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“Un métro léger pour des villes vivables”
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Dans les pays oil le ramway 2 survécu 2ux fermetures massives de lignes décidées
dans les années 50 et 60 — c’est notamment le cas de I'Allemagne, de 1a Suisse et de
la Belgique —, nombre de systdmes ont &€ modermisés et développés, &1 méritent
zujourd’bui le nom de “systémes de métro léger™.

Dans beaucoup d'autres pays ol le tramway avait dispar: du paysage urbain, des
systémes totalement nouveaux ont été créés depuis le milieu des années 70. Ce fut le
cas en Amérique du Nord, dans la région Asie-Pacifique et dans quelques pays
eurapéens comme le Royaume-Uni et 1a France.

On troave donc des systémes de métro léger sur tous ies continents. On compte
aujourdhui plus de 480 systémes de métro léger et de ramway répartis enre 50 pays
et auxquels il convient d'er gjouter plus de 100 en préparation dans le monde enties,

Pourquoi fe métro léger connait-il un tel succés ?

~ Capacité

Erant donné l'importance du coln d'investissement, le défi consiste 2 choisir un mode
de transport dont la capacité réponde au besoin constaté. Le métrg 1éger est le mode
idéal pour transperter de 3.000 2 FE.0G0 passagers par heure ef par sens. Seuls les
métros et les chemins de fer offrent une capacit€ supérieure. Les desseries de bus 3
fréquence €levée comme an en trouve en Amérigae Latine, powrzient offtir wne
capacité plus ou moins analogue mais moyennant des niveaux de pollution et de bruit
beaucoup plus élevés.
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* Rapidité et régularité

Gréce 2 leurs performances €levées, les méros 1égers
peuvent accélérer rapidement et atteindre des vitesses
commerciales acceptables.

Complétées par des éléments d'infrasmucnze adéquats.
comme l'aménagement d'un site propre ou la priorité aux
camrefours et aux feux de signalisation, lesquels om pour
effer de libérer le métro Iéger de la congestion. ces
performances  permettront  d'obtenir  une  vitesse
commerciale moyenne entre 20 et 30 knvh et, donc. des

Bus B

Swstémes

articulé  intermédiates  Kger

. temps de parcours réduits.
Metro Mt

prise de position de I'UITR




Diverses mesures prises en vue de réduire les temps
d'immobilisation aux arréts (p. ex. absence d'emmarchements et
de lacunes, larges portes, vente des billets en dehors des
véhicules) permettent d'augmenter 1a vitesse et 1a régualarité, et
d'améliorer Maccessibilité du systéme.

« Fighilité

Larsqu'elle est isolée de 1a congestion, une desserte de ransport
est réguliére et donc ponctuelle. Cette fiabilité permet de prévoir
des cadences rapprechées pour le trafic en heure de pointe et
ainsi, d'optimiser les flux de passagers. Par ailleurs, le métro
léger peut continuer de circuler alors méme que de mauvaises
conditions météorologiques, p. ex. la neige ou le gel, perturbent
le trafic routier.

* Confort, accessibilité et facilité d'utilisation

La bomne suspension du matériel roulant et la maintenance
correcte des voies concourent 3 garantir des déplacements en
douceur. La combinaison de véhicnles & plancher bas et de
points d'embarquement exempts de lacunes, offre une meilleure
accessibilité & toutes les catégories dusagers (voir document de
prise de position de I'UITP sur les digpesitions en matidre de
transport des personnes & mobilité réduite).

La présence de stations et de points d'arrét accueillants et bien
congns ainsi que Ja diffusion d'une information dynamique aux
passagers (en cas de perturbation notamment) contribuent
égaternent 4 la satisfaction des usagers.

* Sécurité

Le métro léger est beaucoup plus siir que les déplacements en
voiture. L'aménagement en site propre et lz priorité aux feux
réduisent les risques d'accident avec les véhicules routiers. Les
recherches scientifiques dans le doinaine de la sécurité passive
ont permis d'améliorer la conception des véhicules sur le plan de
Ja sécurité (p. ex. résistance aux choes et 2 la déformation,
disposition des siéges passagers). Le sentiment d'insécurité des
passagers peut &tre atténué par le soin apporté 3 la conception
des stations et points d'arrét, ainsi que par autres mesures
adaptées prises par les cpérateurs et les autorités concemées.

* Respect de l'environnement

Grice A la propulsion électrique, le métro
1éger ne produit aucune émission polluante
sur son passage. Les &quipements de
traction modermes permettent de récupérer
I'énergie de freinage et donc de réaliser des
économies d'énergie considérables.

Le métro léger est un mode transport
relativement sifencieux et il est possible de
réduire davantage les bruits et vibrations
de routement en veillant 3 la maintenance correcte des véhicules
et de 12 voie. L'engazonnement des voies permet de réduire
encore davantage les bruits.

<= Adaptabilité

Le métro léger peut circuler dans nimporte quel environnement
urbain ou périurbain : idfalement, en surface mais également, en
tunrel ou en élévation si nécessaire ; en voirie banalisée (c'est-4-
dire mélé au trafic) ou, de préférence, en site propre réservé. Ii
est parfaiternent adapté & la desserte des zones piétonnes des
centres-villes. Lorsquelles quittent le centre-ville, les rames de
métre 1éger peuvent également circuler sur des voies de chemin
de fer et ¢e, mEme en partage avec des véhicules ferroviaines,

+ Un plus pour Fimage de la ville

Le métro 1ger peut étre agréable sur le plan esthétique et detner
une image fortement positive de 1a ville. On a constaté A maintes
reprises qufil suscitait de la part de la clientgle plus
d’enthousiasme que I'amélioration d'une desserte de bus.
L'image de modernité qui se dégage du métro lger, encourage
l'udlisation du transport public. L'expérience a montré gque
l'augmentation de 1a fréquentation engendrée par les systémes de.
métro léger nouveaux ou rénovés, était due 2 des reports de trafic
en provenance d'autres modes comme antomabile; les métros
légers permettent donc de réduire 2 la fois 1a congestion, le
besoin de stationnement et l'utilisation de linfrastructure
routiére. L'utilisation du métro Iéger comme moyen de
déplacement en milien whain exerce un effet positif sur la
dimension sociale d'une ville, améliore la qualité de la vie et
rend les villes plus vivables.

+ Impact sur la vie en mifieu urbain

Les projets de métro léger ne concerment pas seulement le
transport; ils sont également des projets de ville, A la différence
des lignes d'autobus, les vaies de métro 1éger sont permanentes
et parfaitement visibles. Le métro léger traduit denc un
engagement politigue fort et durable des autorités en faveur du
transport public.

. Le métro léger contribue & ia régénération et 3 Ja modernisation

des centres urbains, et au développernent de nouveaux quartiers.
I attire les  projets
immobiliers et suscite la
création de  mouvesux
logements,  bureaux et
commerces le lonz de sen
tracé. Il zccroft également la
valeur des terrains existants.
Les systémes de métro Iger
favorisent le développement
compact et dense des villes et
localités, et le surcroit
d'efficacité qu'il leur apporte, permet d'éviter toul éizlement
urbain superfla.

+ Impact sur la situation du transport en général
S'agissant d'un mode transport, le méiro léger posséde une
srande visibilité et est facile A appréhender. Le succés dum
nouveau systére dépend du redéploietnent avisé des lignes de
transport public existantes en lignes de rabattement (non
concurrentes) vers la desserte de méiro léger, de manidre 3
renforcer la visibilité, lintégration, la lisibilité e:, par
conséquent, la convivialité du réseau dans son ensemble. La
fréquentation des transports publics s'en trouvera accrue, ce qui
aura un impact positif sur la répanition modale.

» Développement par étapes

Le développement d'um systdme de métro Iéger peut &tre planifig
et réalisé en plusieurs étapes, ce qui permet & la clientéle et &
lopérateur d'en tirer parti dés le tout début du projet.
L'exploitation €n voirie banalisée ou l'utilisation d'un matésiel
roulant peu sophistiqué perneet ainsi de limiter l'investissement
de départ et d'attirer les partenaires privés avee un risque réduit
de dépassement budgétaire ou de retard de mise en service. Il en
résulte qu'en degd du seuil de capacité critique, il est préférable
dopter temperairement pour wne ligne de bus ou pour un autre
mode de transport intermédiaire, et acquérir ainsi les capacités
qui permettront 1a mise en service ultérieure d'une desserte de
métro léger.

Développements futurs, nouveaux
marchés et applications

Le métro léger a connu un développement
spectaculaire au cours des demmiéres
décennies et il est probable gue cene
tendance se maintiendra car lcs raisons de
son succes sont toujours ¢’ actualité.

On note de sureroft quelques tendances
récentes susceptibles, non seulement, de
favoriser le développement du métro
léger dans son environnement habimel
mais aussi, de créer de nouveanx marchss
et de nouvelles applications.

* Technologie

Ces 15 dernires années ont v
l'introduction massive de la technologie
du plancher bas, des hacheurs de courant
alternatif et de la conception modulaire
des véhicules. Parmi Jes tendances qui
marqueront l'avernir proche, signalons le
Tecours aux matériaux composites £t l'adoption de mesures
destinées & réduire la consommation d'énergic et A simplifier la
maintenance. Le captage de courant par le sol peutl réduire
I’intrusion visuelle du meétro léger dans les centres-villes
historiques. A c6té des métsos légers “classiques”, apparaissent
de nouvelles formes innovantes de transport guidé intermédiaire.
Plusieurs types de “tramways sur pneus” sont actuellement
testés en France et une premiére ligne viem d'entrer en service
commercial 3 Nancy.

Des systémes bimodes ou hybride, faisant appel 4 des dispositifs
embarqués de stockage d'énergie, comme les batleries ou les
volants d'inertie, permetiront aux méiros légers de se libérer, le
cas échéant, des voies et des fils de contact aériens.

* Un métro léger d un prix abordable

L'importance des investissements dissuade bien souvent
d'entreprendre 1a planification et 1a constuction d'un nouveau
systéme de métro léger. De nouvelles technigues de financement
telles que les partenariats public/privé peuvent aider 2 financer
de nouveaux projets.

L'harmmonisation de la conception des véhicules de métra léger
devrait pennettre de réduire leur prix unitaire tandis que
Fadoption d'une apprache axée sur le coilt de cycle de vie devrait
aboutir 4 une diminution du cofit d’exploitation.

Une variante de métro léger se contentant d'un matériel routant
et d'une infrastructure moins élaborés pourrait rendre ¢e mode de
wansport accessible aux pays en développement et offrir une
alternalive crédible aux systémes composés uniquement de
lignes d'autobus. Des exemples concluants illustrant 1a mise en
application de ce principe, sont offerts par les systémes en
expleilation A Istanbul, Konya (Turquie) et Tunis, trois villes oil
la fréquentation des transports publics est trés élevée.

= Nouvelles applications

La capacité du métro léger est insuffisante pour les longues
distances quiimplique la desserie des grandes métropoles
urbaines. En revanche, il peut parfaitement convenir comme
mode complémentaire, par exemple pour assurer la desserte
locale des banlieues proches ou lointaines, ou encore, comme
ligne de rocade.

Quant aux “trams-trains” qui empruntent des tracés ferroviaires
en zone rurale et en banlieue pour ensuite gagner le centre-ville
en utilisant des woies de tramway
clagsiques, ils permettent d'effectuer des
déplacements sans rupture de charge entre
les villes et leurs périphéries dloignées. Ce
demier mode de transport nécessite des
réglements de sécurité et d'exploitation
spécifiques.

Hormis les facteurs de réussite et tendances
énumérés ci-dessus ~ et qui constituent
autant de raisons possibles et valables
d'opler pour un systéme de méuwo 1éger —,
citons également :
. un ensemble d'zvantages 3 plus fong
lenne cemme : le fait de rendre plus
acceplables les €éventuelles mesures de
limitation de la circuladon automobile an
centre-ville, les avamages sociaux
découlant d'une mohilité plus grande pour
I'ensemble des usagers (en pasticulier pour
les usagers captifs) et les avanlages
potentiels en termes de limitation oun de
ralentissement de l1a progression du parc automobile et de son
usage (réduction du besoin pergu par une famille d'acheter
une deuxitme voiture);
+ un ensemble de raisons d'ordre économique comme la
modulation phus précise des coiits d'investissement obenue
grice a Yoptimisation des paramétres majeurs, l'utilisation
d’emprise ferroviaites existanies (et éventuellement
désaffectées), 1a réduction des colts et du personcel
d'exploitation grice & une productivilé {passagers par
conducteur} plus €levée que pour le bus ou le wolleybus,
I'occasion de revoir ou de reconsidérer le rbles respectifs des
lignes de bus, de trolleybus et train existantes, et la possibilité
de recourir 2 ltindustrie locale pour les wavaux de
construction et pour la fourniture de marériels {dans Ies pays
membres de 'UE, fes réples de mise en concurrence doivent
* e Tespectées);
la conception avisée de pdles d'échanges er poinis de
comespendance muldmodaux avec les autres modes de
transport public existamis mnsi quavec linfrastructure
auiomobile (emplacements de stationnement) a pour eifet
daceroitre Iawrait et iz fréquentation globale du résean de
transport public dans son ensemble;
I'accroissement. 2 largeur £gale, de la capacité horire de la
vairie {niveau strat€gique).




