Le concept du métro
léger est né de la renais-
sance oy de la moderni-
sation des tramways,
comme d Stuttgart (G -
gauche) ; celul du BRT [l
est né de la nécessité de |
séparer 'aufobus du
reste de la ¢irculation
(Mexico City, a droite)

Depuis les années soixante-dix, de grands progrés ont ét€ réalisés gui ont permis le dévelop-
pement de systémes de transport public beaucoup plus performants gue les autobus noyés
dans la circulation et sensiblement moins onéreux que les systémes de métro en site propre.
Ces modes de « transport public semi rapide » circulant partiellernent en site propre, se sont
fargement répandus dans les villes moyennes ainsi que dans la périphérie des grandes
métropoles en tant que compléments aux résegux de métro,
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L‘M prés te franc succés remporté par les mes de métro léger comme celui des liai-
(bg systémes de métro léger installés - sons rapides par autobus®s 2,

dans les agglomérations urbaines de

nombreux pays, de nombreuses villes se

sont équipées de liaisons de fransport

- public rapides par autobus {BRT), un systa-

me nettement plus performant que les des- . e -

sertes d'autobus traditionnelles. Opérer un  tr@amways, principalement dans les villes

choix parmi ces deux modes ainsi que plu- d'Europe centrale comme _Stuttgart, Rotter-

sieurs autres (systémes de transport auto- - 4am ou Giiteborg, Les principaux facteurs

matique guidé, monorail ou autres) est sou- - de modernisation des tramways qui ont

Les systémes de métro léger:

innovations, succés et limites
Le concept du métro léger est né de la
modernisation des réseaux traditionnels de

i0

vent délicat en raison des connaissances
techniques insuffisantes des planificateurs
qui, de surcroft, subissent 'influence des
promoteurs de systémes propriétaires et

sont exposés aux pressions des milieux -

politiques. Le présent article se propose
d'analyser brigvement les systémes de
métro léger et de bus rapides & partir des
faits et des expériences des derniéres

décennies. It convient de signaler que l'au-

teur a rédigé divers rapports pour le compte
du ministére américain du transport, lequel
a encouragé le développement des systé-
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conduit a 'apparition de métros légers aux
performances plus proches de celles des

métros que des tramways évoluant au
‘milieu du trafic, sont les suivants:

* Conversion des tracés en site propre
* Mise en tunnel de courtes sections en cen-
tre-ville :

= Mise en service de voitures articulées
" offrant une capacité pouvant atteindre 250

places

+ Introduction de distributeurs automatiques
de billets, ce qui a permis de limiter le per-
sonnel de bord & un seul agent et d'accroi-




tre considérablement la produc-
tivité,
ta construction de systémes de
métro léger a, en outre, donné

naissance a de nouveaux
concepts. Ainsi, les quelgque 40
nouveaux systémes de métro
léger construits dans las villes
nord-américaines et européennes
ont, pour la plupart, introduit de
nouvelles innovations. Exemples:
* Mise en service de rames com-
portant jusqu'a guatre voifures
articulées pouvant accueillir
quelque 720 passagers, le per-
sonnel de bord se limitant 3 un
seul agent '

» Desserte des zones piétonnes a
des vitesses inférieures a
40 km/h et longs trajets en péri-
phérie & des vitesses pouvant
aller jusqu'ad 100 km/h

* Mise en service de véhicules &

plancher bas, éliminant la-

nécessité de prévoir des sta-
tions & quais surélevés dans les
centres-villes privilégiant les
déplacements a pied

slignes généralement aména-
gées en site réservé mais égale-
ment en site propre ou en chaus-
sée sur différents trongons, et
ne nécessitant aucun transfert.

 De nombreuses villes européen-
nes (p. ex. en France, en Angle-
terre ou en Espagne} ont fait de
'introduction de métros légers
semblables 3 des tramways et
circutant en site réservé et en
chaussée, combinée avec des
mesures de ralentissement du
trafic, 1'élément majeur de leurs
stratégies de remodelage de
leurs centres-villes.

* A l'autre extrémité du spectre
technologique, des systémes de
métro léger totalement automa-
tisés ont &té construits afin d'as-
surer des liaisons de grande
capacité et de forte fréguence
circutant exclusivement en site

propre. Ces derniers systémes
{ex. Docklands de Londres, Van-
couver ou Copenhague) sont en
réalité de petits systémes de
métro.

Ces divers développements ont
transformé le métro léger en un
mode extrémement diversifié
convenant aussi bien pour de
courts trajets en milieu urbain que
pour de longs déplacements en
région rurale, a différents niveaux
de vitesse et de capacité, et circu-
lant en chaussée bhanalisée
comme en tunnel, en viaduc ou
sur des tracés ferroviaires interur-
bains. Surtout, le métro léger a
été décrit comme étant le facteur
clé de la régénérescence écono-
migque urbaine, de 'amélioration
de l'environnement et de "huma-
nisation des conditions de vie en
milieu urbain3.

Le cofit financier d'un systéme de
métro léger varie principalement
en fonction du type de tracé et
des autres infrastructures, du
type de véhicule et des améliora-
tions gue sa construction a entral-
nées dans les zones desservies.
Alers que certaines tignes de
métro léger utilisant des voies de
chemin de fer modernisées (ligne
1 du réseau de San Diego) n'ont
colté que 5 mitlions de dollars au
kilométre, d'autres, en revanche,
qui ont nécessité le percement de
tunnels (Buffalo), dépassent les
so millions de dollars au kilomé-
tre. Pour la plupart des villes, tou-
tefois, le montant de la facture a
oscillé entre 15 et 35 millions de
dotlars au kilométre.

l:

dieeuvre-nombreuse-guiil-convient
d'accuper.
Le développement des systémes
de BRT: innovations, améliora-
tions et quelques erreurs straté-
giques
Dés les années soixante, de nom-
breuses tentatives ont été entre-
prises afin de moderniser les des-
sertes d'autobus 4+ 5, avec plus
ou moins de bonheur. Ces efforts
de modernisation qui ont princi-
palement porté sur la séparation
des autobus par rapport au reste
du trafic, ont fourni des enseigne-
ments particulierement précieux,
comme le montrent les exemples

améliorer.considérablement
‘conditions d'exp
tes chiffres de fréquentation
dans de nombreuses villes
(Paris, Dublin) alors que dans
d'autres (Phitadelphie,
Mexigue}, l'initiative s'est soldée
par un échec et a dG &tre aban-
donnée. Le succés de la formule
dépend essentiellement des
contréles effectués par la police.

ce point sensibles que le nou-
veau systéme commence 3 &tre
considéré comme un nouveau
mode de transport public a part
entiére (cf. les systémes de BRT
de Curitiba et d'Ottawa). Dans de
nombreuses villes des Etats-Unis,
en revanche, les pressicns exer-
cées par le lobby automobile ont

tionne bien dans certaines agglo-
mérations depuis les années
soixante-dix % 5, Toutefois, sa
mise en oeuvre et sa maintenan-
ce sont également tributaires du
soutien technique et politique
accordé aux dessertes d'autobus
dans la ville concernée,

aménagements peuvent &tre uti-
les, mais seulement dans les

u est-fonct[onwdﬁ ”
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soutien politique accordé a ce
type d’équipement. La principale
menace a laguelle ils sont expo-
sés, est la pression exercée par

les lobbies automobiles et auto-"

routiers. Qr, dans certains pays,
ces pressions sont tellement for-
t€s que de nombreuses voies HOV

=pnt fini par €tre reconverties en

yoies rapides accessibles a l'en-
semble du trafic,

L'encombrement croissant de la
voirie et la sous-utilisation mani-
feste des autobus, conséguence
de leur lenteur et de leur mangue
de fiabilité, ont &té 3 l'origine,
dans les années quatre-vingt-dix,
n vaste mouvement d'opinion
qui-a amené les différents acteurs
d:considérer les services d'auto-
b'L';'s comme un systéme? 6 plutst

que comme un ensemble dé véhi-

-cutes autonomes,

Portée par te succds remporté par
les systémes mis en place & Otta-
wa, Curitiba7 et Bogota, cette

approche « systéme » de la plani-

Hﬁ_"c'ation des services de bus est 3
{'origine du concept de BRT qui a
rouvé un écho largement favora-

ible dans bon nombre de pays. A

Uavenir, les performances des
systdmes de BRT dépendront tou-
tefois de la maftrise des éléments
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de planification et de conception,
basée sur les expériences pas-
sées. Un autre facteur & prendre
“en considération concerne tes rap-
ports des systémes de BRT avec
{es autres modes de transport
ublic et notamment, avec {es
ystémes de métro téger, leurs
“voisins” immédiats dans la
famille des modes de transport
public. Considérés sous cet angte,
les systémes de BRT ont connu
des développements trés positifs
mais aussi quelgues évelutions
mal inspirées.
2 concept de BRT est trés concret
dans son approche globale des dif-
=férents aspects du systéme: tra-
¢és, stations, véhicules, exploita-
flon et image vis-3-vis des usagers.
Sous tous ces rapports, il présente
des avantages indéniables par rap-
‘port aux dessertes de bus tradi-
tionnelles. L'utilisation de ces
atouts pour moderniser des des-
sertes existantes, ¢'est-3-dire pour
fransformer un réseau composé de
mombreux itinéraires peu perfor-
mants en un systéme comportant
smoins de lignes mais offrant un
sservice rapide et plus ponctuel
dinsi qu'une visibilité margquée,
‘procurera d beaucoup de villes des
avantages considérables. Nombre

d'innovations techniques qui ont
marqué le secteur des bus, comme
la fabrication de moteurs plus pro-
pres, sont trés utilesS. Cependant,
vanceé g iennent

Silver Line de Boston ont décidé de
faire circuler les autobus dans un
couloir latéral - sans prévoir de




renforcement adéquat - pour les
diriger ensuite dans un tunnel.
Comme les autobus sont guidés par
des conducteurs, le tunnel doit &tre
plus largement dimensionné que
pour une circulation ferroviaire.
Quant a la vitesse, le confort et la
sécurité des véhicules, elles sont
largement inférieures a ce que le
métro léger peut offrir. Conclusion:
on a choisi la configuration de tracé
la plus onéreuse - tunnels et sta-
tions souterraines largement
dimensionnés - alors que les per-
formances liées 3 la technologie
des véhicules sont nettement infé-
rieures en termes de capacité, de
sécurité et de qualité du service.
Les insuffisances du systéme ont
déja fait l'objet de nombreuses cri-
tiques dans la presse locale.

Comparaison des performances
entre les bus traditionnels, les
bus rapides et les métros légers

Le tableau 1 ci-contre compare les
principales caractéristiques des
trois systémes en se basant sur de
nombreuses sources 9> 10, 11,

Le tableau fait clairement apparai-
tre des différences sensibles entre
tes trois modes: par rapport aux
bus traditionnels, les bus rapides
ef les métros tégers offrent un rap-
port colt de Pinvestissement/per-
formances plus élevé. Des trois

modes, c'est le métro léger qui.

remporte nettement la mise an ter-
mes de qualité du service ef d'im-
pact urbamsthue

ngon de ce succes
sé-la

v
té. De plus, des embranchements

auraient pu étre construits dans
les rues inaccessibles aux autobus
a plancher haut avec ieurs portie-
res & gauche et leur absence d'em-
marchement.

En conclusion, ce systéme de BRT
représente une avancée considé-
rable par rapport aux bus tradi-
tionnels et ce, pour un investisse-
ment raisonnable et un délai de
réalisation court. Quant au métro
l8zer, il constituerait une autre
étape majeure nécessitant, certes,
un:investissement plus important
mais offrant des performances, un
attrait pour tes passagers et uné
productivité bien meilleurs.

Pour conclure, le concept des BRT
permet d'améliorer considérable-
ment les dessertes de bus tradition-

nelles. Sa’miseen: ceuvre:peut’

aboutir 3 transformerin réseau
complexe-de-dignes de bis peu
attrayantes en-un systéme identifia-

hletoffrant des services fréquerts,

ponctuels et-répondant-aux-attentes

ules les-catégories-diusagers.

Aux villes envahies par des armadas
de minibus non-réglementés et peu
performants, ke BRT offre un
concept novateur de réseau de
transport public performant.

Roiir:les itinéraires fortement fré-
quentés, le métro leger représente

plesse et leur ponctuallté, les
rames de métro léger offrent de
meilleures performances et peu-
vent circuler en tunnel et desservir
des zones piétonnes sans nuisan-
ces sonores ni pollution, a la diffé-
rence des véhicules roulant au
gazole, De plus, les voies de métro
léger symbelisent la permanence
et stimulent fortement le dévelop-
pement écoenomique et ['humani-
sation de Fenvironnement urbain.
Enfin, congues pour accueillir des
véhicules & plancher bas, les sta-
tions de métro léger s’intégrent
parfaitement dans les centres
d'activité urbains sur le plan
esthétique

péuplésetpolirdesservir des

‘EBries piétannes, le métro l6ger
est'globatém'erit pius performant
que’ les‘bus rapudes S

met'ro 1éger exerce un,
urable sur les condi-
tions de vie en mitieu urbain.
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Traduit de 'anglais

Dans le cas d'itiné-
raires frés fréquen-
tés, le métro léger,
certes plus coliteux,
sera plus perfor-
mant {ici, Dollas}

Envoyez vos guestions et commen-
taires & Vuchic@seas.upenn,edu
avec copie d editor@uitp.com
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