayednne . Lo . r -
Durde maximalae EtE : Th 30 ~] théorique du travail ’ . sement
¢'l service en 4 3 8u, Lok i Thio | BhOO L Thio - N . compensable su
vacstion hiver : Mnl0 £ s terme du mOis
S— [ Hombre minival "
Durée maximele Eté : 8 hlS y ThD H de services directs LR
d't mervice en sh £ Lok . L $hig I -—
2 vacations » * hiver: 8h 00 £ Bas ) Durée minimale Complément & 2
d*une partie de service heures, TS
Hoabra de coupures ‘-";;;;;;;;;- ) TS paur 1/2 jus-
aucorisé 3 T F o 2 T 2 qu'd 12h30, va-
ini S leur entifre au-
Hoabre minimsm - L.V S, D. i N 2 deld
de aervices an £eé 301 601 100Z imanche : - R Ry
upe vacation i ST 50T 1001 1002 1007 ¥ . ) midi dépassement | ' .
. iver ! plages horaires des Jusqu's 1sh, T5 . . ) :
Caupuraes » 3% miou~| } 2 heuras > 2h. 22 h. }Zhli -3 repas . s‘n_i_: dépassement
ced & 4 h, ght H - - %usasqu'a 21h30,
Durfe maxismel ~1 ' — T
ttrl;uiu:’:‘dfw 7 2 heures £5h30 % 3 7 { I, 7 Teopk supp une:n.nre
partie de service & 6 baures £ 5 % Source : R.AJT-P,, 1981
Asplitude .
mszicale 1zh 2 Lk Parin : €12 £1sh | £14k | Qlhn ] L1
suivanc le Bamli P3Oy
temps dex 1aue .
coupures avec £ck £14b .
biverglihlo Az terme de cette présentation des ragles de travail, guelques
Plages horaires antre 11h ec 11630-13130 145 a| times| 13e-]  1wm30-] 11m30 remarques g'imposent :
des repaa 1;1::0 17h00-20h30 13hk5 13045  1&h 14b30 :
si.:m'::'uu ? haures : : - d'une part, peu de réseaux ont atteint le degré de sophistica-
s . ’ tion et de formalisation de 1la réglementation en vigueur A la
NB : Les cases wvide nad 3 d écificati . i
| ¥idal sorespontent : ““"‘:‘:i‘!““" . : R.A.T.P. : durée de travail différenciée été-hiver, amplitude
Tablesu 2 ¢ Temps dumexes dans quelques Tésemux T.C.0. différente Paris-Banlieue, pourcentage de services directs. va-
riant -selon les jours et saisone toute une série de régles
eALE A B - ¢ o € spéeifiques & des profils d¢'offre de transport différents, qui
yisent A établir une cohérence entre les deux types de contrain-
. Prise de services - L tes de la procédures ; -
f: - au dipit 10 =n 10 =n 10mal} 5en ] 6w 6 m . .
- an stagien 8 =n 6 wa Ldwa] 5mm o 5 an . - ) - d'autre part, toutes les dérogations pont é&critea, c¢e qui non
e 4 vices ] . geulement clarifie et impoge le CONCERSus pocial établi a la
SR e ATl R.A.T.P. male auesi guide les technicliens lors d'arbitrages
- au dipdc g 5 m ° 15 an ] 0 R 2 effect
- sn scation 1L smn - 3en 1] [+] Sm o a effectuer,
Forfaizaice sme- Ceci n'est pas le fait de tous les reseaux'. ol nombre de régles.
coche ° Sen | 20ma] © Swn) O ; sont laissées sans appréciation. Ce qui laisse préjuger finalement
Casse-crofite pour ) = 25m ' d'une moins bonne maltriee des colits des conditions de travail
service em une &£ LSmn ; négociées (cf. : tableaux 1,2,3). :
vacation 1] o 15 = o u:::'_ o . : E 150 )
Supplément haut~ie= |53 2 20wn, vauc 6un| 30ma ° ° ’ ; . 11 faut cependant ajouter que la réglementation du travail propre
pied Agent :;': o : S 2 chagque réseau est le fruit de 1'histoire du consensus social
ﬁ:ﬂtd P&_::.‘::""si‘mm,vmc ) . - et que nombre de régeaux intégrent des rigildités: (par exemple
fin de “Li“_ o ’ 100 % de services directs sur tous les jours) sur lesquellee il
i Slotnis) ' semble difficile de revenir., . L e :

Soures : chsasux T.C.U. 1981 o7 3 - »
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¢} Profila d'offre et réglementation du travail

- La vérification de 1'hypothége de base gelon laquelle la perf.

mance de la procédure dépend de la rencontre d'un profil d'offﬁ.‘

et de régles de travail suppose, d'une part de choisir up ind
_cateur d'ajustement et une méthode de résolution du problime d'hi
blllage permettant une mesure de 1l'indicateur, et d'autre 'ﬁarg‘
que la méthode d'habillage soit basée sur une formalisation ais
ple,. tant des profils d'offre que des contraintes de travai
pour mener 1'analyse des réactions deg deux types de contraintey
" 1l'une sur 1'autre. : :

Hethode d'analyse et indicateur d'ajustement

a) La formaligation de 1'offre de transport a été faite comme
suit : . s .
Soit Vp. le nombre de vEhicules ‘en heures de pointe
sur la période i

Ve, le nombre de véhicules en heures creuses sur la .35
période ¥ “

~Dp; la durée de la pointe i
ch 1a durée du éreux'j

.'_E (Dpi + ch) = A, 1'amplitude du service 5ouruaiié

T= E vpi _Dpi + L ch ,Dpj Fcf. figure 5)

= ve ... - RS = :
Soit Rv = 5 indicateur d'intensité des pointes ; =

”A Dp. [ .. R . .
< indicateur de la durée des pointes:

-L'offre de'transporc T peut alors s'Gcrire : : 5

[ : b7
;o Bd + (1 -~ - -
?.- A Vp (} ?d) Rv - Rv Ty
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En fonction des hypothéses simplificatrices suivantes )

—toutes les pointes de trafic ont la mfme intensitd

- = Vp. 8 ée : - - .
vpl sz P, et la mé@me durée Dp1 Dp2 Dp:
- Vcl - ch - Vci, sauf sur la derniére période de
1'amplicude oii Vc% - Ve i les durées des creux somt égales ;
2

Dcl - Dc2 = Dci

—tous les véhicules en circulation sur une méme période com~
mencent et terminent leur marche au méme moment "t" de 1'amplitude
du service,

Nous chtenone le profil d'offre simplifié suivant, sur lequel
nous avons raisonné (cf. : figure 5)

Figure 5 : Structure d'offre simplifiée
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b) Effectif wminimum et indicateur d'ajustement
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avec D.}.T. = durée journali&re moyenne du travail
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La méthode d'habillage choisie est celle utilisée 4 1a R.A.T.p°
{cf. annexe _1}. Elle est é&tablie 2 partir d'une formalisatigp
des conditions de travail journaliéres en vigueur 2a la R.A.T.P'_"
formalisation traduite par une typologie de gervices. .
Cette méthode permet de caleculer : d'ume part, 1'effectif pge)!
nécessalire A la couverture du profil d'offre et, d'autre parg “
le nombre de chaque type de services. :
La différence entre effectif réel et effectif minimum a &té& chos.
sle comme indicateur d'ajustement ; elle s'exprime en temps dang
la mesure o, la programmation ¢'un service supplémentaire, wvoire
plus, par nécessité de recouvrir le profil d'offre, entralne upe
durée jfournalidre effective du travail inférieure & la durée jour<
nalidre théorique rémunérée et requise ; ces tempe ont €té appelég
temps improductifa.

Structure d'offre et temps improductifs

En faisant varler les variables Rv, Rd, précédemment définies,
nous décrivons des profils d'oeffre différents ; nous pouvons,
par le biais de la formalisation, décrire des 6tructures a‘offre
4 deux, ou 3 pointes de trafic. -

A conditions de travail données, par 1'indicateur d'ajustemeni,
choisi, nous pouvons analyser les variables déterminantes de 176-
quilibre.

Contrairement 2 plusieurs analysee notamment anglaises qui privi-
légient 1'"intensité&" des pointes comme variable déterminante
de 1'équilibre, on constate gque celui-ci résulte de la conjonction
précise des rapports Rd {durées des pointeas/amplitude Journalié:;ei
et Rv (intensité du rapport creux/pointes de trafic) 2 durée dé
travall et typologie de services données (cf. : tableau 4).

Tableau 4 : en X, Rapport des temps improductifs aux temps de
travail mobilisés, :

Ry Ry . .
i vz | w4 Rd e | e I Rt
16,4 z o 174 .7 |16 0 e
o 0 1.42 12 0 [\ .92 12
1 4,12 | &.3 38 1 4012} 8.3 e

pour différentes estimations de 1'offre

On vieualige pur le tableau que la typologie R.A.T.P. pemet 4" ha=
biller sans surcout une structure d'offre fortement pointue (lea

véhicules en creur représentant 25 X des vEhicules en polate
Rv = 1/4) =1 la durée dee pointes totaliee la-moitié de 1'ampli
tude journalisre du service {(Rd : 1/2) qu'il y ait 2 Ou 3 polm
de trafic. -
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Noug montrerons de la méme fagon gqu'il existe une durée journa-.
1i2re du travail qui optimise le cout du table_au de service, @
profils d'offre donnés. Co : :

% : en %, rapport des.temps improductifs aux temps de travail

Tableau H 5.-te
amobilisés pour différentes valeurs de ia D.J.T.
D.j 7 6h58 _.6ha0 © . 6h28
v

L yse | ouz | we e | w2 | ] o vz | e
ya lwr 16 | 0 etz %] o0 13,76 0 [
we | @ o o 0 0 1,925 [} o | 4.9%
ya | st | oam| 4 1 vl aaz|eas 6.8% | 10,63

Noug montrons ainsi qu'un raisonnement fondé uniquement sur 1les
pointes de trafic n'est pas exact, et que les purcouts naissent
de 1a conjonction de plusieurs contraintes conflictuelles.

Compte-tenu dea négociations 3 venir des conditions de travail
des agents conducteurs, ¢es remarques aont d'une grande Iimpor-
tance, et suggérent une réflexion sur les rdglee menée de fagon
simultanée avec celle sur les profifs d'offre.

b

2) Les statégies d'arbitrage de la procédure d'habillage

pDépassant le cadre feormel de la réflexion précédente, nous déeri-
vons ici les stratégiee déployées par les régeaux pour réduire
les cas d'incompatibilité totale des contraintes.

Les arbitrages & réaliser peuvent suivrent deux logistiques :

. - d'une part, ne pas_couvrir le tableau de marche des véhicules

et générer des trongons non couverte (" les trippers" des anglo-
saxons).

Suivant 1a durée de chaque tron¢on non couvert, on fera appel
aux heures  supplémentaires auprés d'agents réguliers: (trongonse
¢ 2 heurea), A des agents 3 temps partiel (troncona & heuree
4 des “extra” 1es trongons non couverts sur plusieurs lignes

un service, et cela de facon occasionnelle {T.M.-
gonf1é pour des foires, des fétes). ' C
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Cette logique de bouts non couverts, largément Introduite aux
U.S.A., multiplie les arbitrages possibles en termes de colit
“elle est cependant fortement réglementée (les "tripperg"
peuvent pae dépasger 10: £ du travail requie sur la ligne),3
traduilt 1'existence de profils d'offre pointus. -

. d'autre part, de générer des services supplémentaires.

La confrontation d'un profii d'offre avec certaines régles de‘
travail améne ‘la programmation d'un service aupplémentaire_
voire plus ; ces aervices 8ont programmés afin de permetty
1z couverture de pointes trop intenses ou trop courtes. )

‘Legique inverse de la précédente puisqu'elle conduit 2 la pro-
grammation de résidus d'habillage. Ces résidus constituent deg
temps durant lesquels les .conducteurs sont A la ‘disposition
de 1l'employeur, 2 concurrence des temps restant par rapport
4 1la durée Journaliére du travail (D.J.T . i

_Elle conduit donc 4 gonfler 1'effectif minifium d'agents régﬁ-
© liers, et requiert, pour etre pertinente, qu'une stratégie d'af-
fectation des résidus solt programmée :

- mobilisation des résidus sur une autre'ligne. ce quil permet
_d'utiliser ‘la potenttaliteé qu'offre la production de trang-
port, - dans Bon caractére epatio-temporel, d'économie d'és
chelle ; .

- - mobilisation 2 des taches annexes : lavage, garage voire
entretien des véhicules ;

- mobilisation des agents réguliers sur des services occasion’

nels : transport de gcolaires par exemple. o
N : i =1
Une forte incompatibilité 'des ‘contraintes n'est donc paa
‘préjudiciable si elle ge conjugue avec une allocation des
temps “introductife™ ; au contraire plue elle est fortef
plus les résidus sont conséquents et plus facilement maltri-
sables.

Comparaison des deux logiques : ’ )

La premiére_logique conzizte 2 surrémunérer dee temps de travail’,
la eeconde 3 gonfler 1'effectif des conducteurs réguiiers : 1la
comparaison peut étre menée en termes de colite, directs et indi-
rects. - '

. Coiite directs

les coits directs sont des colite d'habillage de 1a ligne. La pre-
milre logique entrafne par nature des coiits supéricurs ; en effet,
lea résidus d'habillage mobilisés ou non sont rémunérés au taux
normal tandis que les bouts non couverts ‘entralnent des sur-rému-

nérations, quel Que soit le type d'agents concerné.
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Nous montrerons de la méme facon qu'il existe une durée journa-
ji¢re du travail qui optimise le colit du tableau de service, 2a
profils d'of fre donnés.

fableau 5 : en L, rapport des temps improductifs aux temps de travail
mobilisés pour différentes valeurs de la D.J.T,

rf
D.§ T 6h58 6h40 6h28
v
" wa | a2 e 14 /2 4 174 12 12
1/8 19.7% & . b ]2 = Q 13,767 a 0
e [ e 9 ¢ 0 0 1,92% 0 o | 4.1
4 5% | 0.4 4,52 1 rjean]esy| 6.8t | 10,6t

Nous montrong ainsi gqu'un ralsonnement fondé unique@gnt sgr les
peintes de trafic n'east pas exact, et que les surcouts naigsent
de la conjonction de plusieurs contraintes conflictuelles.

Compte-tenu des négeclations A vendr des conditions de travail
des agents conducteura, ces remarques sont d'une grande impor-
tance, et suggérent une réflexion sur les régles menée de fagon
simultanée avec celle sur .les profifs d'offre.

)

2) Les statégies d'arbitrage de la procédure d'habillage

Dépaesant le cadre formel de la réflexion précédente, nous décri-
vons ici les stratégies déployées par les réseaux pour réduire
les cas d'incompatibilité totale des contraintes.

Les arbitrages A réaliser peuvent suivrent deux logistiques :

-~ d'uvne part, ne pasg couvrir le tableau de marche des véhicules

et générer des troncons non couverts (" les trippera” des anglo-
saxons).,

Suivant la durée de chague trongon non couvert, on fera appel
aux heures supplémentairea auprés d'ag;nta réguliers (trongons
{ 2 heures), A des agente A temps partiel (troncons % heures
A des “extra" les trongons non couverts sur plueieurs lignes

.un gervice, et cela de fagon occasionnelle (T.M.
gonflé pour des foires, des fétea).
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Cette logique de bouts non couverts, largement introduilte a
U.5.4A., multiplie 1les arbitragee possibles en termes de t:&':lflt:u‘x
elle eat cependant fortement réglementée {les "trippera® . i
peuvent pas dépasser 10 % du travail requis sur 1la ligne) o
tradult 1'existence de profile d'offre pointus. e
- d'autre part, de générer des services supplémentaires. 48
La confrontation d'un profil d4'offre avec certaines ragles d
travail améne 1la programmation d'un service aupﬁlémentair :
voire plus ; ces services sont programmés afin de permetfq’
la couverture de pointes trop intenses ou trop courtes. o

Logique inverse de la précédente pulsqu'elle co ;
grammation de résidus d'habillage. Ces réaidu§ :ﬂiﬂ;iiuiztngn
temps durant 1esquels 1les conducteurs sont A 1a dispositi i
de l'employeur, & concurrence des temps restant par ra e
4 1a durée journzliére du travail (D.J.T.). PPOft
Elle conduit done 3 gonfler l'effectlf minimum d'agents ré :-V

liers, et requiert, pour étre pertinente, qu'une stratégie d':f

fectation des résidus soit programmée : s

- meilisation des régidus sur une autre ligne, ce qui permet
d'utiliger 1la potentialité qu'offre la production de trans-

port, dans son caractére spatio-t
-temporel ‘e t
P helie p » d'économie 4 ﬁ:;

- mobilisation A des taAches annexes ;
= lava ¥
entretien des véhicules ; Be, garage volrs

*

- mobilisation des agents réguliers sur des services occasi
nele : transport de scolzires par exemple. ' '

Une forte incompatibilité dee contraintes n'est donc af :
préjudiciable si elle ge conjugue avec une allocation 232
tempe "introductifs" - ; au contraire plus elle est forte
:;:;e;ee résidus sont conséquents et plus facilement maitril

Comparaison des deux logiques : o

;a premiére logigue consiste A surrémunérer des éempa de travail
czm;:fzfde a gcnfler l'effectif des conducteure réguliers : 1'
aison pe . 4 }
Sompas peut etre menée en termee de coiits, Qirects et inﬁi

. Colits directs

;:: co:ta dirgcts sont desrcoﬁta d'habillage de la ligne. La pie
lcsri‘e:igdiqaued:::t;:f;e par nature des couta supérieurs ; en effet
a age mobilieés ou non eont rémunéré ;

; [ 8 au taux

normal tandis que les bouts non couverta entrainent .des sur

nérations, quel que soit le type d'agents concerné, u -r§gu
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. Coiite indirects

11s sont constitués de 1l'ensemble dea_coﬁts générés par 1'embauche
d'un conducteur supplémentaire, qu'il soit régulier, "extra”,
ou A temps partiel. Ils sont & comparer avec 1tarbitrage inverse,
consistant 2 faire travalller des agents réguliers en beurea Bup-
plémentaires. )

Ces coiits indirects sont des coiits de formation, de charges 80—
ciales inhérentes A 1'embauche d'un agent.

11 est clair que les heures supplémentaires sont moins onéreuses
qu'une augmentation d'effectif, compte tenu de ces couts indi-
rects. o : ’

Cependant on ne peut pas a priori faire travailler des agents
en heures supplémentaires au moment précis ol 1a directjon en
ressent le besoin : le fisgue se situe dang une dégradation de
1a gualité du service public pour non-réalisation de 1'offre.

L'é&valuation de 1'arbitrage menant au choix d'une embauche d'a-
gents extra, 3 temps . partiels, ou réguliérs est plus difficile.
3 faire. . . L '

11 est clair qu‘une légielation du travail favorable 4 1'introduc~
tion du travall a temps partiel eat un argument de cholx. La dif-
fusion de cet arbitrage est beaucoup plus large aux 7.5.A. qu'en
France en raison de 1'ancienneté  de la législation concernant
ce type de contrat de travail. . :

Cependant, le choix de 1'arbitrage entre ces deux logiques dépaese
certainement cette réglementation du travail & temps partiel.
Ce qui conduit les régeaux américains 2 opter pour 1a logique
des bouts non couverts est, d'une part, que le principe d'habil-
lage en moyenne n'existe pas, ce qui en soi constitue une rigidité
supplémentaire ; de fait on Earantit a chaque agent régulier B
heures de travail par jour : el le service sur lequel 1l travaille
comprend moins de 8 heures, l'employeur ne récupére pas ces temps
timproductifa”. ' :

3) Mesures des enjeux sur quelgues régeaux francais

11 e'agit icl de donner quelques chiffres d'appréciation sur le
caractare conflictuel des contraintes de gestion. Cette apprécila-
tion est basée sur dea critéres d'efficience prenant en compte
1ee arbitrages réalisés. .




< _ - 438

Lee critéres d'efficience physiques et monftaires

. .Les .eritéree de productivits rhysique analyasent les
relations sutvantes

(1) Temps de travail prévu qu T™M + temps forfaitaire
- Temps iravail requis .
(2) Résidus d'hbbillage mobilisables : (mis en évidence d'une
.. Temps travatl requis logique)
. (3} Temps de travail improductt fs
. Temps de travail requis
ol temps de travail prévu = Temps de travail graphiqué au TM

temps de travail requis = Temps de travail dus i 1'employeur
x nombre de services x D.j.T. :

" résidus d'habillapge mobilisables X Temps dus 3 1'employeur
mobilisables sur d'autres t3ches

. Les eritéres de productivite physique du travail tels que nous
les avons définie ne différencient dans les temps de travail mobi-
lisds, qu'ils sotent réels ou improductifs, les temps de travail
qui nécessitent une surrémmération. Ainsi, pour dommer une image
globale de Y'efficience, est—il nécessaire d'introduire des ratios
d'efficience mondtaire des procédures d'habillage.

Les ratios d'efficience monétaire
- (4) Temps de traveil mobilisé
. . Temps de travail payé

. (8) Beures supplémentaires
Temps de travail payé

{6) Temps supplémentaire’ - Temps supplémentuires spé-
: Tenps de travail payé cifiques @ la dérogation d'une
o régle concernant un type de
gerviee ’ ‘

(?) I _des cofits indirects
Temps de travail payé -
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Afin de permettre des comparaisons entre réseaux, il est &ga-
lement intéressant de mettre en évidence las contraintes de la pro-
cédure, et motsmment les contraintes de profil d'offre, en termes de
véhicules en heures de pointe, v&hicules en heures creuses, et durées

 des pointes par rapport a 1‘'amplitude journalidre du service.

bne analyse de 1'efficience de la procédure sur deux réseaux
frangais a montré de bons résultats (cf. tableau 6).

Tableau 6 : Apalyse de l'efficience de la procédure d'habillage

Critéres d'efficience Réseau C Réseau D

Physiques

Temps de travail prévu au TM
+ temps forfaitaires i
Témps de travail requis .

(1) .

02 1,09

Réeidus d'habillage mobilisablas O 5,12
Temps de travail requis

(23

Temps de trava%l improductifs 1,87 3,62
Temps de travail requis

(3

Monétaires
Honetalzes

(4) Iemps de travail mobilisg 1,02 1,03
Temps de travail payé

(s Beures supplémentaires o 0
Temps de travail_payé

(6) Temps supplémentajre 2,12 0,37
Temps de travail payé

Caractéristiques

Z de services 857 65%
directs

Y h creux en 2 - 702 552
V h pointe

Les arbitrages concernent en effet des enjeux marginaux, res—
pectivement 27 et 97 du tewps de travail prévu au tableau de marche
des réseaux Etudids. On constate cependant que le réseau program-

. mant 1'oifre de transport la Plus pointue enregistre des temps im-
productifs supérieurs et un pourcentage de services directs moipdre.
La logique suivie par le réseau ot ces temps improductifs sont cons-
tatés est celle de 1a mobilisation des agents sur d'autres tAches.
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Les critéres d'efficience physigues et monétaires

Les cr"itéres de productivité physique analysent les
relations suivantes :

(1) Temps de travail prévu au TM + temps forfaitaire
Temps de travail requis

(2) Réaidus d'habillage mobilisables :

: (mis en évidence d'u
Temps de travatli requis logique) "

(3) Temps de travail improductifs
Temps de travail requis

oii temps de travail prévu = Temps de travail graphiqué au ™
temps de travail requis = Temps de travail dus & 1'employeur
: x nombre de services x D.j.T.

rés?dgs d'habillage mobilisables x Temps dus & 1'employeur
mobilisables sur d'aurres tdches )

Les critdres de productivité physique du travail tels que nous

les avons définis ne différencient dans les temps L f-
lisés, qu'{ls goilent réels ou tmproductifs, lzzpteg;stzzv:;zvzzgz
qut néecegsitent une surrémmération. Ainsi, pour donner une tmage
global.e.de L'efficience, est—il nécessaire d'introduire des ratios
d'efficience monétaire des procédures d'hebillage.

Les ratios d'effieience monétaire
(4) Temps de travail mobilisé
Temps de travarl payé.

{5} Heures supplémentaires
Temps de travail payé

{6) Temps supplémeqtaire : Temps supplémentaires spé-
Temps de trava;l payé eifiques 4 la dérogation d'une
- régle concernant un type de.
service T

(7) E des collts indirects =
Temps de travail payé -
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. Couts_indirecta

11s sont conetitués de 1'ensemble des coiite générés par 1'embauche
dtun conducteur supplémentaire, qu'il aoit régulier, “extra”,
ou 3 temps partiel. Ile gont A comparer avec 1'arbitrage inversze,
coneistant A faire travailler des agents réguliers en heures sup-
plémentaires. . ’ :

Ces coluts indirects sont des coiits de formation, de charges so-
ciales inhérentes & 1'embauche d'un- agent.

11 est c¢clailr que les heures.aupplémentairea'sont moine onéreuses
qu'une augmentation d'effectif, compte tenu de ces ¢oits indi-
rects. -

cependant on ne peut pas a priori faire travailler des agents
en  heures supplémentaires -au moment précis ol 1a direction en
ressent le besoin : 1le risque 8e gitue dans une dégradation de
1a gualité du service public pour-non—réalisation de 1l'offre.

L'évaluation de 1'arbitrage menant au choix d'uﬁg embauche d'a-
gents extra, A temps partiels, ou réguliers est’ plus difficile’
3 faire. ) .

I1 est clair qu'une 1&gislation du travail favorable a 1'introduc-
tion du travail a temps partiel est un argument de choix. La dif-
fusion de cet arbitrage est beaucoup plus large aux U.5.A. qu'en
France en ralsen de 1'ancienneté de 1la législation concernant
ce type de contrat de travail. : )

Cependant, le choix de 1'arbitrage entre ces deux loglques dépasse
certainement cette réglementation du travail 2 temps partiel.
Ce qui conduit les réseaux américaing 3 opter pour la logique
des bouts non couverts est, d'une part, que le principe d'habil-
lage en moyenne n'existe pas, ce qui en soi constitue une rigidité
supplémentaire ; de fait™on harantit a chaque agent régulier 8
heures de travail par Jjour : le service sur lequel il travaille
comprend moins de 8 heures, 1'employeur ne récupére pas ces temps
"improductifs”. . . = :

3) Mesures des enjeux sur quelques.féaeaux fra

I1 s'agit ici. de donner quelqués chiffres d'apprealatgpn sur le
caractére conflictuel des contraintes de geation. Cette apprécia-.
tion est basfe sur des critéres d'efficience prenant en € te
les arbitrages réalisés. : ’
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Sans avoir procédé aux calculs des effets d'habillage sur 4'ay-

tres réseaux, on peut cependant géndraliser 1’analyse feite sur les

- réseaux €tudiés,au moins sur les-autres entreprises pour lesquelles
- mous avons présenté les conditions de travail en vigueur.

La caractéristique de ces réseaux
programmer ume offre de .transport peu variable sur la journde ; les
pourcentages moyens de services programmés em coupure observent des
valeurs peu &levées : de 0% & 352 ; conjointement sur ces réseaux,
la durée journali&ye théorique de travail est longue, entre 7 heureg
et 8 heures : ceci présage une bonne adéquation des deux types de
contraintes, done une bonne efficience de la procédure d'habillage.

pour guatre d'entre eux estr de

© 81 1Y est établi une Lonne efficie
sur les réseaux étudiés,
suffisants pour statuer,

nce des procédures d'habillage
11 faut cependant noter qu'ils sont in-

11 merait pertinent de raisonner en terme d'efficacité (nombre
de voyageurs transportés/heures de travail mobilisées) dans 1a

i gles de travail sont quelques foig
telles que la procédure d'habillage est inversée dans sa logique:

-graphiques et habillages de ligne sont réalisés simultanément;
l'efficience ne peut dés lors qu’etre bonne. P

Si done les conditions de travail son amenées 3 &voluer en France;

c'est en terme de performance (efficience et efficacitéld qu'il
serait souhaitable de raiscnner. e i

En ce 8ens, une réduction de 1a durée Journaliére du travail ne
. conduit pae automatiquement 2 une baisse de productivité du tra-

vail, ei conjointement on 1lui asgocie des profiis d'offre adap:
tés : intensification des pointes, et réduction de leurs durées;
Cette réduction conduit alors 4 1'amélioration de 1a performance
dans toutes mes dimensions, des procédures.

)
i

. %
De plus 1a programmation de tels profils peut conduire A 1'intro-

duction du travail a temps partiel, dont la réglementation sociale

a évolué en France, type de contrat de travail noen pertinent dég
lors que’ les structures d'offre journalidres sent uniformes.

I1 - PROFILS D'OFFRE ANNUELS ET COUTS DE MAIN D'OEUVHE

La dimension annuelle des contraintes de gestion de la main d'oeu~
vre permet d'affiner les régles de compatibilité ennoncées précé-

demment, et nous ne 1z coensidérerons que sous cet angle 13 dans
cette communication,
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1) Profife d'offre annuels et effectif minimum requis

A partir des données relatives 2 la durée Journalitre du travail
en vigueur, au nombre de repos hebdomadaire moyena, de jours fé-
riée, de formaticn profesaionnelle, de jours de congés annuels
par molas et par agent, on peut évaluer le nombre d'agents minimum
regquis aur chaque mols de production.

Tableau  : Variatioo de 1 effectif minime théorique tequis par mols
o : ¥ heures
Hois  Nombre Fepon thEof | Cong€s théo/ Fer [ Aba.théof Heuras diap/ Emin *Haures dlip
de jours Agent Agent Agent Agent
w ] o W W
J 3 9,226 0,26 1 1,682 147,98 580,3
3 28 6,33 0,26 1,554 128,38 575,9
M 1 9,225 0.26 1,695 153,39 555.25
A 30 8,928 0,676 1 1,624 |.° 137,73 604,
e n 9,226 0,52 2 1.639 136,52 611,53
P 30 8,928 6,128 1 1,592 137,56 3oL ¢
J n 9.2 10,582 1 1,121 70,30 8;? ;
A n 9,226 8,554 1,060 86,49 52,.5
-4 o 8,918 3,276 1.523 126,11 .
0 n 9,226 0,585 1,665 151,51 622,23
¥ 30 ,928 0,26 1 1.529 141,65 552.6
D ki 9,226 0,26 1 1,622 146,41 155
T~108,6 ™~ 26 y 7 ¥-13,28 I=1573,8
E j H So : conditions de travail du téseau,
Ligoods 2 7= = Hin il Hree production du résequ mensuelie
heures dizp heures digponiblesfAgent

agents Réweaw T

E min =~ effeccif minismss requis
¥ heucres : vEhicules praduction en heures

Les variations conjointes des normes de travail mensuels et desg
niveaux de production conduisent 2 une fluctuation mensuelle de
I'effectif minimum théorique requis et ce dans des preportions

trés importantes en &t& (¢f. : tableau 7, et figure 5).

A ce stage nous remarquona que la différence entre les niveaux
de production maximum et minimum ramenée au niveau moyen de pro-
duction atteint un pourcentage égal A celul calculé pour les va-
riatione extrimes de 1'effectif minimum requis soit respective-
ment 42 et 44 X . . .

(cf. : tableau 8 ci-aprés).




AT e b ey

LAt

-

.

442

Tebleau B : Analyse des variations de 1l'offre et de
1 effectif théorique sur le réseau D

Données sur Qffre program- Effectif minimum.
wée en véh./ . théorique 3
heure nombre 4'agents

Moyenne mensuelle

sur 1'année 78 073 595,6
Maximum constaté 86 908 815,49
Minimum constaté 54 279 552

Max — Min

42% L4T
moyen

C'est donc argumeqtér 1*acception selon laquelle, il est d'autant
plus difficile de lisser 1a courbe annuelle de 1l'effectif minimum
théorique gque le rapport production hivernale sur production es-
tivale est élevée. !

Quel esnt dés lors le niveau optimal de 1'effectif, 1'effectir-
optimal étant considéré comme celui qui engendre le colit minimal

tout en respectant les rythmes de travajl ? :
i

2) Les stratégies de lissage de la courbe annuelle de 1'effectif

Les stratégies que nous avons pour étudier ne gont pas exclusives

les unes des autres.

2.1 ~ Les différenciation des duréegs journaliéres de travail
satsonniéres )

C'est la stratégie en vigueur A la R.A.T.P., réseau oi 1'on cons

tate que la durée de travail journalidre en vigueur en 6été& dépasse

de 22 Minutes celle en vigueur en hiver. Cette stratégie pernmet

donc de programmer un effectif supérieur en &té qu'en hivers par-

heure de production. -

Noug avons appliqué cette stratégie au régeau D ; en réduisant

la durée journaliére de travail hivernale de 5 minutes et augmen<

tant l'estivale de 30 minutes, nous conservons la méme durée an
nuelle du travajl. Ceci nous a permis de réduire le pourcentage

mesurant 1'écart des variations extrémes de 1l'effectif minimum’
requis mensuellement par rapport 2 l'effectif théorique moyen

de 50 % (il passe de 44 X a 21 %).

Plus 1'offre de transport est uniforme sur 1'année moins lia stré—

tégie est pertinente, nous avoens montré 1'influence d'une durée

Journaliére du travail mal adaptée aux profils d'offre journa~
liers.
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2,2 - Le décalage des repos hebdomadaires et des_ congés annuelsg
Les réseaux appliquant cette atratégie dimensionngnt_leur effectifl
en fonction du résultat &tabli sur une  semaine type hivernale;
i1s raisonnent donc en terme de sous effectif. : .

¢'est 1la stratégie appliquée par le régeau D, ob le sous effectif
moyen programmé eur 1'année est de 4 % et atte;nq 50 . % en juillet
(cf. :. figure 6}. : : :

Figure €& : Sous et sur-effectif_programmé - 1981
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sur~effectif programmé ////

Source : réseau D
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Dés lors la réalisation de 1'offre s'obtient en décalant les repog'
et congée annuels théoriquement dus aux agents, la compensation
.8'effectuant pour- les repos hebdomadaires en rémunération & un

taux supérleur, ou,en temps, . les congés annuels exclusivement en
‘temps.

vette atratégie repose sur une dérégulation des rythmes annuels;
et hebdomadaires de travail.

3} Bilan agrégé de la gestion annuelle de 1'effectifl

A 1'aide de pointages annuels .retracant lee tenps de travail
effectif des agents conducteurs, nous avons dressé le bilan annuel
de la stratégie d'un réseau (D}.

Ce bilan permet de dresser une grille d'indicateurs de performance
(efficience) et d'en analyser ses limites.

3.1 - Bilan agrégé de la gestion annuelle du reseau D

Comme nous le soulignions plus haut, la stratégie de geétion an-
nuelle est celle de décalage des congés et repos, avec compen-—
sation de ces temps en période de gur-effectif.

Le bilan annuel de la pratique de ce réseau fait apparaitre une
8ituation paradoxale o) coexistent :

~ d'une part ﬁn 8ous effectif global et fipal égal a 2.3 % de -
1'effectif réel (correspondant aux repos et congés dis aux
agents} soit 1'équivalent de treize agents ;

- d'autre part des temps improductifs €gaux 3 0,5 % du temps de
- travail mobilisé total.

Cette situation paradoxale se retrouve &galement sur le ré-i-

seau C pour lequel nous avons &tabli de la méme fagon le bilan an-
nuel. i

On constate un sous—effectif global &gal A 7,347 de 1'effoc~
tif réel (soit 1'Equivalent de 34 agents), et des temps improduc—
tifs egaux & 2% du temps.de travail mobilisé (caleuls effectuds A .
parcir de la norme de travail en vigueur sur le réseau C).

Ce réseau pratique la méme stratégie annuelle de sous-di-
mensionnement de 1'effectif. On constate cependant que le sous—ef—
fectif final est plus important, notamment dil & une moindre com-
pensation des temps décalés, que sur le réseau D,
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On peut expliquer d'une fagon tras générale cette différence
de résultats par deux phénoménes :

~ d'une part, on constate que la production en périocde
estivale par rapport & celle hivernale .est €n moyenne
beaucoup plus Elevée sur le réseau C, les rapports
production moyenne en &té sur production moyenne en
hiver &tant respectivement de 78Z sur le réseau C
et de 671 sur le réseau D ; donmc si 1'on dimensionne
1'effectif sur la période hivernale, il faudra dé-
caler beaucoup plus de repos et congés sur le réseau

C que sur le ré&seau D ;

d'autre part, 1'shsentdisme r&el a &té beaucoup plus
perturbateur sur le réseau € que sur le réseau D,

dans la mesure oll les &carts mensuels de 1'ebsen—
téisme réel par rapport aux normes théoriques mensuel-
les ont varié de -26% 3 + 31%;

de plus, on comstate que 1'absent&Isme a &td le plus
fort, et le plus destabilisant dans les périodes de
compensation des temps dus, novamment en hiver.

3.2 - Tentative d'analyse de la performance de la stratégle du
réseau D

- Les critéres d'efficience

Ces caleuls ont &té effectués & partir des normes en vigueur
dans les deux ré&seaux ; ceci explique par exemple sur le r&seau C
1'absence d*heures supplémentaires rémunérées ; en fait, ces heures
supplémentaires existent, mais sont inférieures aux heures supplé-
mentaires d&crivant la différence entre la norme théorique et la
norme en vigueur de travail sur ce réseau.

Sur les deux réseaux, le raisonnement 3 partir des normes théo—
riques en vigueur, sugmenterait le sous-effectif final et le pour-
centage d'heures gupplémentaires xémunérées.
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Réseaux
Critdres Réseau C Réseau b

d'efficience

en T du temps de travail

requis

Production 84,66 ) 91,58
Aléas 13,33 7,9
Temps improductifs 2,00 ¢,52
Taux de mobilisation d'l

agent/an 1,07 1,02
en % du temps de travail

répunéré

Heures de travail i un taux

horalre normal . 92,66 96,10
Heures de travail & un taux .
supérieur dont :

heures supplémentai-

res 0,00 0,70
repos décalés rémunérés 0,00 1,80
Temps de travail dus aux
agents 7,34 1,40

Les eritéree d'efficacité analyseraient le pourcentage de
voyageurs tramsportés par rapport & la capacité offerte, le pourcen—
tage des repos et congés déealés par agent, et par am, et le pour—’
Zentage de 1'offre kilométrique non réaliede pour manque de main '

oeuvre. ' :

- - Surcouts et pertinence de la stratégie du réseau D

La notion de surcofit reléve de plusieurs acceptions possibles :

- il.peut s'agir de temps de travail mobilisés qui au-
raient pu 1Tétre i un moindre cofit &conomique;

i} peut s'agir de temps mobilisés & la production qui
n'ont pu £tre rdalisés dans la production, donc des
temps improductifs., e
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1) Les temps de trgvkil mobilisés @ un moindre coiit économique.

Afin d'analyser 1'efficience en termes de cofit de la stra-—
tégie, la question & réscudre est 3 aurait~on pu obtenir um bilan
&conomique plus satisfaisant en réalisant une embauche correspon—
dant & la somme des temps sy lémentaires dus (tradulsant le taux
de sous-effectif) et des repos hebdomadaires, ni dus, ni récupeé-
Tés et qui ont donc &té rémunérés. ’

Sur le réseau D, les congés amnuels dus ne peuvent faire 1'ob—
jet de rémunératiom, et devromt donc &tre compensés 1'année sui-
wvante, le crédit de temps ainsi dégagé pour 1'exploitant est réel.
On constate A partir de eette remarque, que comme pour 1'habillage,
il n'est pas négligeable de prévoir les modalités de compemsation
gux dérégulations dei rythmes de travail. :

1."analyse comparative des deux stratégies (embauche ou sous—
effectif) permet d'évoluer les limites dans lesguelles la pratique
du réseau reste pertinemte. :

En termes de colits directs, 1'embauche de 13 agents correspond
i upe rémunération de 22 000 heures supplémentaires, d un taux nor-
mal ; le coiit du sous-effectif global minimal correspond & la som~
me des heures supplémentaires réalisées et des repos hebdomadaires
décalés rémunérés, et ce i des taux majorés (27,5Z sur ce réseau) :

goit 18,672 heures.

Pour que la pratique du réseau reste a priori pertinente, il
est nécessaire que les congés annuels, Tepos hebdomadaires et jours
fgriés dus (70% du sous—effectif global) goient compensés en temps
1'année suivante.

bl

Cependant, en additionnant cofits directs et indirects d'une
embauche (charges sociales et formation), les limites de la perti-
nence de cette stratégie reculeraient.

L'efficience de 1a stratégie annuelle repose essentiellement
sur le fait que les exploitants diffErent dans le temps des embau-
ches, ofi achétent & crédit des temps de travail j cependant elle
doit 8tre particulifrement maftrisée, au risque de voir d'une année
sur 1'autre gonfler les temps dus aux agents dont la gestion ='a-
lourdit. - : S :

L'efficience de cette stratfgie repose sur la possibilité de
remettre en cause les rythmes de travail dafinig. Il existe certal~-

pement pour chague réseau un sous-effectit plancher au-degsous du—
quel les rythmes de travail deviendraient trop fluctuants, irréa-
listes et non acceptés, méme au prix d'une sur-rémunération, par
les agents. '
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Aingi si avee 1'évolution des revendications syndicales, le reg-
pect- des rythmes annuels de travail devait prendre plus gde poids,
une stratégie de différenciation des woyennes de travail permet-
trait uhe résolution partielle du conflit. (La R.A.T.P. pratique
également le décalage de congés). L'efficience en termes de cofit
reste identique puisque la durée. annuelle du travail est inchangée ;
le bilan est en outre plus stable intégrant moins d'aléatoire dans
la programmation des temps de travail.,

La performance de cette stratégie peut 8cre améliorée eq pro=-
grammant des réductions de services de transport plus conséquentes
lors des vacances en cours d'année ecolaire (justifides sur le ré&-

~seau C of il existe une sur—-capacité durant ces périodes), per-

wettant des périodes de récupération de repos plus grandes ; tant

l'efficience que V'efficacité serait meilleure, dans la mesure of
-la sur-capacité offerte durant ces périodes serait réduite,

2) Les temps improducrifs

Les temps improductifs reprdsentent des critdres d'efficience,
permettant une analyse de la productivité physique et mongtaive du
travail, sur le réseau D. .

X Le bilan annuel s fait apparaftre ces temps, d'un montant ggal
4 0,57 du temps de travail total mobilisé.

Ceci traduit une bonne efficience de la pratique annuelle, compte
tenu des rigidités déerites,

A partir des donndes aussi agrégées, on me peut &mettre a'hy—~
poth&ses sur la source réelle de ces temps ; ils peuvent &tre ini-
ti€s par des aléas inférieurs sur un mois & ceux programmés, cons-
titués de résidus d'habillage, ou par des procédures d'affectation -
et de mobilisation des agents.

Cependant, fans en connafrre la source, on peut essayer de les
relativiger par rapport aux temps improductifs issus de la procé- .

dure d‘habillage.

A partir d'hypothEses simplificatrices (les temps improductifs
résultant de 1'habillage nuls en &té et en multipliant ceux caleulés
sur une semaine type hiver par 1é nombre de semaines hiver), on a
évalué ces temps & 1,87 du temps de travail théorique annuel par
agent, en vigueur sur le réseau.
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Or les temps improductifs finaux sont largement inférieurs, ce qui
conduit 3 la conclusion qu'il y a eu régorption pour partie des
temps improductifs tels qu'ils &manent de la procédure d'habillage.

On constate ainsi que les prineipes de gestion en moyenne des tempa
de travail, tels qu'ils émarent 55 la Fggiementatton du travail
1égale de 1942, conatituent wne souplesse : ilg permettent aux
procédures de gesEion porctuellos o Tog it oo pont @i

CONCLUSTION

Au cours de cette communication, nous avons tent€ d'expliciter le
réle des profils d'offre sur le miveau des cofits de main d'ceuvre.

La m&thode développée pour atteindre cet objectif nous a permis de
montrer que le niveau des cofits atteind dépend d'une part non seu~
lement de I'intensité des heures de pointes par rapport aux heures
creuses wais ausei de leurs dures par rapport & 1'amplitude jour-
nalilre, et d'autre part des stratégies développées pour minimiser
ces cofits, .

De plus nous sommes en mesure d'&noncer des r&gles de compatibilite
des contraintes de gestion, en vue de 1'cbtention d'une performance
supfrieure des procédures de gestion,

Une meilleure performance, c'est autant une meilleure efficience
qu'une meilleure efficacité. Ces régles de gestion reposent :

1} Sur un aménagement des temps de travail d4&fioi 2 partir de
1'évolution des structures d'offre.

L'arrdté de 1942, définigsant les répgles de travail de cette pro-
fession devrait &tre actualisé dams un avenir proche ; 1a r€duction
de la durfe du travail est une tendance lourde de l'organisation
future de notre société.

Une réduction du temps de travail peut tre opérée principale-
ment de deux fagons : soit par une augmentation des temps de repos
hebdomadaires, soit pir une ré&duction de la durée journalisre du
travail ; cette derni2re sera privilégiée dane les réseaux oi
conjointement actuellement, la durfe journalidre du travail est
longue et oit la demsnde exprimfe se concentre de fagon intense sur
quelques péricdes de la journée, Cette réduction de la durée jour-
nali%re sera gsuivie d'une am€lioration de la performance si les
réseaux concernés modifient effectivement leurs structures d'offre.
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‘L'introduction du travail 3 temps partiel, redéfinie par la nou-
velle l&gislation du travail, peut permettre Egalement uue meil-~
leure performance, dés lore que les structures d'offre s'y prétent

2) Elles reposent sur une mafirise des dérégulations ponctuellea
des régles de travail, et des enjeux monétaires des conpensatxnns
qui leur sont 1uhérentes.

Le consensus social s'Etablit sur des régles de travail 2 respec-
ter, visant 1'homogén€isation des conditions de travail des con-

ducteurs. Les pratiques de gestion conduisent 3 1'hété&rogénéicé
de ces conditions.

En quels termes, cette h&t&rogEnfité finale peut-elle &tre maf-
tris€e et a priori accepté, voire souhaitBe par les conducteurs %.
Les enjeux monftaires en ont &t& &valués, mais me sont pas toujours
maftrisés par les réseaux.

3) Elles reposent enfin sur des logiques de gestion permettant de
marimiser les dimensions gpatio-temporeiles de 1'offre de trans-.
port ! principes de gestion en moyenne des temps de travail,
principes de jumelage de 1xgnes & structure d'offre complémenta;xe,
lors de 1'habillage ; principes de diff&reuciation des moyennes de
travail &té-hiver, principes de dérfgulations des rythmes de tra- .
vail dans le teamps et dans 1'espace. . =Y

D¢ lors que le consensus social au eein des ré&seaux peut étre‘_,,
amen€ 2 Etre redffini, sucun enjeu ne doit &tre nEgligé.

La définition du consensus social &tabli 2 partir d'ume polarié&é
tion autour de quelques r2gles, anticipe une maftrise des cofits
incertaine ; une ouverture complite sur 1'ensemble des régles ne

peut permettre que des n€gociations plus riches, plus nombreuses
et des objectifs maftrisés,
LY
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“AUTRES DY IWITIONS
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La satisfaction des besoins de trangports,
critére pour la réalisation du droit au transport

A. Rihi

1. La notion de droit au transport

Le droit au transport est maintenant arrété dans la législation
francaise. Ceci n'implique pas que cette notion est exclusivement ré—
servée & un seul pays. Ed fait, des discussious politiques dams d'
autres pays ont &galement abordd le droit pour chacun de se faire
transporter, ou de faire transporter des warchandises. B .

Un droit au transport, méme s'il est garanti par les autorités
publiques, n'implique pas qu'on peut demander d'8tre transporté sans
frais, ou pour une contribution forfaitaire, non 1ié au cofit du
service rendu. I1 est comparable au droit & la parole, la libertd de
la presse, le droit de réunion: chacun est autorisé de se déplacer,
au moins 3 1'intrieur de son pays, sans &tre 1iZ 3 une autorisation
spéciale, ou une limitation quantitative. Un tel droit peut nous
sembler tout & fait normal, et mBme superflu d'Stre formalisé, mais
il faut recomnaitre que dans Plusieurs pays il n'est pas réalisé, et
ne va pas 1'8tre dans 1'avenir prévisible.

La structure de production des services de transport implique
1'usage de moyens qii ne sont généralement pas de nature 3 étre
fournis par les individus et entreprises (sauf des trds grandes) eux~
wmémes. Les réseaux des routes et des chemins de fer, les ports et
a€roports, et les services de transport en commun sont des &€léments
nécessaires pour la réalisation du droit auw transport: ce n'est qu'
un droit formel de dire & la population d'une région qu'il leur est
permis de voyager ofi ils veulent, s'ils ne disposent pas de routes ou
de voies ferrées approprides.

Aussi, les autorités publiques de la plupart des pays se sont
toujours occupBs de garantir cette accessibilité pour l'ensemble de
leur territoire: déja les Romains ont construit des routes dans 1a
partie d*Europe occupée par eux, au 1% sidcle onm 2 développé les
chemins de fer, au 20e sigcle les autoroutes, en citant seuvlement
quelques exemples. -

La réalisation du droit au transport implique done que les
Butorités publiques doivent weiller & ce que des possibilités de
transport convenables existent sur 1'ensemble de leur territoire et
pour 1l'ensemble de la population. Pour ce faire, on & besoin de
critéres pour déteyminer dans quelles conditions le droit au trans-—
Port sera xréaligé.
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QUEL DEFICIT PRENDRE EN CONSIDERATION ?

La -guestion du déficit des ‘transports publies vient de ce que {'on vend moins cher
que ecela colite le service qui permet au elient d'assurer son erlacement. Mais
cette affirmation simple recouvre plusieurs difficultes :

poﬁr savoir. quel est le coit, faut-il ou neon inclurg les ch§rges‘d‘amortis- i
sement et les frais financiers, dont souvent les autorites organ§satrlces, proprié-
taires des matériels nécessaires 4 l'expleitation, assurent en dlregt_la responsa-
"nilité 7 Nous répondrons i oui dans la mesure du possi?le, 3 condition que cela
ng fausse pas les conclusions ou les comparaisons, ¢e Qui gst rarement le cas,

pour savoir quelles sont les recettes, faut=il ou non ?rendre en compte les

compensations versées par les autorités organisatrice§ au titre du versem%nt transport
(tarifs salariés, extensions de lignes) ? Ici nous repondrqns que cela depe?d essen-—
tiellement des buts de 1'analyse que l'on veut faire : la reponse §s§ non si on
stintéresse & 1'évolution du budget du transport, celui de 1'au§or{te_organlsatrlce.
C'est & son rdle de second payeur, aprés le client, que 1'on s‘1n§eresse_alors et
tous ses versements doivent atre considérés sur le méme plan, qu'il S'BngS? de
compensations ou de subventions d'équilibre. Naturellement les ven§e§ Qe titres

aux organismes collectifs, quelle -qu'en soit la nature,‘seront c?n51§er?es comme
.des recettes de trafic, méme si les titres ain§i facturés sont dxstfzbues gra?u%-‘
rement & des ayants droit suivant des régles définies par %es organismes considérés
(bureaux d'aide sociale des communes, action sociale des départements, ete...).

L'apﬁroche de 1'évolution du déficit que nous_pfésent?ns pegm?t d'effectuer toutes'
les analyses souhaitables dans le cadre d'une definitxgn_pTeglse des ?er?es employés.
sauf exception diment signalée, nous emploiercons les Qefxnltl?ns_de 1VUn10n des
fransports Publics qui servent 2 la co%lecte des données statistiques des trans-
ports urbains depuis de nombreuses annees :

Dépenses d'exploitation qui seront appelées D plus loin :
C'est la somme :

- des frais de personnel {(salaires plué charges sociales), y compris les frais
de direction, '

- des autres charges dtexploitation et de gestion, y compris }a rémunération
de 1}exploitant et les charges accessoires courantes telles que aglos, frais bancai-
rés, commissions, ete... & 1l'exclusion des charges du capital.

Sont exclues les charges de rencuvellement ou dtextension des %nvestissemen?s.
ainsi que les provisions de méme nature, qu'il s'agis§e de la dota?xon‘aux amortis-
sements, des charges financiéres sur capitaux egpruntes, des dotations au fonds
de renouvellement. La T.V.A. est exclue des depenses.

Recetﬁes directes d'exploitation appelées R par la suite :

Clest la somme des recettes directes tous services (servi?es r%gulie?s zfdi-
naires, services spéciaux et ocecasionnels) et des autr?s pr?du1t§ d explolti 1§n
(publicité, messageries, recettes accessoires gt produits financiers courands .
1texclusion des produits financiers provenant éventuellement de placements de cap
taux propres & l'entreprise exploitante). :

Pu point de wvue comptable, 1a recette d'exploitation es% égale au produititgtzi
d'exploitation diminué le cas Schéant des versements effectues par les collectiv

cestann
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publiques au titre des subventions et des compensations diverses (& l'exception
ceQendant des participations aux colits des transports scolaires ou des transports
spéciaux qui sont incluses dans les recettes de ces services).

UNE METHODE D'ANALYSE DE L'EVOLUTION DU DEFICIT, PCUR QUOI FAIRE ?

Le but recherché est la valorisation sous forme de montants exprimés en francs
de la variation des ratios habituels de la gesticn des réseaux de transport public.

Il ne s'agit pas seulement d'examiner les facteurs concourant & la formation
des cofits, ce que fait l'analyste utilisant la méthode dite des surplus : il s'agit
d'intégrer tous les facteurs qui concourent & 1'évolution du déficit, tant dans
le domaine des charges du compte d'exploitation que de celui des produits, avec
le souci de pouvoir les maitriser.

Ainsi les objectifs poursuivis peuvent-iY¥s étre définis suivant trois axes
principaux :

mettre au point un ocutil de communication et de dialogue

- en proposant un langage commun aux partenaires qui joighent leurs efforts
pour assurer la maitrise de l*évolution des déficits du transport,

- en prenant en compte des concepts simples qui ont 1le mérite d'étre universels
(un prix de revient kilométrique, une recette moyenne par voyage effectué) et faci-
lement accessibles dans toutes les statistigues d'exploitation.

mettre en évidence les responsabilités exercées par chacun des partenaires du
transport, et ce qui revient a l'environnement de leur activité,

- ltenvironnement économique général gui fixe le taux d'inflation moyen du
panier de la ménagére,

- les colits spéeifiques du transport qui différent du précédent car les salair
et l'énergie en sont les composantes essentielles,

- les politiques d'offre et de tarification qui sont du ressort des avtorités
organisatrices (augmentation de l'offre, accroissement des tarifs},

- les politiques commerciales et industrielles qui sont du ressort de l'entre-
prise de transport et influent sur le taux de remplissage des bus, sur les glisse-
ments tarifaires d'un cbté, sur la productivité du réseau d'autre part,

- les politiques de priorité au transport public et d'investissement (sites
propres, matériels de grande capacité) qui jouent sur la productivité du personnel
et du matériel et sont du ressort des communes pour les priorités, des autorités
organisatrices pour l'investissement, J;

- i'eneadrement, voire le blocage des augmentations de tarifs par 1'Etat,
qui ne permettent pas & ceux-ci de suivre les colits spécifiques du transport.

Y A
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iner la gestion de 1*entreprise
ijui offrant un outil performant d'analyse au niveau des lignes, des marchés,
réseau, dans 1l'exercice comme sur des périodes a venir (planification a moyen
ne} ou passées (analyse et diagnostic de la situation actuelle) pour :

- échapper au fatalisme de 1tévolution inéluctable du déficit des transporis,

_ connaftre les " leviers de commande n de la maitrise des déficits,

- intégrer dans les tableaux de bord de gestion les indicateurs pertinents
i+ le contrdle des paramétres qui font évoluer le déficit.

JLOUES RATIOS DE GESTION DARS LES TRANSPORTS URBAINS DE VOYAGEURS

tes ratios financiers essentiels comme paramétres de 1'évolution du déficit
4t ie prix payé par le client et le colit industriel de production.

Le prix payé par le client se définit par le ratio de recettes par voyage:

ol

N recettes d'exploitation _
- voyages elfectués (gratuits COMpris})

Les définitions retenues par 1'Union des Transports Publics sont les
:ivnates

Recettes directes d'exploitation (R), hors taxes : c'est la somme des
recettes provenant de la clientéle (services réguliers, spéciaux et occasion-
nels), des recettes de publicité et des produits financiers. Sont exclues
les compensations tarifaires et les subventions, & 1'exception des participa-
tions au colt des transports scolaires ou des transports speciaux.

Trafic total voyageurs (V) exprimé en voyages effectués (voyages gratuits
cofpris}). Par voyage, on entend le trajet élémentaire effectué par un voyageur
utflisant une seule voiture {un déplacement est composé d'une suite de voyages
effectués en correspondance).

La recette par voyage (R/V) : son évelution résulte de la volonté

d'augmenter ou non les tarifs des transports, mais aussi de celle 4'instaurer
des tarifs spéciaux au bénéfice de certaines catégories d'usagers.

Le coiit industriel de production se définit par le ratio de prix de revient
.ilométrique :

charges totale du compte d'exploitation
Klometres offerts (haut-le-pied inclus)

K
"o

Les définitions retenues par 1'Union des Transports publies sont les

eadaa
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les suivantes :

bépenses d'exploitation (D), hors taxes, =
renouvellement et d'investissement, ainsi que des
Dans la mesure du possible on intégrera au nivez_
charges les dotations aux amortissements et les 7T
grer au maximum les divers facteurs de productiz-
les capitaux employés, etc...). L'Union des 1Ir
ter une définition restrictive afin d'obtenir ¢
elles, sans le biais des divers modes d'établis

v et hon

Offre kilométrique {K) exprimée par le ni=z
effectués de dépdt i dépdt (donc y compris les z::
les services réguliers ordinaires et les .servi
Les kilométres résiduels (essais, écoles, deéparm=
pris en compte dans cette statistique.

Le prix de revient kilométrique (D/K) :
de l'effort de productivité mené conjointement
tivité locale, eelle-ci intervenant en particul
de rotation des véhicules- de-transport en publl
de voirie. s

Ce sont ces deux ratios financiers qui vont constituer
i'évolution du déficit. II faut y ajouter deux ratils
cative" : '

Le taux de remplissage

voyages effectuss
kilométres offerts

¥
K
suivant les définitions données plus baut.
L'élasticité du trafic voyageurs & ltoffre :
g - § variation du trafic vy ageurs
{ variation des kilometires offerzs.
Ce concept a, on le sait, une signification toute rel
taux de remplissage des bus que signifie une élastic

le résultat d'actions sur la qualité de l'offre (qus
et non sur la guantité (variation des kilométres ofler==z

. eET spuvent

suantifier)

Pour étre complets et donner les définitions <== ~mr—mes pécesszirTes pour la
conceptualisation de 1'évolution du déficit nous ipsrmmos ~—ns les incicateurs
suivants @ .

variation en pourcentage du -trafic »homi=iTF (V)

v
k variation en pourcentage de l'offre <« —mmeTrigue (:}.
ainsi E = E :

i inflation spécifique du transpor:

Sl
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LtUnion des Transborﬁs Publics emploie urn indice composite défini par la formule
suivante : :

i = 0,75 %« 0,10 & « 0,15 E3DE.

oli §  représente la moyenne des indices des salaires transport France entiére sauf

RATP et SNCF pour l'année considérée (et So la moyenne relative a 1978) :
-G représente la moyenne du prix de vente courant toutes taxes cowprises du gazole

livraison en zone B dans une installation de stockage du client (et Go la moyenne
relative 3 1978) ; enfin PSDB est la moyenne des indices des produits et services
divers série B (et PSDBo la moyenne relative a 1978}).

) a  inflation générale, définie par l'indice INSEE des
. 295 postes; si les tarifs sont blequés autoritairement sur le plan nationai,
c'est le taux dlaugmentation autorisée des tarifs qui sera retenu.

. Sur la péricde récente on a constaté les évolutions suivantes des divers indices

_correspondants (en valeur moyenne annuélle, otest-id-dire en masse et non pas en
niveau comme on a 1'habitude de les présenter sous forme du glissement des
indices de janvier a décembre.

indice', “indice Produits et indice coit iﬁdiee indice des
salaires gazole Services spécifique 295 postes Jaugmentations
divers transport de tarifs
1978 100 100 100 100 1 100
1979 12,6 123,5 111,8 13,6 110,8
1980 . 129,0' 158, 4 S131,3 7 132,2 125,8
1981 | 148,5 190,3 we. 7 Cows2,8 | w26
1982 | 176,0 222,2 169,0 179,5 159,84
1983 195,2 242,11 185,3 ‘ 198, 4 174,8 + 8%
1984 P 210,0 ._ 257,5 199,9 213,3 187,14 + 5%
wand s
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ANALYSE DE L*EVOLUTION DU DEFICIT

" Par étapes successives on peut expliquer l'évolution du déficit et attribuer un

gualificatif & chacune des étapes :

Défieit pour la période de référence

ou

ou

ou

+

+

-+

Inflation des colits spécifiques du transport

Aceroissement de 1'offre kilcmétrique
Diminution de l'offre kilométrique

Détérioration du taux de remplissage des véhicules
Amélioration du taux de remplissage des véhicules

Ecart inflation (ou tarifs) avec les coits

Déficit théorique pour la période considérée

+

+

Détérioration de la productivité industrielle
Amélioration de la productivité industrielle

Glissements tarifaires

Déficit réel pour la période considérée

Chacune des étapes est susceptible d'étre conceptualisée en employant les varlz
évoguées dans le chapitre précédent :

Do

D

dépenses d'expleoitation de 1'année de référence (nors T.V. A.:

dépenses de l'année considérée

recettes directes d'exploitation de 1l'année de référence (hors T.V

recettes directes de 1'année considérée

of fre kilométrique, ou distance parcourue par les vénicules de t{a
collectif au cours de 1'année de référence et de 1ltannée consider

respectivement

fréquentation du réseau exprimée en nombre de voyages effectués av
cours de 1'année de référence et de 1tannée considérée respective

taux d'acroissement de lloffre : K = Ko (1 + k)
taux d'acroissement de la fréquentation : V = Vo (1 +« v}

élasticité de la demande 3 l'offre : v = £k

taux d'inflation des coiits constaté entre 1'année de référence et
considérée

taux d'inflation générale ou d'augmentation autorisée des tarifs
1'année de référence et 1‘année considéree.
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On aboutit ainsi au cheminement suivant - EXEMPLES D'APPLICATION DE LY AKALYSE DE_LfEVOLUTIOH oUl DEFICIE .
Le déficit de l'année cansidérée est égal & : :

De - Ro déficit de i‘'année de référence .
+ 1i (Do - Ro) incidence de l'inflation des colts ' 1. Au niveau macroéconomique de lm profession (sources statistiques UTP)
+ k (Do - Ro) variation de 1'offre kilométrique {terme principal} : : i
+ ¥ {iDo - aERo) variation de l'offre kilométrique (terme résiduel) . ’ Branche professionnelle des transports urbains de province : '
. - . - 1
+ k (1 -E) Re variatien du taux de remplissage des véhicules ) . !
. . . . : ~ deéficit de lrannée déficit de l'année
+ (i - a) Ro incidence de l'écart inflation {ou tarifs) - colts

) en M. francs courants en M, rrancs de 1983 ;
— [Do{1 + i)(1 + K)-D ] variation de la productivité industrielle I .

+ [Ro(1 + a){1 + v)-R ] incidence des glissements tarifaires ST E . 1976 1982 1979 | 1982 i

Déficit d'origine " o913,1] 163641 1uuz,7d 1783,7) |
3achant que avRo est égal a atkRo et gue vRo est égal a EkRo on vérifie aisé- . e Pt X al \ H f
ment gue la somme des termes explicités plus haut est égal a b - R, c'est-a-dife inoiation des couts. o S+ 28,0 1 4 266,41 + 195,9 + 290,07 i
au déficit de l'année considéree. :

o : Esart tarifs-colts - - - e B | v 88,5 | + 550 + 965 !
On remarquera que la décomposition de 1° évolution du déficit en & termes permet Loer. cs 0 ' ;
de leur affecter les acteurs principaux et secondaires qui mattrisent leur évolu- fer. iz ll'offre ) _ + 67,5 + 72,1 +106,7 | .+ 78,6
tion.  Nous proposerons la grille suivante a titre de repére des sphéres de res- .. R '
sonsabilité. - ) Remplissage . i o= 191 +: 7,1} - 30,2 + 1.7
p s ; Déficit théorique de ' ) ‘ E e
Facteurs d'évolu- Acteur principal Acteur secondaire s i 11 =
tion du défieit l'année considérée 20,3 2 070,2 | 1 770,1 2 256,5

Prix de revient de

inflation des coilts|Economie nmationale (inflation [Economie de la branche profession-

réseau, amélioration des fré- |de pointe, création de services
quences de passage, emploi de |partiels, regroupement des lignes
matériels a grande capacité, sur des axes lourds, etec...}
ete...)

‘ : + 2, - ut, - 18
générale,environnement social, [nelle (revalorisation des salaires la production 3 9. + 3,6 3.9i
colits, et taxation de l'éner-,| durée de travail, ete...} : . o C i
gie, etc...) Glissements tarifaires : : + 33,0 - 19,1 | + 61,6 - 20,8,
«ffre kilométrique [Autorité organisatrice des Entreprise de transport (équilibra- Déficit_réel de ' 1161.6 6 ' - nE
transports (développement du |ge de l'offre en heures creuses et 1'année considérée Ul 2 00s,2 1 835,3 e ‘5°'°g
]
i
t

Le poids des facteurs de 1'évolution du déficit constatée sﬁr les période
1978/1979 et 1981/1982 s'établit ainsi sur la base 100 correspondant a 1'évclu:
du déficit au ecours de la perlode H

waux de remplissage]Entreprise de transport (meil-
leure adaptation de l'offre i e .
la demande, politigue commer- 1979 - ) . ag82
ciale, ete...)

el

Inflation des cofits T . ' .+ U9,9 . L + 72,0

écarts tarifs-coiits|Etat (en période de blocage Economie de la branche (si inflation
des tarifs) des colits dépasse notablement 1'in-
flation générale considérée comme

Ecart tarifs-coits ) . + 14,0 + 23,9

a 1 .
norme d'augmentation des tarifs) Acer. de l'offre _ +.21,2 o _ + 19,5
fse st s Remplissage . - B

vroductivité indus-|Entreprise de transport {pro- P & : .1 + 1,9
irielle ductivité interne, concrétisa- Productivite 0

tion des mesures de producti- + 0.9 - 12,1

vité externe prises par les Gli ! .

collecgivités locales) iissements tarifaires » 15,7 . - 5.2
glissements tari- |Autorité organisatrice {poli- B : 00,0 . 100,0
qgires tiques tarifaires) P millions francs 1983 | 392,6 403,
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) : Les det_xx's’truetures sont trés contrastées, elles eorrespondent aussi & des périodes
tres différentes. -
_En _1982 ce'est 1'inflation des coiits qQui représente l'essentiel de 1révolution
du déficit, car les facteurs de maitrise du déficit (productivité industrielle,
e o glissements tarifaires) sont intervenus en compensation des dérives (écart
. ) . tarifs~codts, accroissement de 1'effre). On notera que les effets du passage 2
] CE2rZRELR TR D = E!; § = = ; 39 heures par semaine sur le cofit horaire salarial sont intégrés dans ce que
=l C : : : : : : : : : :: Z o =~ n oM e nous appelons 1' " inflation des coiits " .
PR R 2 SR} TEATZ .
. " B En. 1979 on constate global’em.en‘t un poid_s plus impé’r‘tant pour le facteur
o = a}ccrgls?gment de 1'offre ™ hérité de ia periode de développement des réseaux
& ElruwzmegeEgacegzgunns rTeox . Suite & ] 1r_lst.auration'du versement transport. Paradoxalement le taux de rempiis-
- w*r[meo He-own A I A .- sage des voitures s'améliore cette année-13, essentiellement dans les grandes agglo-
= Bloet o r vd v e, e e s mérations grice au suceds des métros de Lyon et de Marseille.
s g
=1 -
E ‘;‘. o - oo TtsInssaEnEn ¥ BN Le jeu des acteurs apparait lorsqu'on effectue le regroupement, des résyu’l-
z dl2aen <A bt s § g S3mAgRER LA tats enregistrés suivant les intervenants :
N pd i
- - 'g L] 1 L] L] t 1 £ L] L] L] t 1 1 * 1 +* » 1 + - R .
w E . - = 1'¢conomie nationale : comme nous 1'avons vu le poids de 1'inflation s'aceroit
- de 50 % de 1l'évolution du déficit a 72 #. Le malus de 196 MF. en 1979 {francs
- R BB A o SR - S I T e - constants de 1983) s'aceroit pour atteindre 290 MF. en 1982 (francs constants ce
x gl s mANeTRnadngtsgzrs ] 1983).
= gg moeTYTrLERE T BLmD wes v
e Cl - - 1*autorité organisatrice modére 1'dévolution quantitative de l'offre : ie
: s - poids de ce facteur décroit de 27 3 20 ¥ de l'évolution du déficit, corrélativement
z E NamsmmengRecunNny e le malus décroit en franecs constants de 1983 de 107 & 79 MF.
: . .'E RS BRdS greor - gom N ~oT T ) D'autre part les politiques tarifaires volontaristes contribuent A réduire
E R I T T T T S PO ... le déficit en 1982 (d'un peu plus de 5 %), alors qu'elles avaient contribué 3 son
L o alourdissement en 1979 (de prés de 16 % s'ajoutant alors aux 14 % dus & 1'écart
A w entre les colts spécifiques du transport et 1l'augmentation des tarifs supposée égale
o | Zl=wma mEoCcnuzTCooxs 222z a 1l'inflation générale).
o« AL EZZS“ZEEﬂﬁg rEaTa ALTE
E .':“ T P N T T [ I = 1'entreprise de transport qui contribue au maintien du taux de remplisszge
= “ en 1982, au maintien (en 1979} voire & 1'amélioration de la productivité industrielle
8 N : {(en 1982).
= Elzszg Tenugigssca ngacx
— @ N NG M- e - hel
(2] 4 5
::’.’u ’& I T T S S S 1 2. Az niveau microéconomique de l'entreprisze de transport
¥ .
! |- =g - WVioh Mo A D W T o S o
: E 2.2 g by E mhAANsacrTRZaR3 AR A titre d'exemple, nous avons tiré des analyses effectudes pour l'année 1582
= d R i - L R S 4 v sur 1l'ensemble des réseaux répertoriés dans les statistiques de 1'Union des Trzasports
é ] - Publics les chiffres correspondant aux réseaux ayant contenu le déficit dans les
w B. limites de 1'inflation des cofits. Le tableau ci-contre reprend 1l'analyse des résul-
= 0 % H tats de 17 réseaux ayant maltrisé le déficit réel, et de 4 réseaux ayant amélicré
& £ t le déficit théorique sans pouvoir atteindre les mémes résultats sur le déficit réel.
- & ° - 2 Au total 21 réseaux sur les 64 étudiés.
- 5 5 .3 . .
e §%y .,% wZ:0%3Z 4 % g2 » ; sgor
i U e w R EE s . 2.0 a " & On peut classer les stratégies sous-tendues en plusieurs catégories :
S sIfeREeAISSTEAIlE fegs
T 283AREaSsETTISILET fEFfoa
S FESOULUUSaST Stratégie de diminution de 1'offre kilométrique, accompagnée ou nom
d'une restructuration entre l'offre d'heures creuses et celle des heures de
. v pointe : si elle a réussi i Besangon, Caen, Lille, Lorient, Montbéliard, Poitiers
- et Saint-Malo oi elle s'est accompagnée d'une amélioration au moins équivalente
] " - de la productivité, cette stratégie a conduit au maintien seulement du défiecit
) 4 Valence et n'a pas permis d'atteindre le but & Chartres, Dole, Forbach cu
La Roche sur Yon.
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Stratégie de productivité industrielle permettant de financer l'accrois-
sement du service public A moyens constants. Cette stratégie a particuliérement
réussi 4 Calais, Orléans et Strasbourg ol les gains de productivité industrielle
ont fait plus que couvrir le coiit de 1l'accroissement de l'offre quantitative.

Stratégie de productivité commerciale permettant, grice 3 un meilleur
taux de remp11ssage et 3 une augmentation corrélative des recettes de trafic, de
contribuer & la maitrise du déficit : les réseaux de Besangon, Calais, Lille,
Lorient, Montbéliard, Orléans, Saint-Malo, Valence déjd cités ont consolidé leur
succés en combinant cette strategle de productivité commerciale avec les stratégies
de rationalisation de l'offre évoquées plus haut.

Stratégie d'augmentation volontariste des tarifs, apportant des ressour-
ces supplémentaires de recettes directes : les réseaux de Boulogne sur Mer, de Tours,
de Caen, de Strasbourg ont particuliérement bénéficié de cette stratégie. Plusieurs
autres réseaux 1'ont combinde avec d¢'autres stratégies pour obtenir le résultat.

CONCLUSIOR

La méthode proposée d'analyse de 1'évolution du déficit permet aux parte-
naires du transport de dialoguer, d'agir, d'obtenir des résultats dans la connais-
sance et la maitrise des charges du transport.assumées par les collectivités locales.

Elle donne aux entreprises un outil gui permet au sein méme des lignes
du réseau, de détecter celles qui contribuent le plus 3 ereuser le déficit du trans-
port 1 la méthode proposée constitue un outil interne de gestion qui permet de relier
les réalités du service public offert i la clientéle avec tout le détail nécessaire
(vitesses, priorités, tarification, etc...) et le constat économique du résultat
financier de l'explcitation.

Elle s'adapte enfin aux bescin de nombreuses analyses macro et micro-
economlques et permet de transerire la statistique traditionnelle et difficile a
interpréter en un discours plus accessible et tourné vers l'action.
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