
L’Union des Transports Publics (UTP) vient de publier un document inti-
tulé : De l’idée reçue à l’idée vraie : 8 argumentaires en faveur du trans-
port public (novembre 2009). Les idées en question relèvent de l’effica-

cité des transports publics urbains, ainsi que de leur coût pour l’individu
comme pour la collectivité. Il s’agit pour l’essentiel de calculs démonstratifs,
au demeurant fort utiles, sur le rapport coût-efficacité des transports publics
urbains. Pourquoi dépenser tant d’argent pour de si maigres résultats?
Réponse, argumentée : les dépenses, comparées au mode de transport routier
individuel, ne sont pas aussi extravagantes qu’on le pense ; les résultats ne
sont pas aussi désastreux qu’on veut bien le dire. Et tout particulièrement, la
« dérive » des coûts du transport public urbain, mise en évidence et devenue
la référence du moment, méritait une mise à plat qui relativise une partie de
l’accroissement des coûts de production du service de transport public, par
ailleurs incontestable. Mais faut-il vraiment parler de dérive?
Entre 1998 et 2007, le coût de production du kilomètre parcouru a augmenté de
34% dans les réseaux des agglomérations de 100000 à 300000 habitants, et de
46% dans celles de 300000 à 500000 habitants. Durant la même période, le
coût de la main-d’œuvre des ouvriers du secteur des transports tel qu’il est
fourni par l’INSEE a augmenté de 34%, exactement comme le coût de la main-
d’œuvre des ouvriers tertiaires en général. Le prix de l’énergie s’est accru de
70%. Le ratio qui mesure l’efficacité des transports publics urbains, le nombre
de voyages par kilomètre parcouru, stagnant au moins jusqu’en 2005, laisse-t-
il entendre que l’usage ne suit pas une offre pourtant augmentée? Outre que
cette idée, plutôt vraie dans les années 1990 (hors réseaux à TCSP), est deve-
nue discutable au tournant des années 2000, l’UTP rappelle opportunément
que les extensions de lignes, répondant à la demande des autorités organisa-
trices de transport urbain suite à l’agrandissement des périmètres de transport
urbain (PTU), s’est faite dans des territoires peu peuplés où le « potentiel
linéaire » était faible : des densités moyennes de 180 habitants/km2 dans les
franges nouvellement desservies, contre 1100 habitants/km2 en moyenne dans
les zones de desserte antérieures à l’agrandissement des PTU.
Toutefois, le registre du rapport coût-efficacité n’épuise pas le sujet, et l’on
voudrait ici non pas récuser une lecture budgétaire de l’utilité des réseaux,
mais compléter une lecture seulement budgétaire. Il est indispensable de déve-
lopper une autre dimension de l’utilité sociale et économique des transports
publics, individuelle mais aussi collective, vraiment décisive mais plus diffici-
le à quantifier, car elle trouve place en grande partie dans les externalités
certes positives, mais aussi brumeuses de l’action publique.
Les captifs d’abord : ils forment la part dominante des usagers des transports
publics, à l’exception des plus grandes villes. En milieu urbain dense, une part
élevée des habitants en âge de conduire ne dispose d’aucune voiture. Le cli-
vage social par les revenus est particulièrement net. Les ménages dits mono-
parentaux sont particulièrement concernés. L’impératif de solidarité qui ne se
discute pas pour l’éducation ou le logement s’impose aussi dans le domaine
de la mobilité… comme la LOTI l’avait explicitement formulé en 1982.
Mais les TCU, au-delà de leur fonction solidaire, font aussi partie du « bou-
quet de services » offerts par la ville, sur lequel reposent à la fois la qualité de
la vie urbaine et l’attractivité des territoires urbains. Ceux des citadins qui
sont déjà des « multimodaux », utilisant au gré des besoins l’ensemble des
modes de déplacement possibles, sont loin de représenter une cohorte de pion-
niers de la mobilité durable : dans la décennie 1990-2000, les usagers multi-
modaux représentent 27% des citadins, qui s’ajoutent aux 8% d’usagers exclu-
sifs des transports collectifs.
Enfin, et probablement le plus important. Dans une société urbaine fragmen-
tée par des programmes d’activité plus complexes, en des lieux plus distants et
dans des « temporalités » à la fois hachées et désynchronisées, au sein de
laquelle les ménages « multi-cohabitants » se sont multipliés, les moments et
les espaces de la coprésence sociale sont raréfiés. En dehors des espaces
publics, où se mesurent encore la diversité et la différenciation de la société?
L’espace public de transport collectif demeure un lieu pour le brassage social
et culturel, même parce qu’il a de déplaisant, c’est-à-dire la congestion et
encore trop souvent l’inconfort. Un brassage considéré comme une des condi-
tions préalables, certes non suffisante, à la cohésion de la société.
La contribution des transports publics urbains à ces trois composantes de l’ef-
ficacité que sont l’attractivité, la solidarité, la cohésion, comment la quanti-
fier? Mais surtout, comment l’ignorer? Or les deux obsessions qui saturent le
débat public, le carbone d’un côté, le « strict budget » de l’autre, paraissent de
nature à enterrer, si l’on n’y prend pas garde, l’apport de l’identification et de
la mesure des externalités « sociétales », positives comme négatives, un apport
qui a nourri l’évaluation de l’action publique depuis au moins deux décennies.
Le développement durable est fondamentalement systémique. Comment pour-
rait-il s’imposer aujourd’hui comme culture en cédant au simplisme?
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