
Après le temps des pionniers et alors que les tramways se sont
banalisés dans les grandes agglomérations françaises, le
temps est venu de critiques renouvelées sur ce mode de

transport. Les tramways seraient trop chers, peu utiles, notamment
dans les agglomérations de moins en moins peuplées qui s’en
dotent. Ce serait un caprice coûteux, dont beaucoup d’élus
auraient pu se dispenser. Cette solution de transport peu pertinente
aurait séduit les élus par l’image et la modernité que l’objet
véhiculerait, mais « quelques autobus auraient fait l’affaire ». Que
penser de cette nouvelle polémique qui touche les tramways :
bouderie d’enfant gâté ou lucidité tardive?
Quelques rappels sont utiles. Tout d’abord, le domaine de
pertinence d’un mode de transport doit d’abord être évalué en
fonction des besoins de déplacement. Le critère central pour le
choix du mode de transport est le volume de clientèle à transporter
à l’heure de pointe. À fréquence comparable, le tramway peut
transporter 5500 personnes par heure et par sens, un autobus
articulé près de 2400, un autobus standard 1500 environ. En ce
sens, un tramway peut être préférable à un autobus quand le trafic
potentiel est important : c’est le cas du Busway, bus à haut de
niveau de service (BHNS) nantais, en voie de saturation. Et
l’intensité de trafic à l’heure de pointe sur certains axes rend le
tramway pertinent dans des villes moyennes. Le tramway est ainsi
pertinent dans des villes de moins de 300000 habitants telles que
Brest, Angers ou encore Dijon.
Ensuite, le succès commercial a toujours été au rendez-vous. En
moyenne, après la mise en œuvre d’une première ligne de tramway,
l’ensemble du réseau de transport collectif connaît une
fréquentation en hausse d’environ 35%. En Île-de-France, le
succès de certaines lignes de tramway est tel qu’il apparaît qu’une
autre technologie plus capacitaire aurait dû être choisie…
Troisième élément déterminant, le tramway a été un outil de
régulation de la place de l’automobile, notamment par la réduction
de l’espace qui lui est dévolu dans les centres urbains. Le tramway
a ainsi permis de recomposer les espaces publics, de donner
davantage de place aux piétons et aux vélos. Une telle
transformation des villes aurait-elle été possible avec l’autobus?
Théoriquement, c’était bien sûr possible. Toutefois les projets de
BHNS doivent encore prouver leur capacité à déclencher un effet
systémique sur la vie urbaine de même ampleur que le tramway.
Probablement convient-il également de comprendre le système au-
delà de l’objet. Le tramway tel qu’il s’est développé en France
depuis une trentaine d’années maintenant ne peut se réduire à une
simple affaire de transport. Objet aux multiples facettes, il est l’un
des principaux vecteurs du changement des centres-villes ainsi que
de l’espace public de quartiers qui ont pu faire l’objet d’une
certaine relégation, tels de grands ensembles (Mulhouse, Reims,
Montpellier, etc.), dont la desserte est longtemps restée faible. Si
cet aspect du système présente également des limites - quel est
l’effet du tramway sur la gentrification? -, le tramway a néanmoins
eu la vertu de concentrer moyens et acteurs autour d’un projet
partagé qui s’est avéré être un catalyseur puissant de la « fabrique
urbaine ».
Au bout du compte, faut-il bouder son succès? Non, bien sûr, mais
il faut rester lucide pour l’avenir : les projets de tramway entrent
dans une nouvelle phase. Les investissements très importants dans
le marketing, l’image et la transformation des espaces publics ont
joué un rôle majeur pour construire les consensus locaux sur la
nécessité du tramway. Alors que le tramway entre dans les mœurs
et que les budgets sont contraints, une plus grande sobriété sur les
« éléments d’accompagnement » peut être de mise. Mais il ne faut
pas « jeter le bébé avec l’eau du bain » : au regard des besoins de
mobilité dans les villes et de l’observation attentive d’expériences
étrangères, de nombreux projets de lignes de tramway sont encore
à réaliser, notamment dans la couture indispensable entre les
centres-villes et leurs franges de banlieue et de proche couronne.
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