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L’ Autorité de la concurrence (commission permanente),

Vu la décision n° 22-SOA-02 du 15 novembre 2022 de 1’ Autorité de la concurrence relative
a une saisine d’office pour avis portant sur le secteur des transports terrestres de personnes ;

Vu le Traité sur le fonctionnement de I’Union européenne, et notamment ses articles 101 et
102 ;

Vu le livre IV du code de commerce, et notamment son article L. 462-4 ;

Vu ’avis n° 2023-017 du 16 mars 2023 de 1’ Autorité de régulation des transports relatif a la
saisine pour avis de I’ Autorité de la concurrence sur le secteur des transports terrestres de
personnes ;

Vu les contributions recues dans le cadre de la consultation publique menée du
3 au 31 mars 2023 ;

Vu les autres pieces du dossier ;

Les représentants de I’Autorit¢ de régulation des transports, des services la région
Provence-Alpes-Cote d’Azur, des services de la région Hauts-de-France, de I’ Association
francaise du rail (AFRA), de la société Railcoop, de SNCF Réseau, de SNCF Gares &
Connexions, de RATP Dev, de la société BlaBlaCar, du cabinet de conseil Trans-Missions,
de I’ Assemblée permanente des Chambres des métiers et de I’artisanat (APCMA) et de la
Fédération nationale des associations d’usagers des transports entendus sur le fondement des
dispositions du deuxieme alinéa de I’article L. 463-7 du code de commerce ;

Les rapporteurs, la rapporteure générale adjointe, les représentants du ministére de la
transition €cologique et de la cohésion des territoires et le commissaire du Gouvernement
entendus lors de la séance de I’ Autorité de la concurrence du 16 octobre 2023 ;

Adopte I’avis suivant :



Résumé!

La diversité, I’efficacité et le caractére financierement abordable des transports terrestres de
voyageurs sont essentiels au bon fonctionnement du systéme productif et du marché du
travail francais, & I’acceés des Francais a 1’éducation, a la formation et a la santé et a la
cohésion sociale et territoriale. En outre, 1’effort de réduction des émissions de gaz a effet
de serre inscrit dans la Stratégie nationale bas-carbone et 1’atteinte de 1’objectif de neutralité
carbone en 2050 reposent de manicre critique sur le secteur des transports, principal émetteur
de gaz a effet de serre.

La concurrence sur ces marchés est un facteur puissant d’efficacité, de réduction des cofits,
de qualité et de diversification de 1’offre. Elle peut également contribuer a 1’atteinte des
objectifs de développement durable en facilitant le report modal vers des transports moins
carbonés et en rendant possible la recherche d’un mieux-disant environnemental dans les
appels d’offres des autorités organisatrices.

Depuis sa création, I’ Autorité de la concurrence a adressé, dans ’exercice de ses fonctions
consultatives, de nombreuses recommandations aux acteurs, publics et privés, du secteur des
transports terrestres de voyageurs. Le 15 novembre 2022, I’ Autorité s’est saisie d’office de
la situation de la concurrence dans ce secteur afin de se livrer a un exercice inédit d’avis-
bilan.

Le présent avis, fruit de cette ambition, a un double objet :

— faire le bilan de la mise en ceuvre des principales recommandations formulées par
I’ Autorité depuis son avis n° 09-A-55 du 4 novembre 2009 relatif au secteur du
transport public terrestre de voyageurs ;

— mettre au jour les problématiques concurrentielles actuelles du secteur et proposer
de nouvelles recommandations pour améliorer le fonctionnement des marchés
considérés — le transport ferroviaire, le transport routier interurbain, les transports
collectifs urbains et le transport public particulier de personnes (T3P).

Pour ce faire, I’ Autorité a lancé une consultation publique en mars 2023 et a interrogé de
nombreux acteurs publics et privés du secteur. Elle s’est également appuyée sur les travaux
du régulateur sectoriel, I’Autorité de régulation des transports (ART). L’Autorité a
soutenu de manicre constante le renforcement de I’indépendance et des moyens de ’ART et
souligne le role crucial d’un régulateur sectoriel fort dans I’ouverture a la concurrence. Le
présent avis réaffirme ce soutien, I’ART, dont le réle de régulateur dans 1’ouverture a la
concurrence est capital, pouvant utilement voir ses moyens et ses prérogatives renforcés.

Dans le prolongement de ses travaux précédents, I’ Autorité distingue les deux logiques
concurrentielles a I’ceuvre dans le secteur des transports terrestres de voyageurs : la
concurrence sur les marchés de services de transport librement organisés (SLO), sur
lesquels la concurrence peut s’exercer entre plusieurs opérateurs, et la concurrence pour
les marchés du transport conventionné (sur lesquels les opérateurs sont en mis en
concurrence afin de se voir concéder pour plusieurs années le « monopole » des opérations
sur une ou plusieurs lignes).

Les marchés de transport librement organisé incluent le transport interurbain par autocar, les
SLO ferroviaires et le T3P. Leur libéralisation a requis d’importantes transformations
structurelles et réglementaires — que ce soit a travers 1’autorisation du transport routier

! Ce résumé a un caractére strictement informatif. Seul fait foi le corps de I’avis ci-aprés.



interurbain librement organisé, la séparation des activités de gestion de I’infrastructure et de
transport ferroviaire ou la distinction de I’activité de maraude de celle de la réservation
préalable, pour laquelle taxis et VTC sont en concurrence.

L’ Autorité a anticipé et accompagné les réformes menées depuis 2014 dans ces trois secteurs
par ses recommandations, dont un grand nombre ont été suivies par les pouvoirs publics.
L’Autorité appelle a aller au bout de DI’esprit de ces réformes, au niveau le plus
opérationnel, I’indépendance du gestionnaire d’infrastructure SNCF Réseau demeurant, en
particulier, un enjeu clef du succes de 1’ouverture a la concurrence pour le ferroviaire. Les
recommandations de I’ Autorité rassemblées dans le présent avis visent particulicrement les
barriéres a ’entrée sur ces marchés. La suppression des barri¢res réglementaires sur le
marché du transport routier interurbain librement organisé, conforme aux préconisations
présentées par 1’ Autorité en 2014, a permis 1’essor immédiat de ce mode de transport (les
« cars Macron ») ; la définition légale d’un service interurbain pourrait toutefois étre
modernisée dans le sens d’une plus grande libéralisation et pour tenir compte de la création
des « grandes régions ». Pour le T3P, le rapprochement progressif des conditions d’acces
aux professions et la publication de données permettant d’appréhender la réalité
concurrentielle du secteur sont deux évolutions a saluer. Le bilan de la prise en compte des
recommandations de I’ Autorité s’avere toutefois mitigé, ce qui amene I’ Autorité a en réitérer
plusieurs.

Dans le transport ferroviaire, les barriéres s’avérent hautes et multiples. Or, le marché
du transport ferroviaire de voyageurs, conventionné ou non, entre aujourd’hui dans une
phase décisive de son développement :

— de théorique, I’arrivée de nouveaux entrants proposant des SLO sur le territoire
francais devient effective ;

— de systématique, I’attribution des conventions de transports ferroviaires
conventionnés régionaux (TER) a I’opérateur historique SNCF Voyageurs devient
conditionnée aux mérites de celui-ci face aux concurrents qui candidatent aux appels
d’offres lancés par les régions.

Les acteurs interrogés par 1’ Autorité expriment de grandes attentes par rapport a I’ouverture
a la concurrence. Pour les SLO comme pour les transports conventionnés, cette derni¢re peut
conduire a une baisse des colits des entreprises ferroviaires, a une amélioration de la qualité,
a une diversification de I’offre et a la rupture du systéme ferroviaire avec le malthusianisme
qui le caractérise. Face a une forte demande de transport ferroviaire, encouragée par les
pouvoirs publics dans le cadre de la transition écologique, la concurrence peut en effet
favoriser le développement de D'offre et aider ainsi a financer les investissements
indispensables a I’entretien et au renouvellement de I’infrastructure ferroviaire. Cet effet de
I’ouverture a la concurrence sur 1’offre est confirmé par I’exemple de 1’Italie, qui a ouvert
son marché ferroviaire plus tot que la France.

Si les premiers effets de la libéralisation sont sensibles en France comme ailleurs en Europe,
leur ampleur dépendra ultimement de ’effectivité de la concurrence sur les marchés du
transport ferroviaire.

Les nouveaux entrants, qu’ils souhaitent proposer des SLO ou gérer des services
conventionnés, se heurtent a des obstacles et a des freins potentiellement rédhibitoires,
sur lesquels I’Autorité alerte avec force 1’ensemble des acteurs. Certains risques
concurrentiels propres a 1’organisation du systéme ferroviaire francais ont déja fait 1’objet
de P’attention de 1I’Autorité dans ses avis antérieurs, notamment ceux liés a I’intégration



verticale du gestionnaire d’infrastructure dans le groupe SNCF et ceux attachés a 1’acces des
opérateurs aux installations de service.

D’autres obstacles apparaissent ou se précisent a présent que les nouveaux entrants
concrétisent leurs projets de desserte du territoire frangais, notamment s’agissant de la
mauvaise qualité de I’infrastructure et de 1’acces des entreprises ferroviaires aux matériels
roulants, aux équipements embarqués, ou encore aux informations et a 1’expertise que
I’opérateur historique est seul a posséder.

Enfin, le niveau des péages ferroviaires, particulicrement élevé en France, pourrait
contribuer a dissuader les nouveaux entrants. Une évaluation de I’impact qu’aurait une baisse
des péages sur l’activité ferroviaire et, a travers celle-ci, sur le financement de
I’infrastructure parait nécessaire.

Ces obstacles ne pourront pas tous étre levés par des modifications du cadre réglementaire.
S’il apparait nécessaire de renforcer encore les pouvoirs du régulateur sectoriel, et pour les
pouvoirs publics d’intervenir ponctuellement pour résoudre certaines difficultés persistantes,
I’ Autorité appelle SNCF Réseau a développer plus activement une culture d’indépendance
afin de dissiper les doutes et les inqui¢tudes des nouveaux entrants sur sa volonté d’exercer
pleinement sa mission d’animation de la concurrence.

Par ailleurs, il est a craindre que le processus d’ouverture a la concurrence des TER
ne puisse étre mené a bien dans le calendrier fixé par les textes européens et nationaux.
A Dlinstar de ’ART dans ses observations, 1’Autorité constate avec inquiétude que les
régions avancent en ordre dispersé, sans nécessairement disposer des moyens de procéder
aux mises en concurrence dans de bonnes conditions. Elles s’en trouvent placées dans une
situation de dépendance a 1’¢égard des entités du groupe SNCF, source de risques
concurrentiels, tandis que du coté des opérateurs, le nombre élevé d’appels d’offres, leur
complexité et leur fréquence risquent de limiter, voire de rendre impossible, leur
participation au jeu concurrentiel au lieu de le stimuler. L’ Autorité appelle les autorités
organisatrices de la mobilité (AOM) a s’approprier le processus au service de leur politique
des mobilités, dans I’intérét ultime des voyageurs comme des contribuables, et formule a
leur attention de bonnes pratiques qui pourraient €tre mises en ceuvre au moment de
I’organisation des appels d’offres.

Durant la préparation puis la conduite de la phase d’appel d’offres, de nombreux facteurs
sont susceptibles d’entraver ou au contraire de stimuler la concurrence entre
soumissionnaires, tels que la localisation des sites de maintenance, la non-prise en charge
des colits de 1’opérateur par I’autorité organisatrice durant la phase de mobilisation et de pré-
exploitation ou encore le bon état du matériel roulant au début du contrat. Au total, les
régions doivent veiller a ne pas multiplier les décisions qui défavorisent de fait les nouveaux
entrants, au risque que leur accumulation soit lue comme un signal défavorable par le
marché. Le bénéfice de I’ouverture a la concurrence pour les voyageurs et les contribuables
régionaux serait alors perdu.

Si I’ouverture a la concurrence du transport ferroviaire conventionné n’en est encore qu’a
ses prémisses, les autorités organisatrices des transports urbains ont déja une longue
expérience en matiere de mise en concurrence d’opérateurs de transport. Ces AOM ont
toutefois jusqu’a présent peu mis en ceuvre les recommandations qu’a formulées 1’ Autorité
en la matiere, dans son avis de 2009 précité et dans les avis qu’elle a rendus en réponse a des



saisines d’AOM en 2010 et 2020%. L’ Autorité tient & souligner que ces recommandations,
bien qu’adressées en premier lieu a I’AOM saisissante dans chaque cas, sont
« transposables » a I’ensemble des marchés de transports conventionnés, quelle que soit
I’AOM ou les modes de transport concernés, dés lors qu’une AOM fait le choix de ne pas
assurer elle-méme I’exploitation et la gestion de ses réseaux.

L’ Autorité souligne que I’intensité concurrentielle du secteur demeure faible. Le transport
urbain est dominé par trois opérateurs dont les contrats sont souvent reconduits et dont deux
sont adossés a des entreprises historiquement en monopole. La vigilance des AOM reste
donc de mise. Le présent avis s’attache a décrire les leviers a leur main pour animer la
concurrence au profit de leur politique de transport.

L’ Autorité souligne en particulier la nécessité de veiller a ce que les soumissionnaires soient
effectivement placés dans des conditions de concurrence équitables, d’une part, et que les
opérateurs sortants n’exercent pas un role excessif dans les procédures de mise en
concurrence, d’autre part.

Pour organiser leurs réseaux de transports urbains, les AOM peuvent faire le choix d’en
assurer elles-mémes la gestion, d’en confier I’exploitation & un seul opérateur (modele
mono-opérateur) ou de les structurer par allotissement afin que plusieurs entreprises
puissent en exploiter des segments distincts. En pratique, le modele mono-opérateur est
largement prédominant et le recours a 1’allotissement demeure extrémement rare, bien que
ce dernier favorise la concurrence. Dans le présent avis, 1’ Autorité prend acte des réticences
des AOM a avoir recours a I’allotissement et de leurs raisons (la commodité d’avoir un
interlocuteur unique, la complexité de la mise en concurrence puis du pilotage d’un réseau
pluri-opérateurs, etc.), mais invite les AOM a ne pas écarter par principe la solution de
I’allotissement et a en étudier systématiquement les impacts avant de prendre leurs décisions
relatives aux prochaines échéances de leurs contrats avec les opérateurs en place. Enfin, le
présent avis présente les réflexions de 1’Autorité sur la place du développement durable,
essentiellement dans sa dimension environnementale, dans 1’ouverture a la concurrence du
secteur des transports.

Les politiques d’ouverture a la concurrence dans le secteur des transports visent une
meilleure performance des transports publics a tous points de vue. A 1’instar de ce qui se
joue dans le ferroviaire, elles tendent a encourager 1’innovation, a faire baisser les prix et a
améliorer la diversité et la qualité des services offerts aux consommateurs. Une meilleure
performance des transports collectifs rend ces transports plus attractifs pour les voyageurs et
est donc susceptible de favoriser le report modal.

Pour le transport conventionné, la commande publique et, a travers elle, les AOM peuvent
faire de la concurrence un outil au service du développement durable. La loi permet
aujourd’hui a la concurrence de rechercher un mieux-disant environnemental a travers la
commande publique.

En permettant aux voyageurs de combiner plusieurs modes de transport au cours de leur
trajet et donc en créant des alternatives plus « vertueuses » a I’usage individuel de la voiture
(autosolisme), ’intermodalité est une des facettes du lien entre le développement durable
et la politique de concurrence. L’Autorité s’est attachée a inclure dans son analyse
I’intermodalité, besoin essentiel des voyageurs désormais systématiquement pris en compte

2 Sur saisine de la Communauté urbaine de Bordeaux, I’Autorité a rendu I’avis n°10-A-22 du
19 novembre 2010 et sur saisine d’Ile-de-France Mobilités, 1’avis n° 20-A-08 du 16 septembre 2020.



dans les politiques publiques de transport et les stratégies des acteurs du secteur, dans le
fonctionnement concurrentiel du secteur.

En lien avec I’avis précité¢ n° 09-A-55 qui portait principalement sur les gares, lieux de
I’intermodalité, le présent avis apporte une attention particuliere aux infrastructures et aux
services permettant a I’intermodalité de se développer.

Le bilan des recommandations antérieures relatives aux gares est satisfaisant : ces
recommandations ont €té globalement suivies par les pouvoirs publics. Des problématiques
concurrentielles sont communes a toutes les catégories de gares : les conditions d’acces pour
les nouveaux opérateurs, les enjeux de gouvernance, de régulation et de qualité de service.
L’analyse de ces problématiques laisse une large place a la dimension multimodale des
gares. En outre, I’ Autorité souligne qu'une plus grande implication des AOM dans la gestion
des gares est essentielle au développement et a I’animation concurrentielle du secteur du
transport interurbain par autocar comme a celui du transport ferroviaire conventionné.

S’agissant des gares routicres, c’est le maillage du territoire et la qualité de service qui
constituent le principal probléme identifi¢. L’ Autorité recommande aux AOM régionales
d’¢laborer, en concertation avec I’ART, des standards de qualité exigeants et harmonisés
pour les gares routieres.

Dans le secteur ferroviaire, 1’ouverture a la concurrence du transport conventionné menace
le mod¢le déja fragile de gestion de SNCF Gares & Connexions, qui s’appuie largement sur
des prestations de SNCF Voyageurs pour la gestion des gares. L.’ Autorité recommande la
encore aux AOM de s’impliquer davantage sur ce sujet, et a SNCF Gares & Connexions de
leur fournir les informations et outils de compréhension des enjeux de cette gestion. Vis-a-
vis des nouveaux entrants, 1’Autorité invite SNCF Gares & Connexions a donner aux
entreprises ferroviaires le maximum de visibilité sur 1’allocation des espaces en gare, qui
constitue un enjeu concurrentiel.

skkok

Les recommandations du présent avis s’adressent non seulement aux opérateurs de services
de transport sur chacun des marchés étudiés et a 1’Etat — législateur, actionnaire, autorité
organisatrice de services ferroviaires conventionnés —, mais aussi aux acteurs auxquels
incombent les responsabilités principales d’animation de la concurrence : les gestionnaires
d’infrastructure du systéme ferroviaire — en premier lieu, SNCF Réseau — et les AOM
régionales et locales.

Jusqu’a présent, I’ Autorité ne s’était que rarement adressée aux collectivités territoriales : le
présent avis souligne le role essentiel qui est le leur et les invite & s’en emparer en intégrant
plus systématiquement la dimension concurrentielle dans I’élaboration et la mise en ceuvre
de leur politique des mobilités. L’ Autorité invite les AOM a intensifier leurs échanges et
leurs retours d’expérience sur 1’organisation concurrentielle des transports, notamment au
sein des associations dont elles sont membres. Ces travaux pourraient utilement aboutir a
I’¢laboration d’un guide de bonnes pratiques, voire, dans un second temps, a des
coopérations plus structurées, voire a la création d’un centre d’expertise mutualisé selon
I’intérét des régions.

L’ Autorité se tient préte a y contribuer dans la limite de ses compétences et invite les
ministeres concernés et I’ART a répondre, le cas échéant, aux sollicitations des AOM sur le
sujet, dans le respect du principe de libre administration des collectivités territoriales.
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Introduction

Aux termes de D’article L. 462-4 de code du commerce, 1’Autorité de la concurrence
(ci-apres « I’Autorité ») « peut prendre [’initiative de donner un avis sur toute question
concernant la concurrence. Cet avis est rendu public. Elle peut également recommander au
ministre chargé de |’ économie ou au ministre chargé du secteur concerné de mettre en ceuvre
les mesures nécessaires a [’amélioration du fonctionnement concurrentiel des marchés ».

L’Autorité s’est saisie d’office pour avis le 15 novembre 2022 de la situation de la
concurrence dans le secteur des transports terrestres de personnes afin d’établir un bilan et
un suivi des principales recommandations qu’elle a présentées au cours des
quinze dernicres années, cet exercice inédit d’« avis-bilan » pouvant la conduire a adapter
certaines de ses recommandations les plus structurantes aux situations actuelles et a en
présenter de nouvelles.

Objet et champ de ’avis

Dans ses fonctions consultatives, I’ Autorité¢ a adressé, depuis sa création, de nombreuses
recommandations aux pouvoirs publics et aux autres acteurs du transport de voyageurs. Ses
avis ont précédé ou accompagné de profondes modifications de la réglementation nationale,
souvent opérées pour se conformer a 1’évolution du droit de I’'Union européenne.

En 2009 notamment, I’Autorité a pris I’initiative de consacrer son avis n° 09-A-55 du
4 novembre 2009 au « transport public terrestre de voyageurs ». Elle a analysé les
problématiques concurrentielles que posaient les gares ferroviaires, la diversification des
activités de transport de I’opérateur historique SNCF au-dela du transport ferroviaire, et les
transports collectifs urbains. L’Autorit¢ a par la suite adopté plusieurs avis relatifs au
transport ferroviaire, au fil des changements réglementaires ou sur saisine du régulateur
sectoriel. Elle a été amenée en particulier a se prononcer sur la question de I’indépendance,
au sein du groupe SNCF, des entités chargées de la gestion du réseau ferré et des gares.

En maticre de transports collectifs urbains, 1’ Autorité a ¢té saisie a deux reprises par des
autorités organisatrices de la mobilité¢ (ci-aprés « AOM ») : la communauté urbaine de
Bordeaux (ci-aprés « CUB ») en 2010° et ile-de-France Mobilités (ci-aprés « IdFM »,
nouvelle dénomination du Syndicat des transports d’ile-de-France) pour la région
fle-de-France en 2019%,

L’Autorité a également formulé des recommandations relatives au transport routier de
personnes dans ses différentes modalités : les services de transport interurbain par autocar,
les services de transport public particulier de personnes (taxis et véhicules de transport avec
chauffeur — ci-apres « VTC »), les infrastructures (autoroutes concédées et gares routicres),
et ’organisation de I’examen du permis de conduire.

L’ Autorité a par ailleurs soutenu de manicre constante 1’indépendance et le renforcement
des pouvoirs du régulateur sectoriel. L’Autorité¢ de régulation des activités ferroviaires
(ARAF), créée en 2010, est devenue en 2015 1’Autorit¢ de régulation des activités

3 Avis n° 10-A-22 du 19 novembre 2010 relatif au projet de lancement par la Communauté Urbaine de
Bordeaux d’un marché de rames de tramway dans le cadre de I’extension de son réseau.

4 Avis n° 20-A-08 du 16 septembre 2020 relatif a une saisine d’Ile-de-France Mobilités concernant 1’ouverture
a la concurrence du secteur du transport public de personnes par autobus en Ile-de-France.
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ferroviaires et routieres (ARAFER) puis 1’Autorité de régulation des transports (ART) en
2019, a mesure que son champ d’action était étendu.

Les recommandations de I’ Autorité reflétent le fonctionnement des marchés considérés et
s’inscrivent dans deux logiques complémentaires.

Pour les marchés sur lesquels la concurrence peut s’exercer librement entre plusieurs
opérateurs, I’Autorité s’attache a décrire les conditions de réussite de ’ouverture a la
concurrence, souvent prévue par le droit européen. Les recommandations de 1’Autorité
visent particuliérement les barricres a I’entrée sur ces marchés et les facteurs susceptibles de
favoriser le monopole historique face a ses concurrents.

La libéralisation a souvent requis d’importantes transformations structurelles et
réglementaires de ces secteurs — que ce soit a travers 1’autorisation du transport routier
interurbain librement organisé, la séparation des activités de gestion de I’infrastructure et de
transport ferroviaire ou la distinction de 1’activit¢é de maraude de celle de la réservation
préalable, pour laquelle taxis et VTC sont en concurrence.

La question de la concurrence sur ces marchés demeure pressante puisque leurs différents
stades de maturité révelent des enjeux nouveaux, davantage opérationnels.

Dans d’autres secteurs des transports terrestres de personnes, 1’équilibre économique des
marchés repose avant tout sur le soutien de la puissance publique a un opérateur exclusif
durant une période donnée. La commande publique joue alors un role central dans le
processus concurrentiel puisque les autorités adjudicatrices choisissent 1’attributaire des
contrats et définissent un cahier des charges auquel les candidats doivent répondre puis que
I’attributaire doit respecter. L’ Autorité s’attache a définir les conditions d’une concurrence
transparente, équitable et non-discriminatoire « pour » ces marchés. Ses recommandations
s’adressent avant tout aux collectivités territoriales, autorités organisatrices et responsables
de I’animation concurrentielle de ces secteurs.

Ces problématiques ont fait I’objet d’une attention moindre de 1’ Autorité, du fait de la liberté
dont disposent les collectivités pour organiser leurs services de transport. Le secteur des
transports collectifs urbains est d’ailleurs marqué par un certain marasme concurrentiel. La
concurrence pour ces marchés de transport s’inscrit toutefois dans une actualité nouvelle
puisqu’a compter du 25 décembre 2023, tout nouveau contrat d’exploitation d’un service de
transport ferroviaire conventionné régional (actuellement exploité sous la marque TER par
SNCF Voyageurs) doit faire 1’objet d’une mise en concurrence.

Au total, les transformations importantes qu’ont traversées ces secteurs et le role qu’elle y a
joué amenent I’ Autorité a s’interroger sur le bilan de son action. Ce dernier peut se mesurer
avec le recul des années a I’influence de ses recommandations sur les pouvoirs publics et les
opérateurs et a leurs effets sur les marchés concernés. C’est 1’un des objets du présent avis.

Le champ du présent avis n’est toutefois exhaustif ni en ce qui concerne le suivi des
recommandations antérieures, ni s’agissant des problématiques nouvelles ou renouvelées.
L’ Autorité a notamment fait le choix de ne pas revenir sur les recommandations formulées
avant I’avis du 4 novembre 2009 précité.

Le présent avis n’aborde, en outre, ni les problématiques relatives a I’examen du permis de
conduire (qui ont fait I’objet de trois avis de I’ Autorité en 2015-2016), ni celles relatives a
des activités connexes aux services de transport comme [’entretien et la réparation des
véhicules (les pieces détachées automobiles ont fait I’objet d’un avis en 2012).

Le présent avis portant sur le transport terrestre de voyageurs, le fret ferroviaire et le fret
routier en sont exclus. Le sujet des autoroutes concédées est €également exclu, tandis que les
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enjeux concurrentiels de 1’acces aux données de mobilité ne sont évoqués que dans la mesure
ou ils ont été mentionnés dans des avis antérieurs.

Enfin, I’ Autorité n’a encore jamais eu I’occasion de se prononcer, dans son role consultatif,
sur les marchés émergents relatifs aux mobilités « actives »° ou « partagées » (le vocable
adéquat dépendant des véhicules et de leur usage). Tandis que la voiture individuelle peut
désormais étre utilisée de maniere partagée (covoiturage, autopartage) et qu'un nombre
croissant d’acteurs de la location de vélos, de scooters et de trottinettes s’implantent dans les
grandes agglomérations, de nouveaux modes de déplacement feront certainement leur
apparition dans les années a venir®. Le cadre législatif évolue d’ailleurs dans un sens
favorable au développement de I’ensemble de ces nouvelles mobilités, qui sont autant
d’alternatives a 1’usage classique de la voiture. Ces marchés sont encore peu structurés ou
de dimension trés locale et ne sont pas abordés dans le présent avis.

En revanche, au fil de I’instruction du présent avis, I’ Autorité s’est particulierement attachée
a décrire le role concurrentiel des gares, aussi bien routiéres que ferroviaires. Ces
infrastructures rassemblent un éventail de plus en plus large de modes de transport au
bénéfice des consommateurs. Les gares sont en effet au croisement de tous les transports
terrestres. S’interroger sur le role des gares dans les marchés de transport et dans la mise en
ceuvre des services librement organisés permet d’aborder le secteur sous l’angle de
I’intermodalité et donc, comme expliqué ci-dessous, du développement durable.

L’intermodalité : répondre au besoin des voyageurs

I1 est désormais attendu de tout systeme de transport qu’il soit multimodal, ¢’est-a-dire qu’il
permette aux voyageurs l’utilisation successive d’au moins deux modes différents au cours
d’un méme trajet et, en limitant 1’'usage de la voiture individuelle, qu’il contribue a la
décarbonation des activités économiques. Les marchés des transports terrestres de personnes
doivent étre pensés a 1’aune de ces problématiques.

Dans son avis précité du 4 novembre 2009, I’ Autorité relevait que « ['intermodalité est une
conception qui a émergé progressivement depuis plus d’une décennie et qui consiste, via
notamment une coordination des différents modes de transports et des services liés a ces
transports, en la mise en ceuvre optimisée de formes de mobilités multimodales. Cela
implique de rendre pour l'usager le déplacement fluide et planifiable sur |’ensemble de la
chaine de transports qu’il est amené a utiliser, en minimisant les ruptures ».

Des lieux de correspondance (les gares) et des services qui permettent de passer rapidement
d’un mode a I’autre sont indispensables pour développer la complémentarité entre transports
pour un méme trajet, en fonction des besoins de chaque voyageur.

Depuis cet avis de 2009, I’éventail de solutions de mobilité n’a cessé de s’élargir, au moins
dans les zones urbaines. La variété des choix offerts aux consommateurs ouvre des
perspectives aux opérateurs économiques du secteur des transports — y compris aux
opérateurs historiques, qui diversifient leurs activités — et, dans la mesure ou elle comporte
des alternatives a 1’usage solitaire de la voiture individuelle (autosolisme), elle favorise le

5 L’article L. 1271-1 du code des transports définit les mobilités actives comme I’ensemble des modes de
déplacement pour lesquels la force motrice humaine est nécessaire, avec ou sans assistance motorisée.

6 La location de courte durée de scooters électriques en libre-service a fait I’objet de la décision n® 23-DCC-77
du 16 mai 2023 de contréle des concentrations (prise de contrdle conjointe de la société Cityscoot par la Caisse
des dépots et consignations et la RATP).
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27.

développement durable. Une intermodalité efficace contribue a rendre attractifs des modes
de transport plus « vertueux » en termes d’impact sur I’environnement.

Le développement durable est ’un des objectifs de la politique d’ouverture a la
concurrence des transports terrestres de personnes

Dans le communiqué de presse relatif a sa saisine d’office, 1’ Autorité a annoncé son objectif
d’aborder le secteur « sous [’angle de ['intermodalité et du développement durable,
contribuant ainsi au travail engagé par [’Autorité sur [’articulation entre le droit de la
concurrence et les préoccupations environnementales »’.

A cet égard, il convient de rappeler que le développement durable se définit comme un
développement « qui répond aux besoins du présent sans compromettre la capacité des
générations futures a répondre aux leurs »8. Les objectifs poursuivis par le développement
durable comportent trois dimensions : économique, environnementale et sociale.

Définition internationale du développement durable : les ODD

Un programme de développement durable a horizon 2030, 1I’Agenda 2030, a été adopté en 2015
par 1’Organisation des Nations Unies. Il définit 17 objectifs de développement durable
(ci-apres « ODD »), qui traduisent les trois dimensions du développement durable : économique,
sociale, environnementale. Ces 17 ODD sont assortis de 169 « cibles », que les Etats membres de
I’ONU se sont engagés solennellement a atteindre, et d’indicateurs de suivi différenciés selon les
pays.

Plusieurs ODD concernent directement ou indirectement le secteur des mobilités (infrastructures
et services) : la lutte contre les inégalités, la lutte contre le réchauffement climatique, la création
de « villes durables », 1’établissement de modes de consommation et de production responsables,
la préservation et la restauration des écosystémes.

La mise en ceuvre des politiques publiques européennes prend en compte ces objectifs, en
particulier en tant qu’ils ont trait a la dimension environnementale du développement
durable. Le Pacte vert pour I’Europe, feuille de route présentée par la Commission
européenne (ci-apres la « Commission ») en décembre 2019, prévoit de réduire les émissions
de gaz a effet de serre de 55 % d’ici a 2030 par rapport aux niveaux de 1990 et de parvenir
a la neutralité climatique d’ici @ 2050. Ce double objectif a été inscrit dans le réglement
européen du 30 juin 2021 dit « loi européenne sur le climat »°.

Le secteur des transports a un impact négatif sur I’environnement, tant en termes d’émissions
de gaz a effet de serre, que de pollution atmosphérique et sonore!'’. Cet impact n’est
évidemment pas le seul fait du transport de voyageurs, ni des seuls transports terrestres.

7 Communiqué de presse du 19 décembre 2022 : « Mobilités : I’Autorité s’autosaisit pour analyser le
fonctionnement concurrentiel du secteur des transports terrestres de personnes ».

8 Rapport de la Commission mondiale sur I'environnement et le développement de I'ONU, Notre avenir a
tous, avril 1987.

% Réglement (UE) 2021/1119 du Parlement européen et du Conseil du 30 juin 2021 établissant le cadre requis
pour parvenir a la neutralité climatique et modifiant les réglements (CE) n°® 401/2009 et (UE) 2018/1999 (« loi
européenne sur le climat »). Sur le réle des transports dans la réalisation des ODD, voir I’avis d’initiative du
Comité économique et social européen (TEN/661-EESC-2018) du 11 juillet 2018.

10 ADEME, Impact des transports sur l'environnement.
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Au niveau national, le secteur des transports (voyageurs et marchandises) est 1’activité qui
contribue le plus aux émissions de gaz a effet de serre. Selon 1’Agence de la transition
écologique (ADEME), ce secteur!! représentait, a lui seul, 31 % des émissions de gaz a effet
de serre en France en 2019, tous modes de transport confondus'2. Environ deux tiers des
émissions sont liées au transport de voyageurs, et le tiers restant au fret.

Le Pacte vert fixe ’objectif d’une réduction de 90 % des émissions de gaz a effet de serre
provenant des transports'>. En outre, la mise en ceuvre du Pacte vert nécessite une transition
vers des transports durables pour tous afin d’offrir « des transports propres, accessibles et

abordables, méme dans les régions les plus reculées »'*.

A cet égard, 1’ Autorité rappelle dans son communiqué de presse précité que « la diversité,
Uefficaciteé et le cotit des transports terrestres de personnes sont des enjeux essentiels pour
le bon fonctionnement du systeme productif et du marché du travail francais, pour l’acces a
[’éducation, a la formation et a la santé et pour la cohésion sociale. En outre, [’effort de
réduction des émissions de gaz a effet de serre inscrit dans la Stratégie nationale
bas-carbone repose de maniere critique sur le secteur des transports, principal émetteur de
gaz a effet de serre, avec un objectif de neutralité carbone en 2050 »".

En 2020, la Commission européenne a proposé dans une communication sur la stratégie de
mobilité durable et intelligente'® que la croissance du secteur des transports soit
« subordonnée a l’écologisation de la mobilité. En Europe, la mobilité devrait reposer sur
un systeme de transport multimodal efficace et interconnecté, tant pour les passagers que
pour le fret, renforcé par un réseau ferroviaire a grande vitesse abordable, par des
infrastructures de recharge et de ravitaillement nombreuses pour les véhicules a zéro
émission et une offre de carburants renouvelables et a faible teneur en carbone, ainsi que
par une mobilité plus propre et plus active dans des villes plus vertes contribuant a la bonne

santé et au bien-étre de leurs citoyens »'".

Comme le souligne I’ADEME dans son rapport précité, au-deld des enjeux
environnementaux auxquels 1’« écologisation » des transports vise a répondre, c’est
I’ensemble des préoccupations du développement durable qu’il s’agit de prendre en compte.
Le secteur des transports doit « faire face a de nombreuses externalités, aussi bien
environnementales, qu’économiques et sociales. Ainsi les externalités de congestion et
d’occupation de [’espace, d’accidentologie, de bruit ou de sédentarité (et ses impacts sur la
santé) sont particulierement importantes a intégrer ».

Au niveau national, les politiques publiques de transport inteégrent, elles aussi, ces
problématiques de développement durable. L’article L. 1211-3 du code des transports, dans
sa nouvelle rédaction issue de la loi du 24 décembre 2019 d’orientation des mobilités

" Transport aérien domestique inclus.

12 ADEME, Transition(s) 2050 : choisir maintenant - agir pour le climat (novembre 2021).

13 Communication de la Commission, Stratégie de mobilité durable et intelligente — mettre les transports
européens sur la voie de l'avenir, 9 décembre 2020, COM (2020) 789 final, page 3.

14 https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/delivering-

european-green-deal fr#rendre-les-transports-durables-pour-tous.
15 Communiqué de presse du 19 décembre 2022 précité.
16 Communication de la Commission du 9 décembre 2020 précitée.

17 Communication de la Commission du 9 décembre 2020 précitée.
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(ci-aprés la « LOM »)'¥, dispose que la politique globale des transports doit prévoir « le
deéveloppement des modes de transports individuels et collectifs, en prenant en compte leurs
avantages et leurs inconvénients respectifs en matiere de développement régional,
d'aménagement urbain, de protection de l'environnement, de limitation de la consommation
des espaces agricoles et naturels, d'utilisation rationnelle de l'énergie, de sécurité et de
réduction des émissions de gaz a effet de serre et d'autres polluants. Elle intégre non
seulement les coiits économiques mais aussi les coiits sociaux et environnementaux,
monétaires et non monétaires, résultant de la création, de ['entretien et de l'usage des
infrastructures, des équipements et des matériels de transport qui sont supportés par les
usagers et les tiers ».

A travers la LOM, le 1égislateur a souhaité favoriser le développement des mobilités douces,
actives ou partagées, notamment en assignant aux investissements de I’Etat dans les
systemes de transport pour la période 2019-2037 ’objectif « [d’]accélérer la transition
energétique, la diminution des émissions de gaz a effet de serre et la lutte contre la pollution
et la congestion routiere, en favorisant le rééquilibrage modal au profit des déplacements
opérés par les modes individuels, collectifs et de transport de marchandises les moins
polluants, tels que le mode ferroviaire, le mode fluvial, les transports en commun ou les
modes actifs, en intensifiant l'utilisation partagée des modes de transport individuel et en
facilitant les déplacements multimodaux ». Bien avant la LOM, le législateur national avait
a plusieurs reprises!? érigé en priorité la réduction de la place de la voiture individuelle.

La politique de concurrence a un role a jouer dans la politique de développement durable.
La préservation de I’environnement, notamment, est devenue I’un des critéres de choix pour
les consommateurs et donc un paramétre de concurrence pour les entreprises. Ainsi,
1’ Autorité considére que la politique de concurrence est 1’un des leviers de la lutte contre le
changement climatique en ce qu’elle permet de « promouvoir des comportements favorables
au développement durable»®.

Au niveau européen, la politique des transports trouve sa base juridique dans les traités
fondateurs, puisque le développement des transports est une condition préalable a la
concrétisation de la libre circulation. Les politiques d’ouverture a la concurrence des
transports publics ont trés tot intégré les problématiques de développement durable et de
lutte contre le changement climatique.

Dés son Livre blanc de 19962%!, la Commission a établi un lien clair entre la mobilité durable
et les bienfaits attendus de 1’ouverture a la concurrence. Observant que « [l]es chemins de
fer pourraient contribuer de maniere appréciable a garantir la mobilité durable au siecle
prochain », mais que leurs parts de marché continuaient a baisser, la Commission préconisait
alors de les ouvrir a la concurrence pour les « revitaliser ».

18 Loi n° 2019-1428 du 24 décembre 2019 d’orientation des mobilités.

19 Par exemple dans la loi n° 96-1236 du 30 décembre 1996 sur I’air et ’utilisation rationnelle de 1’énergie et
dans les lois dites « Grenelle 1 » et « Grenelle 2 » (loi n° 2009-967 du 3 aoit 2009 de programmation relative
a la mise en ceuvre du Grenelle de I’environnement et loi n° 2010-788 du 12 juillet 2010 portant engagement
national pour I’environnement).

20 Rapport annuel pour I’année 2021, page 41.

2L Commission européenne, Livre blanc — Une stratégie pour revitaliser les chemins de fer communautaires
(COM (96) 421 final, 30 juillet 1996).
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Les Livres blancs successifs de la Commission ont tous intégré la problématique du
développement durable dans leur définition de la politique de transports ouverts a la
concurrence, en particulier dans les transports terrestres de voyageurs?2.

Le réglement européen du 23 octobre 2007 relatif a I’ouverture a la concurrence des services
publics de transports de voyageurs par chemin de fer et par route (ci-apres le « réeglement
OSP ») renvoie aux objectifs du Livre blanc de la Commission de 2001 et rappelle la
nécessité de « garantir des services de transport de voyageurs sirs, efficaces et de grande
qualité grdce a une concurrence régulée, garantissant, en outre, la transparence et le bon
fonctionnement des services publics de transport de voyageurs, compte tenu des facteurs
sociaux, environnementaux et relatifs au développement régional, ou d’offrir des conditions
tarifaires spécifiques a certaines catégories de voyageurs, comme les retraités, et d’éliminer
les disparités entre les entreprises de transport des différents Etats membres, de nature a

fausser substantiellement les conditions de concurrence »*.

Ce réglement souligne, par ailleurs, que « /’introduction d’une concurrence régulée entre
les opérateurs permet de rendre les services plus attrayants, plus innovants et moins chers,
sans entraver les opérateurs de services publics dans la poursuite des missions spécifiques

qui leur ont été imparties »**.

Le Livre blanc de 2011 présente la vision de la Commission pour un systéme de transport
compétitif et durable. Il précise que la politique européenne de transport « a pour objectif
premier de favoriser la mise en place d’un systeme permettant de soutenir le progres
économique européen, d'accroitre la compétitivité et d'offrir des services de mobilité de
haute qualité toute en assurant une utilisation plus efficace des ressources »*°. 1l souligne
que le développement des services de transports comporte plusieurs axes :

— 1’amélioration des performances énergétiques de tous les modes de transports ;
I’optimisation des performances des chaines logistiques multimodales ;
— T’utilisation plus efficace des systemes améliorés d’information et de gestion du trafic.

Les politiques d’ouverture a la concurrence dans le secteur des transports visent une
meilleure performance des transports publics a tous points de vue. Elles tendent a encourager
I’innovation, a faire baisser les prix et a améliorer la diversité et la qualité des services offerts
aux consommateurs. L’ouverture a la concurrence peut également permettre a de nouveaux
acteurs d’entrer sur le marché en proposant des solutions plus innovantes en matiere
d’environnement ; elle incite les acteurs déja présents sur le marché a repenser leur modéle
économique afin de rester attractifs par rapport aux nouveaux entrants.

L’atteinte des objectifs de la politique de concurrence contribue au développement durable
lorsque la concurrence favorise I’accroissement de 1’offre de transport pour les voyageurs et
rend plus attractive, du point de vue des consommateurs, la mobilité sous ses formes les

22 Communication de la Commission, Livre blanc — La politique européenne des transports a I "horizon 2010 :
I’heure des choix (COM(2011)370 final, 12 septembre 2001.

2 Réglement (CE) n° 1370/2007 du Parlement européen et du Conseil du 23 octobre 2007 relatif aux services
publics de transport de voyageurs par chemin de fer et par route, et abrogeant les réglements (CEE) n° 1191/69
et (CEE) n° 1107/70 du Conseil.

24Réglement (CE) n° 1370/2007 précité, paragraphe 7.

25 Commission européenne, Livre blanc — Feuille de route pour un espace européen unique des transports :
vers un systeme de transport compétitif et économe en ressources, 28 mars 2011 (COM(2011) 144 final).
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44,

45.
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48.

moins polluantes — les modes de transport proposant une alternative a 1’autosolisme étant
généralement plus « vertueux ».

Compte tenu de leur importance, les objectifs de développement durable et I’intermodalité
qui y concourt pourraient étre plus nettement intégrés a la mission du régulateur sectoriel,
I’ART. Les missions de I’ART sont de fait multimodales : a sa compétence fondatrice sur le
transport ferroviaire sont venues s’ajouter des compétences en matiére de transport routier
(transport interurbain par autocar et autoroutes concédées) et dans le domaine aéroportuaire.
L’ART s’est également emparée de sujets liés aux données de mobilité.

Dans son avis rendu le 16 mars 2023 en réponse a la saisine d’office de I’ Autorité®, ’ART
a exprimé le souhait de pouvoir s’appuyer sur une base légale plus précise, sur le modele de
ce qui existe dans le secteur de I’énergie. L’article L. 131-1 du code de 1’énergie impose a
la Commission de régulation de 1’énergie (CRE) de concourir au bon fonctionnement des
marchés qu’elle est chargée de réguler « en cohérence » avec les objectifs de la politique
énergétique nationale, par renvoi a I’article L. 100-1 du méme code. Ces objectifs incluent
notamment la préservation de I’environnement et la garantie de la cohésion sociale et
territoriale.

L’ Autorité soutient pleinement cette démarche de I’ART. L’introduction d’une base l1égale
explicite soutiendrait I’ART dans ses travaux, lui permettant d’appliquer le droit en vigueur
a la lumiere des objectifs de développement durable comme y invitent les traités européens,
notamment les articles 7 et 11 du Traité sur le fonctionnement de 1’Union européenne
(ci-apres « TFUE ») qui exigent, d’une part, de veiller a la cohérence entre les différentes
politiques et actions de I’UE en tenant compte de I’ensemble de ses objectifs et, d’autre part,
d’intégrer les exigences de protection de I’environnement dans la définition et la mise en
ceuvre des politiques et actions de 1’Union.

L’ Autorité recommande au législateur de modifier le code des transports afin que I’exercice
par I’ART de ses missions soit cohérent avec 1’ensemble des objectifs de la politique
nationale des transports énoncés a ’article L. 1211-3 de ce code, qui incluent notamment la
protection de I’environnement et le développement régional.

Instruction du présent avis

Dans le cadre de I’instruction de la saisine d’office, les rapporteurs de 1’ Autorité (ci-apres
« les rapporteurs ») ont sollicité par questionnaire les principales collectivités territoriales
ayant des compétences en maticre de transports : les régions de France métropolitaine et
deux collectivités d’outre-mer exergant les compétences régionales, d’une part, et les
métropoles, d’autre part. La plupart de ces collectivités exercent directement leur
compétence en maticre de transports, en leur qualit¢ d’AOM. D’autres 1’exercent a travers
des établissements publics locaux et des syndicats mixtes ayant cette qualité.

Le régulateur sectoriel, ’ART, a adopté et publié, en réponse a la saisine d’office de
I’ Autorité, des observations détaillées sur les secteurs relevant de sa compétence et inclus
dans le champ de 1’avis?’. Ces observations ont été complétées par des échanges entre les
rapporteurs et les services de I’ART.

26 Autorité de régulation des transports (ART), avis n® 2023-017 du 16 mars 2023 relatif a la saisine pour avis
de 1'Autorité de la concurrence sur le secteur des transports terrestres de personnes.

27 Avis précité de PART du 16 mars 2023.
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Les rapporteurs ont également interrogé les services du ministére de la transition écologique
et de la cohésion des territoires (direction générale des infrastructures, des transports et des
mobilités, ci-apres la « DGITM ») sur la prise en compte des recommandations de I’ Autorité
dans la réglementation en vigueur.

Une consultation publique a ét¢ menée du 3 au 31 mars 2023. Le document de consultation
publique invitait I’ensemble des acteurs du secteur a apporter leur contribution sur le bilan
des recommandations antérieures de 1’Autorité, les problématiques actuelles des secteurs
inclus dans le champ de I’avis — transport ferroviaire, transport routier urbain et interurbain,
transport public particulier de personnes (ci-aprés le « T3P »), transports urbains guidés
(principalement métro et tramway) et gares ferroviaires et routiéres —, et I’articulation entre
politique de concurrence et politique de développement durable.

Cette consultation publique a permis de recueillir 36 contributions, chacune portant sur un
ou plusieurs des secteurs concernés. La variété des contributions et de leurs auteurs, tant
dans leurs activités que dans leur poids économique, a grandement contribué au travail des
services d’instruction.

Les rapporteurs ont également entendu les deux filiales du groupe SNCF chargées d’une
mission de « gestionnaire d’infrastructure » au sens du droit européen : SNCF Réseau et
SNCF Gares & Connexions.

Enfin, deux cabinets d’assistance a maitrise d’ouvrage (ci-apres « AMO ») travaillant pour
le compte des AOM et une organisation professionnelle regroupant plusieurs de ces cabinets
ont répondu a un questionnaire.

La réflexion a été enrichie par de nombreux rapports et documents publics, en particulier les
travaux parlementaires et les publications de I’ART, de la Cour des comptes, du Centre
d’études et d’expertise sur les risques, la mobilité et 'aménagement (CEREMA), de
I’ Agence de la transition écologique (ADEME) et des ministéres compétents.

Le 14 septembre 2023, I’ Autorité a entendu les représentants de plusieurs parties prenantes :
le président par intérim et les services de I’ART, les services de la région Provence-Alpes-
Cote d’Azur (ci-apres « PACA »), les services de la région Hauts-de-France, 1’ Association
frangaise du rail (ci-apres « AFRA »), Railcoop, SNCF Réseau, SNCF Gares & Connexions,
RATP Dev, BlaBlaCar, le cabinet de conseil Trans-Missions et CMA France.

Lors de sa séance du 16 octobre 2023, I’ Autorité a de nouveau entendu I’ART et a entendu
le directeur général des infrastructures, des transports et des mobilités (DGITM) et les
représentants de la Fédération nationale des associations d’usagers des transports (FNAUT).

Dans une premicre partie (I), le présent avis tire un bilan de la mise en ceuvre des
recommandations de 1’Autorité dans trois secteurs caractérisés par une concurrence qui
s’exerce de maniere permanente, une fois les barriéres a I’entrée franchies (concurrence « sur
le marché »), et par des évolutions significatives du cadre législatif et réglementaire
applicable ces dernicres années. Il présente un état des lieux contrasté des problématiques
concurrentielles auxquelles font face les acteurs des marchés du transport routier interurbain
librement organisé (« cars Macron »), des services librement organisés (ci-apres « SLO »)
de transport ferroviaire et du T3P. La deuxiéme partie (II) dresse un tableau du paysage
concurrentiel et des perspectives des transports conventionnés, organisés par les AOM. Dans
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ces secteurs, la concurrence trouve a s’exercer lors des procédures de marchés publics
(concurrence « pour le marché »). Les gares et I’intermodalité font 1’objet de la troisiéme
partie de I’avis (III).
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I. La concurrence sur le marché : le développement contrasté de la
concurrence sur les marchés des SLO et du T3P

A. SUR LE MARCHE DU TRANSPORT INTERURBAIN PAR AUTOCAR : LE
SUCCES DES « CARS MACRON »

1. LES RECOMMANDATIONS DE L’AUTORITE DE 2014 ONT ANTICIPE LA
LIBERALISATION DU SECTEUR

Avant 2011, il n’existait pas de service non conventionné de transport interurbain régulier
par autocar en France. Les services interurbains qui assuraient des dessertes réguli¢res par
autocar — c’est-a-dire des services dont ’itinéraire, les points d’arrét, les fréquences, les
horaires et les tarifs sont fixés et publiés a I’avance — étaient organisés par I’Etat ou les
collectivités territoriales au titre de leur compétence en matiere de transport.

Le réglement européen n° 1073/2009 du 21 octobre 2009 a ouvert la possibilité pour les
transporteurs européens de commercialiser librement des services de cabotage, c’est-a-dire
de desserte intérieure dans le cadre d’une liaison internationale réguliére®®. En droit national,
l'exploitation de dessertes régulicres intérieures d'intérét national effectuées a 1'occasion d'un
service régulier de transport international de voyageurs a été autorisée par un décret du
12 novembre 2010%°. Ces dessertes étaient définies comme des « services réguliers non
urbains concernant au moins deux régions et qui empruntent, sur le territoire national et
avec le méme véhicule routier, le méme itinéraire et les mémes points d'arrét que ceux du
service régulier international auquel elles se rattachent ». Une telle desserte ne pouvait étre
qu’accessoire par rapport a I’itinéraire international parcouru par I’autocar.

Cet assouplissement réglementaire a permis le développement d’une offre de desserte
interurbaine réguliére et non conventionnée par les acteurs historiques du transport
international par autocar — Eurolines des juillet 2011, puis Starshipper (groupement de PME
indépendantes) et Megabus (filiale du groupe britannique Stagecoach) —, mais aussi I’arrivée
d’un nouvel acteur, iDBus (filiale de la SNCF). Le développement de ce marché est resté
modeste jusqu’en 2015, du fait des restrictions imposées par la réglementation et du déficit
d’image de ’autocar, considéré comme un mode de transport peu confortable™.

Anticipant le développement de ce marché, certes conditionné a une intervention du
législateur, I’ Autorité s’est saisie d’office pour avis du fonctionnement du marché francais
du transport interrégional régulier par autocar en 2013. Elle s’est donnée comme objectif
d’évaluer les conditions de la concurrence sur ce marché naissant, les effets possibles de son
développement sur 1’offre globale de transport proposée aux consommateurs et la maniére
dont ce marché pourrait étre davantage libéralisé, au bénéfice des voyageurs.

BReéglement (CE) n° 1073/2009 du Parlement européen et du Conseil du 21 octobre 2009 établissant des régles
communes pour I’accés au marché international des services de transport par autocars et autobus et modifiant
le réglement (CE) n® 561/2006.

29 Décret n° 2010-1388 du 12 novembre 2010 portant application de l'article 29-1 de la loi n°® 82-1153 du
30 décembre 1982 d'orientation des transports intérieurs.

30 Centre d’études et d’expertise sur les risques, la mobilité et ’aménagement (CEREMA), Le service librement
organisé (SLO) de voyageurs par autocar (mars 2019).
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Dans son avis n° 14-A-05 du 27 février 2014 relatif au fonctionnement concurrentiel du
marché du transport interrégional régulier par autocar, I’ Autorité a recommandé :

— d’ouvrir I’acces au marché en supprimant la contrainte réglementaire du cabotage et en
autorisant de plein droit les liaisons entre deux villes distantes de plus de
200 kilomeétres ;

— de mettre en place, pour les liaisons plus courtes, une procédure pour apprécier si la
desserte des deux villes par un service librement organisé est susceptible de menacer
I’équilibre économique d’une liaison conventionnée préexistante, afin d’ouvrir le cas
¢chéant la possibilité de ne pas autoriser cette desserte ;

— de créer un régulateur compétent en maticre de transport librement organisé par
autocar, chargé de délivrer les autorisations, de régler les différends et de collecter les
données relatives au secteur ;

— de refondre le cadre réglementaire applicable aux gares routi¢res pour redéfinir
juridiquement les différents types d’infrastructure et affirmer le principe d’un droit
d’acces équitable, non discriminatoire et dans des conditions transparentes des
opérateurs aux gares opposable aux gestionnaires de ces dernicres.

2. LA« LOIMACRON » DU 6 AOUT 2015 ET SES MESURES D’ APPLICATION ONT SUIVI
LES RECOMMANDATIONS DE L’AUTORITE

Les recommandations de I’ Autorité ont été suivies par le législateur et le Gouvernement,
avec la loi n°® 2015-990 du 6 aotit 2015 pour la croissance, 1’activité et 1’égalité des chances
économiques, dite « loi croissance et activité » ou « loi Macron », ses textes réglementaires
d’application et I’ordonnance n° 2016-79 du 29 janvier 2016 relative aux gares routieres.

Toute entreprise peut désormais assurer des services réguliers interurbains par autocar. Ces
services sont librement commercialisés ou supprimés lorsque tous les arréts qu’ils desservent
sont distants de plus de 100 kilométres®!. Le seuil retenu par le législateur est inférieur a
celui qu’avait proposé 1’ Autorité et donc plus favorable au développement de SLO.

Les services reliant deux arréts distants de 100 kilomeétres ou moins doivent faire 1’objet
d’une déclaration préalable auprés du régulateur sectoriel. Si une autorité organisatrice
estime qu’un tel service représente une menace substantielle pour 1’équilibre économique
d’un service de transport conventionné effectuant une liaison identique ou équivalente, elle
peut saisir I’ART dans un délai de deux mois et, sur avis conforme du régulateur, prendre
des mesures de limitation ou d’interdiction du service.

Un décret du 13 octobre 20152 a fixé le périmétre des liaisons et des trajets concernés, les
catégories de véhicules qui peuvent étre utilisés et les modalités de la procédure de
déclaration et de régulation des liaisons inférieures ou égales a 100 kilomeétres, en ajoutant
une spécificité relative a 1’Ile-de-France — le seuil en dega duquel une liaison doit étre

31 Définitions utilisées par PART : une ligne correspond a un trajet entre une ville d’origine et une ville de
destination ; une liaison est un segment de ligne reliant deux villes entre elles sur le trajet (par exemple une
ligne Paris-Strasbourg pourra comporter deux liaisons : Paris/Reims et Reims/Strasbourg).

32 Décret n°2015-1266 du 13 octobre 2015 relatif aux services réguliers interurbains de transport public
routier de personnes librement organisés.
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déclarée et peut, le cas échéant, étre interdite ou encadrée y est fixé a 40 kilometres au lieu
de 100.

La méthodologie du test d’équilibre économique préconisée par I’ Autorité dans son avis
précité a été retenue par le régulateur sectoriel dans les lignes directrices adoptées en
mai 2017.

En ce qui concerne les gares routieres, la loi Macron a rendu obligatoire I’inclusion dans
chaque schéma régional de I’intermodalité*® d’un schéma régional des gares routiéres qui
indique leur localisation et leurs principales caractéristiques. L’ordonnance du
29 janvier 2016 précitée comprend une définition des gares routicres, crée une obligation de
déclaration de I’identit¢ de chaque exploitant aupres du régulateur sectoriel et charge
celui-ci de tenir un registre public des gares routicres. Les problématiques particulieres des
gares routieres et le cadre réglementaire mis en place sont abordés dans la troisiéme partie
du présent avis.

Le régulateur des transports, dont le champ de compétence a été étendu au transport par
autocar, a pris un réle important dans le secteur, conformément aux recommandations de
I’Autorité. L’ART s’assure, lorsqu’elle est saisie, que la création d’'un SLO de transport
interurbain par autocar ne porte pas « une atteinte substantielle a I’équilibre économique »
des lignes de service public conventionnées « susceptibles d’étre concurrencées » sur les
liaisons de 100 kilométres ou moins (articles L. 3111-18 a L. 3111-20 du code des
transports). Elle veille au respect du principe du droit d’acceés aux gares routieres (article
L. 3114-6 du méme code) et est chargée du réglement des différends (article L. 1263-2 du
méme code). Enfin, elle est chargée de la collecte réguliere d’informations relatives aux
transports (article L. 3111-24 du méme code).

Selon les services de I’ART, les opérateurs de SLO ou de transport conventionné concernés
par les obligations de transmission de données respectent ces obligations et la collecte se
déroule dans de bonnes conditions. L’ART dispose d’une connaissance trés fine du secteur
et de ses évolutions, comme en attestent ses publications annuelles sur ce théme. Elle ne
dispose pas du méme niveau d’information sur les services de transport par autocars
organisés par les régions. Elle fait valoir que la collecte de données aupres des opérateurs de
transports conventionnés est matériellement complexe dans le cadre actuel en raison de leur
nombre et de 1’ignorance dans laquelle elle se trouve des contacts de I’ensemble de ces
opérateurs, et que I’extension de son pouvoir de collecte est nécessaire pour qu’elle exerce
efficacement la mission d’évaluation de 1’offre globale de transports interurbains existante
qui lui a été confiée par le 1égislateur. Dans son avis du 16 mars 2023 précité, le régulateur
sectoriel a exprimé le souhait de disposer du pouvoir de collecter aupres des régions les
données qu’elles détiennent en tant qu’autorités organisatrices de services conventionnés.

L’ Autorité soutient cette demande et recommande au législateur de compléter 1’article
L. 3111-24 du code des transports pour permettre & ’ART de requérir, par une décision
motivée, la transmission régulire d’informations relatives aux services de transport
conventionnés aupres des AOM régionales.

33 Les régions ont un role 1égal de « chef de file » en matiére d’intermodalité, qui est présenté dans la deuxiéme
partie du présent avis.
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3. LE MARCHE, QUOIQUE DOMINE PAR UN DUOPOLE, AFFICHE UN DYNAMISME
CERTAIN

Trois ans apres la promulgation de la loi Macron, la mission d’information de 1’ Assemblée
nationale sur I’application de la loi affirmait : « la libéralisation des services interurbains
de transport public routier est un vrai succes en tant que politique de transport : bien que
ce marché soit encore émergent, la libéralisation a permis le développement de solutions de
mobilité complémentaire a [’offre existante, compétitives et attractives »**. Le rapport
parlementaire constatait le dynamisme du nouveau marché, avec un trafic en forte hausse et
un maillage du territoire de plus en plus étoffé, mais notait par ailleurs une hausse
progressive des prix et un mouvement de concentration des opérateurs. De son coté, I’ART,
dans son rapport sur la situation du marché en 2021, relevait que, de I’ouverture du marché

jusqu’a la crise sanitaire, « le développement du secteur a été a la hauteur des ambitions »>>.

a) Un mouvement de concentration aboutissant a une situation de duopole

L’année suivant la promulgation de la loi, cinq opérateurs principaux
se sont positionnés sur le marché des services librement organisés de transport par autocar :
Eurolines/Isilines (groupe Transdev), iDBus, rebaptis¢ Ouibus (groupe SNCF), Flixbus,
Starshipper (groupement de PME) et Megabus. Le CEREMA, dans une note de mars 20193¢,
observait que chaque opérateur a eu une stratégie de développement différente. Flixbus a
lancé plusieurs dizaines de lignes de maniére simultanée sur I’ensemble du territoire frangais
tandis que Starshipper s’est concentré sur 1’ouest de la France et la région Rhone-Alpes. Fin
2016, Flixbus proposait 1’offre commerciale la plus étendue, a la fois en diversité des
dessertes et en capacité’. Il occupait toujours cette premiére place en 201938,

A la date de publication du rapport parlementaire précité (fin 2018), aucun de ces opérateurs
nationaux n’avait encore atteint son seuil de rentabilité. Des 1’été 2016, Starshipper et
Megabus ont disparu du marché*°. Fin 2018, la société Ouibus a été acquise par BlaBlaCar,
et début 2019, Flixbus a racheté Eurolines/Isilines*’.

Depuis le second semestre 2019, le secteur en France est duopolistique. Flixbus et BlaBlaCar
ont assuré respectivement 66 % et 33 % du trafic en autocars.km en 2021 selon les chiffres
publiés par I’ART. Le rapport parlementaire précité reléve que la libéralisation du transport
par autocar a connu en Allemagne et au Royaume-Uni un phénoméne de concentration
similaire a la France.

34 Assemblée nationale, rapport d'information sur I’évaluation de la loi n® 2015-990 du 6 aoiit 2015 pour la
croissance, I’activité et I’égalité des chances économiques, dite « loi Macron » (novembre 2018), pp. 151-152.

35 ART, Rapport annuel sur le marché du transport par autocar et sur les gares routiéres en France en 2021
(juin 2022).

36 CEREMA, Etude précitée.

37 ARAFER, Marché du transport par autocar et gares routiéres — exercice 2016.

3 ART, Rapport annuel sur le marché du transport par autocar et sur les gares routieres en France en 2019
(juillet 2020).

39 Les activités commerciales de Megabus en Europe continentale ont été rachetées par FlixBus et Starshipper
s’est allié a Ouibus par un contrat de franchise.

40 Ces opérations n’ont pas été soumises au contrdle des concentrations.
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Ce mouvement de concentration pourrait s’expliquer par la structure du marché. La demande
pour la plupart des itinéraires est relativement faible et pour ces niveaux d’activité, le
transport par autocar pourrait bénéficier d’économies d’échelle importantes (remplissage des
autocars, marque, souplesse de I’offre).

Le maillage du territoire par les deux opérateurs en 2022 est présenté ci-dessous.

Figure 1 : Réseau des lignes opérées par les deux opérateurs nationaux en 2022
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Il importe de souligner que I’activité tant de Flixbus que de BlaBlaCar est organisée autour
d’un réseau de partenaires et de sous-traitants. Chacune des deux entreprises €tablit un plan
de transport et commercialise I’offre de SLO, tandis que leurs partenaires transporteurs
assurent les services avec leurs propres autocars*!.

A ces deux opérateurs de dimension nationale s’ajoutent quelques opérateurs régionaux,
dont le nombre a beaucoup fluctué¢ depuis I’entrée en vigueur de la loi Macron. L’ART a
souligné dans son rapport portant sur ’année 2018 que les obstacles a I’entrée de nouveaux
opérateurs proposant une offre locale et ciblée sont faibles.

En 2022, parmi les sept principaux opérateurs régionaux*?, quatre sont actifs tout au long de
I’année (DMA, Escapad’Kreol, Keolis Sud Lorraine et, pour sa premicre année d’activité,
Keolis Armor) tandis que 1’activité des trois autres est saisonniéere (liaisons avec des stations
de ski opérées par Resalp, itinéraire vers Saint-Jacques-de-Compostelle pour Migratour,
route des vins alsaciens pour Voyage Lucien Kunegel). En 2021, ces services régionaux
représentaient 26 liaisons et 0,6 % du trafic en autocars.km.

Compte tenu du degré tres élevé de concentration et du risque qu’il comporte, également
souligné par le président de I’ART, M. Philippe Richert, lors de son audition par le college,

41 Rapport précité de I’ART sur I’exercice 2019.

42 La liste des principaux opérateurs régionaux présents sur le marché figure en annexe de chaque rapport
annuel de I’ART sur le marché du transport par autocar et sur les gares routicres en France.
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I’Autorité¢ souligne le role essentiel de Flixbus et BlaBlaCar en termes d’animation
concurrentielle.

b) L’évolution des trafics : une dynamique remarquable jusqu’a la crise sanitaire

L’ART publie chaque année depuis 2016 un rapport sur le marché du transport librement
organis¢ par autocar. L’expansion de 1’activité « SLO » a été impressionnante. Dés 2016,
plus de 6 millions de voyageurs ont ét¢ ainsi transportés. Environ 7,1 millions I’ont été en
2017. La progression s’est poursuivie en 2018 (prés de 9 millions) et en 2019 (plus de
10 millions). Le nombre de voyageurs transportés a dépassé en 2019 les projections réalisées
par le Gouvernement au moment de 1’ouverture du marché. Le graphique ci-dessous montre
I’évolution du nombre de voyageurs transportés.

Figure 2 : Nombre de passagers transportés depuis ’entrée en vigueur de la loi
Macron — évolution trimestrielle
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Le maillage du territoire s’est étoffé : 236 villes ont été desservies pendant au moins un
trimestre en 2016, 302 en 2017, 328 en 2018 et 320 en 2019. Dans sa contribution a la
consultation publique, le Groupement des autorités responsables de transports (ci-apres le
« GART »)* salue I’ouverture de lignes « SLO » dans des zones mal desservies par les
autres modes de transport.

Pour autant, la fréquentation des SLO est trés polarisée géographiquement puisqu’en 2019,
45 % des passagers ont voyagé en partant de Paris ou a destination de Paris**. Selon I’ART,
parmi les dix liaisons les plus fréquentées en 2019, six étaient des liaisons radiales (ayant
pour origine ou pour destination 1’agglomération parisienne)*. C’est encore vrai en 2022,
comme le montre la figure 3 ci-dessous.

“ Le GART est une association qui représente les différents échelons de collectivités locales ayant la
compétence d’organisation des transports.

4 Rapport précité de I’ART sur ’année 2019.

4 Ces 6 liaisons radiales étaient Lille-Paris, Lyon-Paris, Paris-Rouen, Caen-Paris, Paris-Rennes (remplacée en
2022 par Paris-Reims) et Le Havre-Paris. Les quatre autres liaisons étaient Aéroport-Lyon-Saint-
Exupéry/Grenoble, Grenoble/Lyon, Clermont-Ferrand/Lyon et Aix-Marseille/Nice.
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Figure 3 : Les liaisons les plus fréquentées en 2022
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En 2017, le taux moyen d’occupation des autocars a franchi la barre des 50 %. Il a atteint
57,8 % en 2018 et a dépassé 60 % en 2019.

En élargissant I’offre de transport, la libéralisation du transport par autocar a permis un
important volume de déplacements supplémentaires : en 2019, selon I’ART, 1,8 million de
passagers ne se seraient pas déplacés en I’absence d’autocar SLO.

En 2020, la crise sanitaire liée a la pandémie de Covid-19 a provoqué un arrét brutal de la
plupart des services de transport et tout particulierement des services routiers. Les SLO par
autocar ont connu un arrét total a partir du 17 mars 2020 et n’ont repris que de maniere
extrémement limitée, a partir du mois de juin de la méme année.

Les publications de I’ART indiquent que, si la reprise a été variable suivant les opérateurs,
le second semestre 2021 et I’année 2022 ont montré des signes de rebond de I’activité : les
trafics et la fréquentation sont repartis a la hausse, méme s’ils restent inférieurs aux niveaux
constatés en 2019 (environ 30 % en moins). Le nombre de déclarations de SLO de
100 kilomeétres ou moins en 2022 est en trés forte augmentation, ce qui a permis a 1’offre
totale de liaisons de 100 kilométres ou moins de retrouver son niveau de 2019. L’ART a
d’ailleurs mis en place une procédure de déclaration simplifiée pour accompagner la reprise
« post-Covid ».

L’un des opérateurs ayant apporté une contribution écrite a la consultation publique estime
que la tres nette reprise de I’activité démontre une volonté de « rattrapage » des voyageurs
apres plus de deux années de restrictions de déplacement, ainsi qu’un effet sur les choix des
consommateurs de I’inflation, de I’évolution des prix des carburants et des perturbations du
trafic sur d’autres moyens de transport (ferroviaire et aérien).
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En 2022, I’offre (nombre d’autocars) et la fréquentation (nombre de passagers) ont retrouve,
respectivement leur niveau de 2017 et de 20184 et 192 unités urbaines ont été desservies.
L’ART note que 52 unités urbaines ont ét¢ desservies de manicre continue depuis 2016 et
constituent donc «le socle des dessertes permanentes ». Les opérateurs interrogés se
montrent optimistes mais signalent qu’une pénurie de conducteurs pourrait limiter la
progression de D’activité, préoccupation que partagent les acteurs du transport routier
conventionné.

L’ART souligne que les liaisons par SLO inférieures a 100 kilométres ont davantage pati
des restrictions de circulation instaurées pendant la crise sanitaire que le reste du marché, du
fait de la réduction d’activité des aéroports. En 2019, treize aéroports étaient desservis par
des SLO d’autocars ; il n’y en avait plus que dix en 202247, Comme la fréquentation des
aéroports peine a retrouver son niveau de 2019, la fréquentation des SLO d’autocars vers et
depuis les aéroports n’a atteint que 85 % de son niveau de 2019 en 2022.

¢) «Cars Macron», cars conventionnés et transport ferroviaire :
complémentarité ou concurrence ?

Dans son avis de 2014, 1’ Autorité avait abord¢ la question de la substituabilité entre les
services de transport ferroviaires et routiers et conclu que les services d’autocar étaient « plus
complémentaires que concurrents des services ferroviaires ». Cette question revét une
importance déterminante puisque la coexistence de plusieurs entreprises de réseau en
concurrence, dont une — le transport ferroviaire conventionné — est lourdement
subventionnée, pourrait étre inefficace.

I1 est donc essentiel aujourd’hui de faire le bilan du développement de I’offre de services de
SLO d’autocars, et des effets qu’il a pu avoir aussi bien sur les services de transport
ferroviaire que sur les services conventionnés de transport par autocars.

La protection des services publics conventionnés existants n’a pas fait obstacle
a larrivée des SLO

Les collectivités organisatrices de services publics de transport interurbain (ferroviaires et
routiers) ont fait usage immédiatement, apres 1’adoption de la loi du 6 aott 2015, de leur
compétence d’interdiction ou de limitation de lignes de SLO d’une distance égale ou
inférieure a 100 kilométres et susceptibles de mettre en danger la viabilité économique de
leurs lignes conventionnées. Les saisines de I’ART ont ainsi été nombreuses sur la période
2016-2018.

Toutefois, comme 1’ont souligné les services des régions qui ont répondu aux questions des
services d’instruction (notamment les régions Bretagne, Centre-Val de Loire, Nouvelle-
Aquitaine, Pays de la Loire et PACA), le régulateur a dans la quasi-totalité des cas exprimé
un avis défavorable aux velléités d’interdiction ou de limitation des collectivités, qui n’ont
donc pas pu étre mises en ceuvre.

4 ART, Rapport annuel sur le marché du transport par autocar et les gares routiéres en 2022 (juin 2023).

4TEn 2022, les aéroports de Roissy, Orly, Marseille, Lyon, Nice et Biarritz ont été desservis par deux opérateurs
de SLO ; I’aéroport de Toulouse, 1’aéroport Roland-Garros de La Réunion, les aéroports de Nantes et de
Bale-Mulhouse-Fribourg ont été chacun desservis par un opérateur de SLO.
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L’ART s’est prononcée a 134 occasions sur des projets de création de SLO contestés par des
collectivités territoriales. Son dernier avis en date, en réponse a une saisine de la région
Réunion sur le projet de création d’un SLO par la société Eskapad’Kreol, a été favorable a
la création du service, ce qui a donc empéché la collectivité territoriale d’interdire ce
service®®,

Toutefois, quelques lignes de SLO ont, avec ’accord de I’ ART et sous réserve des conditions
qu’elle a posées, été limitées ou interdites par des autorités locales®.

Un petit nombre de régions ont fait valoir dans leurs réponses aux services d’instruction que
certains services d’autocars librement organisés concurrengent des services conventionnés
(ferroviaires ou routiers). Elles reconnaissent toutefois que I’'impact de ces SLO sur la
fréquentation des services publics est difficile a évaluer.

Les SLO d’autocars dans [’offre de transport : alternative ou complément des
autres modes de transport ?

Les rapports annuels de I’ART abordent la question de la complémentarité des offres de
transport interurbain. Dans son analyse de I’activité de ce marché pour I’année 2016, I’ART
constatait que « les services routiers librement organisés et conventionnés sont clairement
plus complémentaires que concurrents », moins de 0,1 % des lignes d’autocar
conventionnées étant alors « doublées » par un SLO. En revanche, « ['offre de services
routiers librement organisés se superpose davantage avec les services ferroviaires,
conventionnés ou non, en particulier sur des distances supérieures a 100 km, puisque
I’analyse a conduit a dénombrer 531 liaisons concernées (...). Ces liaisons doublement
opérées par le rail et la route représentent [en 2016] moins de 2 % de [’offre de liaisons
ferroviaires commercialisées mais 40 % de ['offre des SLO et 89 % de leur fréquentation.
Autrement dit, la majeure partie des voyageurs empruntant un service par autocar librement
organisé avait également la possibilité de choisir un service ferroviaire direct pour effectuer
son trajet ». L’ ART notait toutefois qu’a ce stade, la fréquence des SLO par autocar était
nettement inférieure a celle des services ferroviaires.

La situation a évolué de manicre significative dans les années qui ont suivi, mais 1’offre de
SLO semble demeurer complémentaire des services d’autocars conventionnés et représente
une alternative au train conventionné ou non.

Ainsi, en 2019, 31 % des liaisons réalisées par un SLO d’autocar (soit 739 liaisons sur un
total de 2 381 liaisons desservies par les « cars Macron ») 1’étaient aussi par au moins un
autre service de transport terrestre interurbain (autocar conventionné, train TER ou autre
type de train). Le train, conventionné ou non, représente une alternative a I’autocar SLO
pour 30 % des liaisons, tandis que I’autocar conventionné ne « doublonne » 1’autocar SLO
que sur 7 % des liaisons.

L’ART est ainsi en mesure d’affirmer qu’en 2019 «le car conventionné n’est pas une
alternative modale pertinente au SLO ». En effet, elle note que «les réseaux de cars
régionaux ont un maillage fin (la longueur moyenne des lignes n’excede pas 100 km) et
s’inscrivent a une échelle intra départementale, ce qui explique le faible nombre de liaisons

“ ART, avis n° 2021-034 du 1* juillet 2021 relatif au projet de décision de la région Réunion d’interdiction du
service librement organisé déclaré par la société Escapad’Kreol sur la liaison entre Sainte-Marie et
Saint-Paul.

4 Une liaison entre Mont-de-Marsan et Pau (avis du 8 mars 2017), une liaison Aix-Toulon et une liaison
Aix-Marseille (avis du 12 juillet 2017) et une liaison Grenoble-Huez (avis du 12 février 2018).
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en parallele du SLO (...). L offre proposée par les cars régionaux couvre donc un besoin
par nature tres différent de celui couvert par les cars SLO ».

En volume, 68 % de la fréquentation des SLO en 2019 a été réalisée sur les liaisons réalisées
a la fois par un SLO d’autocar et par un SLO ferroviaire : le TGV est la principale alternative
modale aux « cars Macron », avec 457 liaisons communes.

L’ART a étudié la question du report modal vers 1’autocar en 2017, établissant le graphique
infra. Chaque valeur exprime la part des clients des autocars en SLO qui aurait choisi un
autre mode de transport si ce service n’avait pas existé. Les « déplacements induits » sont
ceux qui n’auraient pas eu lieu du tout si les voyageurs concernés n’avaient pas eu la
possibilité de prendre un autocar en SLO.

Figure 4 : Report modal vers I’autocar anticipé a la libéralisation (2016) et observé
(2017)

Report modal anticipé
y compris covoiturage 60%
(Rapport CGDD 2016)

Observe

1%

Ferroviaire  mAvion = Covoiturage  m Voiture personnelle ou de location = Déplacements induits

Sources : Les pratiques de mobilité des voyageurs sur les lignes réguliéres d'autocar librement organisees, ART, 2017
(observation) et Projections de la demande de transport sur le long terme, Ministére de la transition écologique,
CGDD, 2016 (anticipation).

Dans le cadre de I’instruction du présent avis, I’ Autorité a eu accés aux données trimestrielles
de I’ART relatives a I’offre et la fréquentation de différents services de transport terrestre
interurbains (trains conventionnés et librement organisés, et autocars librement organisés) a
la maille des liaisons entre unités urbaines francaises®. Ces données couvrent une période
s’étendant du premier trimestre 2015 au dernier trimestre 2019. L’ Autorité a exploité ces
données pour décrire le développement de I’offre de SLO d’autocars depuis 1’entrée en
vigueur de la loi Macron et pour analyser les interactions concurrentielles entre les autocars
et les services ferroviaires conventionnés. Le détail des travaux et des résultats de 1’ Autorité
est présenté dans I’Annexe 3.

Ces travaux soulignent que la fréquentation des SLO d’autocars a connu un essor rapide des
I’entrée en vigueur de la lo1 Macron : un nombre conséquent de nouvelles liaisons d’autocars
ont été initialement ouvertes en priorité sur des trajets ou la demande de transports
interurbains est forte. Par la suite, cette croissance s’est stabilisée a un niveau plus modéré
avec I’ouverture de nouvelles liaisons moins fréquentées. L’offre et la fréquentation des
autocars se sont pérennisées sans pour autant remettre en cause les modes de transports
interurbains préexistants dont I’offre et la fréquentation restent nettement plus conséquentes
que celles des autocars.

Les données permettent par ailleurs de caractériser le transport par autocar par rapport au
transport ferroviaire. Les SLO d’autocars offrent a 1’instar des TGV et des Intercités des

0 Voir I’ Annexe 3 pour une description plus précise de ces données.
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trajets sur des distances relativement longues. Pour une méme distance, le temps de trajet
des autocars est similaire a celui des services ferroviaires conventionnés et nettement plus
long que celui des trains a grande vitesse, mais cette derni€re caractéristique est compensée
par des prix modérés>!.

Ainsi, il ressort de 1’analyse des données que les SLO d’autocars constituent une offre
distincte de celles des transports ferroviaires, offrant aux consommateurs plus d’options pour
leurs déplacements. En particulier les autocars se distinguent des trains TER qui assurent des
liaisons intrarégionales typiquement plus courtes, sur lesquels ils sont ce fait peu susceptibles
d’exercer une pression concurrentielle significative. En revanche, il n’est pas exclu que
I’essor du transport par autocar ait pu se faire pour partie au détriment de la fréquentation
des Intercités, dont les caractéristiques sont plus proches. Les données ne permettent
toutefois pas de quantifier I’ampleur de cet éventuel report de voyageurs. La pénétration des
autocars est en tout ¢tat de cause restée relativement limitée en comparaison a la
fréquentation substantiellement plus importante des services ferroviaires conventionnés.

La question du bilan environnemental des « cars Macron »

La loi Macron a chargé ’ADEME d’établir un rapport sur I'impact du développement du
transport par autocar sur I'environnement, notamment en termes d'émissions de gaz a effet
de serre. Ce rapport, publié en décembre 20162, est fondé sur des données déclaratives
fournies par les opérateurs pour le dernier trimestre 2015 et les deux premiers trimestres de
I’année 2016 et sur une enquéte menée aupres des usagers dans plusieurs gares routieres,
réalisée en mars-mai 2016.

Le bilan environnemental dressé par I’ADEME a pris en considération le mode de transport
qui aurait été utilisé par les voyageurs interrogés en 1’absence de I’offre de transport par
autocar (report modal), le niveau de consommation de carburant et d’émissions polluantes
de la flotte d’autocars et le taux d’occupation des autocars. Le marché étant alors en pleine
« construction », ’ADEME a invité a la prudence sur I’interprétation des résultats de 1’étude.

L’une des conclusions de I’étude est que I’impact environnemental du transport par autocar
est «tres dépendant du taux d’occupation moyen des autocars», et que le bilan
environnemental de la libéralisation du marché des SLO d’autocar est positif « a partir d 'un
taux d’occupation moyen de [’autocar de 38 % », méme si cette appréciation est plus
nuancée lorsque 1’analyse est faite par grand axe géographique. L’ADEME reléve que le
taux moyen de 38 % a été dépassé a partir du deuxieme trimestre 2016.

L’enquéte menée aupres des usagers a fourni des informations sur le profil des usagers de
ces services de transport (68 % des répondants avaient moins de 35 ans, 28 % des répondants
n’avaient pas le permis de conduire, etc.) (cf. figure 5). On peut noter, d’une part, que 81 %
des voyageurs interrogés avaient choisi ce mode de transport en raison du prix et, d’autre
part, que 51 % des voyageurs auraient utilisé la voiture individuelle ou la moto si le trajet
n’avait pas pu étre fait en autocar.

3! Les prix des trains a grande vitesse low cost sont cependant similaires a ceux des autocars.

52 ADEME, Evaluation de I’impact environnemental du développement du transport par autocar — Rapport
d’étude, décembre 2016.
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Figure 5 : Modes de transport qui auraient été choisis par les voyageurs interrogés
si I’offre de transport par autocar n’avait pas existé

1%

M La voiture individuelle (seul ou a
plusieurs)
39 L'avion
le covoiturage (via une plateforme de
mise en relation)
Hle TGV
22% M Le train Intercités ou TER

M Je ne me serais pas déplacé

W La moto

Source : données enquéte usagers 2016 - ADEME

113. L’ADEME prévoyait dans son étude de 2016 qu’une actualisation, non exigée par la loi,
serait réalisée par la suite ; a ce jour cette nouvelle étude n’a pas été publiée.

114. Les publications annuelles de I’ART sur le marché du transport par autocar permettent de
disposer de données complémentaires sur I’impact des « cars Macron » en termes de report
modal (cf. supra), sur I’estimation des émissions de CO, de ces SLO et sur les taux
d’occupation des véhicules.

115. Les émissions globales de CO. sont restées relativement stables de 2016 a 2019, la forte
chute de ces émissions en 2020 étant due aux conséquences de la crise sanitaire (restrictions
de déplacement). Quant au taux d’occupation moyen par autocar, il a retrouvé au premier
semestre 2022 un niveau élevé>, comparable aux niveaux observés en 2019 comme le
montre la figure ci-dessous.

3 ART, Rapport annuel sur le marché du transport par autocar et sur les gares routiéres en France en 2021
(juin 2022).

3% ART, Marché du transport par autocar librement organisé — Bilan du 1€ semestre 2022 (septembre 2022).
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Figure 6 : Taux d’occupation moyen par autocar
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Source : ART

Dans sa contribution a la consultation publique, le GART considére que le développement
du transport par autocar interurbain a eu un impact positif, en offrant une alternative plus
écologique aux modes de transport individuels, mais que I'impact global sur I'environnement
« reste sujet a debat, en raison des émissions de gaz a effet de serre générées par les
autocars ».

Une étude publiée par la FNAUT en mars 2019°° conclut que, sur la période 2016-2017, le
transfert modal vers les « cars Macron » depuis la voiture individuelle et le covoiturage a été
« environnementalement positif » mais que, dans la mesure ou ces SLO attirent non
seulement des automobilistes mais aussi des usagers du rail, « leurs bilans énergie et
carbone sont globalement négatifs ».

Au total, si selon I’ADEME, I’impact environnemental de la libéralisation du marché était
positif en 2016, il n’en recouvre pas moins des tendances contradictoires. L’autocar se
substitue parfois au train et la recherche de flexibilité peut supposer de faire rouler des cars
seulement partiellement remplis. Le bilan environnemental du secteur dépend & moyen terme
du « verdissement » des flottes.

L’ Autorité recommande a I’ADEME d’actualiser son étude sur le bilan environnemental des
« cars Macron ».

d) Les perspectives du secteur

Dans le cadre de la consultation publique, les opérateurs qui ont répondu aux questions
relatives au marché du transport interurbain par autocar sont les suivants :

— les deux principaux opérateurs de SLO d’autocars présents sur le marché frangais :
Flixbus et BlaBlaCar ;

— laFNAUT ;

55 Bulletin d’information de la Fédération nationale des associations d’usagers des transports, FNAUT Infos —
n° 272 (mars 2019).
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— le GART;

— la Fédération nationale des transports de voyageurs (ci-apres « FNTV ») qui représente
les entreprises de transport routier de personnes ;

— le groupe espagnol Vectalia, qui exerce en France des activités dans les secteurs du
transport urbain et du transport interurbain ;

— deux filiales du groupe SNCF : Keolis, opérateur présent sur le marché du transport
routier conventionné et sur le marché de la location d’autocar avec chauffeur (transport
occasionnel), et SNCF Voyageurs ;

— cinq acteurs du secteur du numérique dont les activités sont directement liées au secteur
des transports : distribution de titres de transport (Kombo, TicTacTrip et Trainline),
systemes de paiement en ligne (Thales RCS et Worldline).

Les acteurs ayant participé a la consultation publique n’ont fait aucune remarque critique sur
la mise en ceuvre des recommandations de 1’ Autorité sur I’ouverture du marché du transport
par autocar.

Dans sa contribution écrite, la FNAUT reléve que le marché de 1’autocar SLO a montré sa
pertinence, a la fois en permettant a des personnes de se déplacer alors qu’elles n’auraient
pas pu le faire autrement pour des raisons financi¢res et en attirant des voyageurs qui
utilisaient auparavant la voiture individuelle, soit comme conducteur, soit comme passager.
La FNAUT souligne en particulier I’intérét pour les consommateurs des SLO reliant des
villes de province aux aéroports (parisiens ou autres), des SLO créés sur des liaisons
« abandonnées par la SNCF » et des liaisons liées aux loisirs (liaisons directes vers les
stations de ski ou le littoral). Elle s’inquicte toutefois de I’ampleur du mouvement de
concentration et de ses conséquences potentielles sur les prix des billets qui pourraient étre
préjudiciables aux consommateurs.

Plusieurs acteurs souscrivent au point soulevé par I’ART dans son avis du 16 mars 2023
quant a une redéfinition de la notion de « services interurbains », afin de favoriser le
développement de SLO qui ne sont pas considérés, aujourd’hui, comme interurbains car
intégralement inclus dans le ressort territorial d’une autorité organisatrice de mobilité.

En effet, selon le droit en vigueur, deux villes situées dans une méme région ne peuvent étre
desservies par un SLO d’autocar qu’a condition que ce service, pris dans sa globalité, soit
un « service interurbain » au sens de l’article L. 3111-21 du code des transports,
c’est-a-dire :

— en dehors de la région Ile-de-France, un service dont le trajet n’est pas intégralement
inclus dans le ressort d’une AOM ¢ ;

— dans le cas particulier de 1’lle-de-France, un service d’une longueur supérieure a
40 kilometres.

L’ Autorité estime qu’une redéfinition de la notion de service interurbain pour tenir compte
du redécoupage des régions par le 1égislateur a partir de 2014 serait opportune. En effet, la
carte du territoire métropolitain ne comporte plus que douze régions, plusieurs régions ayant
fusionné. Certaines « grandes régions » ont un territoire trés vaste, comme par exemple la

%6 Les AOM sont présentées dans la deuxiéme partie du présent avis; il s’agit, d’une part, des
intercommunalités et, d’autre part, des régions.
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région Grand Est résultant de la fusion de 1’Alsace, de la Champagne-Ardenne et de la
Lorraine. Dés lors, la notion de « longue distance » n’est plus synonyme d’« interrégional ».

L’ Autorité recommande au législateur de modifier, dans le code des transports, la définition
des « services interurbains » afin d’étendre a I’ensemble du territoire la définition d’un seuil
de longueur de trajet a I’intérieur du territoire d’'une méme AOM au-dela duquel des services
librement organisés peuvent étre commercialisés, la fixation de ce seuil étant renvoyée a un
décret pris apres avis de I’ART.

Les autres préoccupations ou motifs d’insatisfaction exprimés dans les contributions écrites
portent presque exclusivement sur les gares routieres et seront abordés dans la dernicre partie
du présent avis.

Ces motifs d’insatisfaction confortent I’analyse de I’ART sur les perspectives du marché.
Une comparaison avec I’ Allemagne et le Royaume-Uni amene I’ART a affirmer, dans son
rapport sur I’année 2021, que le march¢ frangais n’a pas encore atteint son plein potentiel de
développement et « qu’'une augmentation de 60 % serait envisageable » d’ici 2027 si
« plusieurs verrous » sont levés. Ces verrous ont trait aux gares routieres plutét qu’a la
réglementation des services de transport.

Recommandations relatives au secteur du transport routier interurbain librement
organisé

L’ Autorité recommande au législateur :

- de compléter I’article L. 3111-24 du code des transports pour permettre a I’ART de
requérir, par une décision motivée, la transmission réguliere d’informations relatives aux
services de transport conventionnés aupres des autorités organisatrices de la mobilité
régionales ;

- de modifier la définition des « services interurbains » afin d’étendre a ’ensemble du
territoire la définition d’un seuil de longueur de trajet a I’intérieur du territoire d’une méme
AOM au-dela duquel des services librement organisés peuvent étre commercialisés, la
fixation de ce seuil étant renvoyée a un décret pris apres avis de I’ART.

L’ Autorité recommande a I’ADEME d’actualiser son étude sur le bilan environnemental des
« cars Macron ».
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B. SUR LE MARCHE DU TRANSPORT FERROVIAIRE : APRES UNE
DIZAINE D’ANNEES DE REFORMES STRUCTURELLES, LES NOUVEAUX
ENTRANTS SE HEURTENT A DES BARRIERES A DL’ENTREE
PERSISTANTES

129. Depuis le 12 décembre 20207, date fixée par le législateur, les entreprises ferroviaires ont
librement acceés au réseau ferré national pour y développer des services de transport de
voyageurs. L’ouverture a la concurrence de ce marché des services librement organisés
(ci-apres « SLO ferroviaires »), en « open access », est le dernier volet de la libéralisation
du transport ferroviaire engagée au début des années 2000 dont le tableau 1 infra présente le
calendrier.

Tableau 1 : Calendrier général d’ouverture a la concurrence des services de transport
ferroviaire en France en 2020

w| ol e | i ) S| i | el | |t i | e i S| = i oy =] o] e | )
SEMVICES
dt:m“ﬂ_q ues (sur Activités Ouigo et TGV inOui de Voyages SMCF
lignes a grande
vitesse)
SEMvices Activités Interotés 1005 Eco de SNCF Voyageurs (jusgu'en
domestigues (sur décembre 2020, autre trains grandes lignes non-
nctivitd o lignes classigues) conventionnés de SNCF Voyageurs
conventionn [ SEMVICES
sos intemationaux
Activités de [hors cabotage de Activités internationales SMCF Voyageurs, filiales et
SEMVICES nouvelles partenariats et activités transfrontalieres”
VOYAEEUrs entreprises
ferroviaires)
SETVICES
intermationaus Activité Thello (ligne de train de jour)
|avec cabotage)
Conventions Activités TER et Transilien de SMCF Voyageurs; partenanats et
Activités régionales autres**
conventionn |Conventions d'Etat
L [Trains déquilibre Activités Intercités [jour] et Interdités de nuit
du Territoire)
27 entreprises ferroviaires de fret et travaux [dant I'npératewr
Activites de fret (domestique ef historigue Fret SNCF, 4 filiales, 18 enteprises ferroviaires ayant
intermational | une activité de transport de marchandises et 4 entreprizes de
travaux

. Monopole de jure

. Période transitoire (attribution directe ow mise en concurrence )

Duverture i la concurrence avec notification {pour test d'objet principal et test d'équilibre économigue)
uverture a la concurrence avec notification {pour test d'équilibre économigue)

{:luverture ala concurrence

Source : ART, Annexes de I’étude sur I’ouverture a la concurrence des services de transport ferroviaire de
voyageurs - Edition 2022

130. L’ouverture a la concurrence du transport ferroviaire de voyageurs, monopole historique de
la SNCF, a ¢été préparée par des transformations trés importantes du systéme de transport
ferroviaire national, consacrées par les lois n° 2014-872 du 4 aolt 2014 portant réforme
ferroviaire et n® 2018-515 du 27 juin 2018 pour un nouveau pacte ferroviaire.

57 Article L. 2121-12 du code des transports.
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Le secteur des SLO ferroviaires (voyageurs et fret) est en constante évolution, tant sur le
plan économique que réglementaire. En témoigne, par exemple, la présentation par la
Commission d’une proposition législative sur I’attribution de sillons en juillet 20238,

S’agissant du transport de voyageurs, I’Autorit¢é a accompagné ces transformations au
travers de plusieurs avis et décisions rendus depuis 2008 et assortis de recommandations
destinées a favoriser la concurrence sur le marché.

Le systeme ferroviaire national est organis¢ autour du groupe public unifi¢ (ci-apres
« GPU ») SNCF dans lequel le 1égislateur a souhaité intégrer le gestionnaire d’infrastructure
SNCF Réseau. La proximit¢ du gestionnaire d’infrastructure avec des entreprises
ferroviaires dont le monopole historique prend fin limite largement sa capacité a assurer la
régulation et I’animation concurrentielle du marché des SLO ferroviaires.

Aujourd'hui, ’ouverture a la concurrence du marché des SLO ferroviaires n’est plus
seulement théorique, puisque depuis le 18 décembre 2021°° Trenitalia exploite des trains a
grande vitesse sur I’itinéraire Paris — Lyon — Milan. Renfe, I’opérateur historique espagnol,
est également actif sur le marché depuis le 13 juillet 2023 sur la ligne Lyon-
Barcelone. Plusieurs entreprises ferroviaires projettent d’entrer sur le marché :

— Midnight Trains, en développant une offre de trains de nuit ;
— Le Train, en développant une offre transversale dans I’ouest de la France ;

— Railcoop en développant une offre transversale comme ¢élément de la transition
écologique® ;

— Kevin Speed en développant une desserte réguli¢re a grande vitesse.

SNCF Voyageurs détient encore un quasi-monopole de fait sur le SLO, y compris sur les
segments transfrontaliers sur lesquels le groupe SNCF est actif via les sociétés Thalys, Alleo
et Lyria. Toutefois, I’entreprise ferroviaire du groupe SNCF subit la pression concurrentielle
d’opérateurs historiques européens qui utilisent le levier du transport transfrontalier pour la
concurrencer frontalement, et de petites entreprises ferroviaires qui tentent d’entrer sur des
marchés de niche sur lesquels elle est moins active.

Le marché du transport ferroviaire de voyageurs est ainsi entré dans une nouvelle phase de
son développement. L’entrée sur le marché de concurrents de SNCF Voyageurs révele les
conditions pratiques de la concurrence. Elle met au jour de nombreux obstacles susceptibles
d’entraver le développement de la libre concurrence.

Le présent avis s’attache donc, d’une part, a dresser le bilan des recommandations
antérieures de 1’ Autorité, et, d’autre part, a décrire ces nouvelles difficultés et a formuler
différentes suggestions propres a les résoudre.

Ces difficultés, couplées a la proximité du gestionnaire d’infrastructure avec des entreprises
ferroviaires, justifient, par ailleurs, de renforcer les pouvoirs et les moyens de I’ART.

8 Proposition de réglement du Parlement européen et du Conseil sur Dutilisation des capacités de
I’infrastructure ferroviaire dans I’espace ferroviaire unique européen, modifiant la directive 2012/34/UE et
abrogeant le réglement (UE) n° 913/2013 (COM/2023/443 final), 11 juillet 2023.

9 « Trenitalia lance son Paris-Lyon : ce qui vous attend si vous voyagez dans ses TGV », TFIInfos.fr
(15 décembre 2021).

% 11 convient de noter que Railcoop a été placé en redressement judiciaire en octobre 2023.
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139.

1. LA REUSSITE DE L’OUVERTURE A LA CONCURRENCE PASSE PAR UNE BONNE
COMPREHENSION DE SES ENJEUX

Au cours de la consultation publique, les acteurs du monde ferroviaire, et notamment la
FNAUT, ont exprimé de grandes attentes a propos de I’ouverture a la concurrence du secteur
des SLO ferroviaires. Ces attentes sont nourries par les premiers résultats des expériences
européennes d’ouverture a la concurrence (présentées dans 1’encadré ci-apres) bien que leur
bilan soit parfois limité.

L’ouverture a la concurrence dans d’autres pays européens : premiers résultats

En Italie, I’arrivée du nouvel entrant NTV en 2012 a poussé I’opérateur historique Trenitalia
a augmenter ses fréquences et améliorer sa qualité de service. Il est ainsi resté en téte du
marché. Pour éviter I’échec de I’expérience concurrentielle, les pouvoirs publics ont décidé
de réduire les péages (la hausse de la fréquentation a partiellement compensé cette perte de
recettes pour le gestionnaire du réseau). NTV a révisé sa stratégie pour privilégier une offre
low cost. En 2017, NTV exploitait 20,5 % des trains longue distance.

Selon ’ART, en Italie « [ 'opérateur historique a notamment diminué de 31 % le prix moyen
de ses billets sur le trajet Milan-Rome entre 2011 et 2012, quelques mois avant le lancement
des services du nouvel entrant en avril 2012. Apres ce lancement, la baisse des prix s est
poursuivie plus modérément. Les tarifs de détail de [’opérateur historique sont restes en
moyenne (sur les liaisons principales), suite a I’entrée de NTV, de 30 % a 35 % supérieurs
a ceux de son concurrent ».

L’Autriche s’est engagée dans 1’ouverture a la concurrence des 2011, avec I’arrivée du
nouvel entrant Westbahn sur la liaison Vienne-Salzbourg face a I’opérateur historique OBB ;
cette arrivée a fait baisser les prix sur cette ligne de 25 % et le nombre de voyageurs a
augmenté de 25 %. Par ailleurs, le trafic autoroutier entre ces deux villes a significativement
diminué. En termes de qualité de service, OBB a par exemple introduit le Wi-Fi dans ses
trains apres que cela a été fait par son concurrent. Le cas autrichien illustre I’hypothese selon
laquelle les nouveaux entrants se concentrent sur les liaisons les plus rentables ; les conflits
de sillons sont nombreux et la distribution des titres de transport est fragmentée.

En Espagne, la concurrence est encore limitée aujourd’hui puisqu’elle est essentiellement
le fait de Ouigo, filiale de la SNCF, qui concurrence 1’opérateur historique Renfe sur la LGV
Madrid-Barcelone. L’ADIF, le gestionnaire de I’infrastructure, a organisé¢ un dispositif
d’allocation des capacités sur les trois LGV les plus fréquentées, en attribuant en trois lots
de taille différente 70 % des capacités (accords-cadres, cf. infra § 172) ; I’'un de ces lots a
été remporté par Renfe, le deuxieme par ILSA/Trenitalia, et le troisiéme par Ouigo.

En Allemagne, 1’opérateur historique Deutsche Bahn demeure trés largement dominant sur
le transport de voyageurs longue distance. Plusieurs tentatives d’entrée sur le marché de
I’open access se sont soldées par des échecs (la ligne Interconnex n’a été exploitée que
pendant deux ans, Locomore qui effectuait une liaison Berlin-Stuttgart a déposé le bilan en
2017, etc.). C’est donc plutot dans la concurrence pour le marché (appels d’offres des
Lander) que la libéralisation du transport ferroviaire a créé une dynamique nette en
Allemagne : DB ne contrdlait plus que 51,9 % du transport régional conventionné en 2021.
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En République tchéque, deux nouveaux entrants, RegioJet puis Leo Express, sont arrivés
pour concurrencer ’opérateur historique CB sur deux lignes (Prague-Ostrava depuis 2011
et Prague-Brno depuis 2016). Les trois opérateurs se livrent a une concurrence forte sur les
prix et sur la qualité du service a bord. Les capacités offertes ont augmentg, la fréquentation
a augmenté¢, les prix ont baissé pour les clients, le niveau des péages est tres faible. Mais les
pertes de I’opérateur historique et de Leo Express sont élevées, seul RegioJet fait des
bénéfices. Par ailleurs, ces deux lignes étant trés convoitées, le gestionnaire de
I’infrastructure fait face a des difficultés d’arbitrage pour I’attribution des sillons.

Sources : Paolo Beria, Yves Crozet et Laurent Guihéry, Transport ferroviaire de passagers : la concurrence
« sur le marché » s’installe en Europe, Transports, Infrastructures & Mobilités n° 533 (mai-juin 2022) et ART,
L’ouverture a la concurrence du transport ferroviaire de voyageurs en France — 1. Les enseignements
européens (mars 2018).

En France, I’ouverture a la concurrence pourrait également transformer I’offre de services
de transport ferroviaire et entrainer :

— une baisse des coflits des entreprises ferroviaires, la pression concurrentielle incitant les
entreprises ferroviaires a rationaliser leurs colits pour protéger leur rentabilité face aux
acteurs les plus innovants ou les plus efficaces. Dans les expériences européennes
décrites ci-dessus, la concurrence semble avoir joué ce role d’aiguillon. Cette baisse
des cofits pourrait avoir des effets positifs pour les consommateurs car la concurrence
devrait pousser les entreprises a la répercuter en baisse de prix des billets ;

— une amélioration de la qualité et une diversification de I’offre. La qualité des services
est un parametre important de la concurrence sur le marché du transport ferroviaire de
personnes. Elle pourrait s’accroitre sous I’effet de I’ouverture a la concurrence et étre
favorisée par la baisse des colts des entreprises ferroviaires. Le rapport de I’ Assemblée
nationale sur le projet de loi pour un nouveau pacte ferroviaire constatait ainsi en 2018
qu’« en ltalie, des son entrée sur les services de trains a grande vitesse, le nouvel
entrant a cherché a innover du point de vue de la qualité des services a bord des trains
en mettant en place un Wi-Fi gratuit, des services multimédia et une restauration haut
de gamme »°' ; en Autriche, 1’opérateur historique a donné accés au Wi-Fi a bord de
ses trains lorsque son concurrent a proposé cet acces dans les siens ;

— une hausse de la fréquentation et par suite des revenus du gestionnaire d’infrastructure
permettant d’accélérer la mise a jour de la qualité du réseau et I’amélioration de I’offre

b

— plus d’innovation sur le marché en termes de procédés, mais également en termes de
produits.

La mutation de ’offre de services de transport ferroviaire est déja observable en France.
L’ART constate une baisse du prix des billets de I’ordre de 10% sur la ligne
Paris-Lyon depuis I’arrivée de Trenitalia®. Les changements ne sont pas seulement
tarifaires : les concurrents de I’opérateur historique proposent une offre différenciée pour
répondre a des segments précis de la demande — classe affaires, trains de nuit, desserte
régionale.

61 Assemblée nationale, rapport fait au nom de la commission du développement durable et de I’aménagement
du territoire sur le projet de loi pour un nouveau pacte ferroviaire (n° 851, avril 2018).

2 ART, Marché francais du transport ferroviaire - Premiers chiffres 2022 (juin 2023).
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Sur I’axe Paris-Lyon, I’arrivée de Trenitalia n’a pas fait baisser le nombre de circulations de
SNCF Voyageurs, signe d’une certaine pénurie qui prévaut sur les marchés ferroviaires et
que pourrait partiellement résoudre I’arrivée de nouvelles entreprises ferroviaires.

L’ouverture a la concurrence pourrait également avoir des effets sur la demande a travers le
report modal ou par induction, en rendant le train accessible ou attractif pour de nouveaux
passagers. En Italie, le nombre de passagers-kilomeétres sur les services de trains a grande
vitesse a augmenté de 90 % entre fin 2011 et 2016 a la suite de I’ouverture a la concurrence
mais aussi de la baisse concomitante des péages.

L’effet de ’ouverture a la concurrence sur les prix des billets de train est cependant plus
incertain, compte tenu de 1’organisation du systéme ferroviaire francais.

Des baisses de prix ont ét¢ observées en Allemagne, en Suede et en République tcheéque a la
suite de ’ouverture a la concurrence de lignes non conventionnées. En Suede, I’entrée de
I’opérateur MTR sur 1'une des trois principales lignes longue-distance (Stockholm-
Goteborg) en mars 2015 a entrainé une baisse du prix des billets de I’opérateur historique SJ
de 12,6 % en moyenne entre mars 2015 et juin 2016 ; MTR ayant fait circuler sur cette ligne
des matériels roulants neufs, 1’opérateur historique a rénové ses matériels pou