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Dans un tel contexte, et étant donné que 80 %
des habitants dépendent des transports urbains
pour effectuer leurs déplacements, les ques-
tions de mobilité représentent un enjeu majeur.
Or, jusqu’à la fin des années 1990, la ville
souffrait d’une totale inorganisation de ses
transports collectifs. 28000 autobus d’un âge
moyen de 14 ans, détenus par 30000 proprié-
taires, circulaient à une vitesse commerciale
moyenne comprise entre 5 et 8 km/h selon les
quartiers. Embouteillages et concerts de
klaxons étaient permanents. Pour les voya-
geurs, cette situation signifiait un temps de

trajet d’une heure et demie pour se rendre sur
leur lieu de travail, soit trois heures de trans-
port en moyenne par jour. Persuadés que les
autobus allaient systématiquement se retrou-
ver bloqués dans les encombrements, les habi-
tants délaissaient de plus en plus ce mode de
transport, dont le taux de remplissage n’était
plus que de 45% en 1999. La baisse constante
de la fréquentation des transports collectifs
engendrait à son tour l’augmentation du
nombre de véhicules en circulation, instaurant
ainsi un cercle vicieux. Parallèlement à cela,
plus de 3 000 accidents de la circulation,

Une situation de chaos urbain

Capitale politique et centre économique de la
Colombie, Bogota est une agglomération aux
dimensions peu communes. Depuis cinquante
ans, sa croissance urbaine et démographique a
en effet été l’une des plus fortes d’Amérique
latine. D’une superficie de 384 km2, la ville
compte aujourd’hui 8 millions de personnes.
Elle affiche ainsi une densité moyenne avoisi-
nant les 21 000 habitants/km2, tandis que sa
population continue d’augmenter à un rythme
annuel de 3 %. Construite « à l’américaine »,
selon un plan géométrique en damier, Bogota

présente de larges avenues entre lesquelles se
dresse une forêt d’immeubles de grande
hauteur. D’immenses quartiers populaires
s’étendent à sa périphérie. Le niveau de vie de
ses habitants y est assez faible : le revenu
mensuel moyen est estimé à 285 dollars améri-
cains (environ 240 euros), le taux de chômage
est de l’ordre de 14 % et le taux de motorisa-
tion ne dépasse pas les 20 %. On observe en
outre une forte ségrégation sociale au sein de
l’agglomération, les classes populaires rési-
dant au sud et les classes plus aisées au nord.

Bogota, une ville
métamorphosée
par TransMilenio

Julien Juge
Chargé de

communication
institutionnelle
Veolia Transport

TransMilenio, le système
de transport massif de

Bogota par bus rapides en
site propre, a

révolutionné en peu de
temps les conditions de

déplacement dans
l’agglomération. Il a

également participé au
réaménagement complet
de la ville et a fortement
contribué à restaurer son

attractivité et sa
compétitivité. La vitesse
commerciale a triplé (28

km/h sur le tronc central)
et le taux de remplissage
des véhicules est passé de
45% à 95%. Le système

transporte près d’un
million de passagers par

jour.

� Vue partielle du centre de
Bogota. Dans la partie centrale
de l'agglomération, les axes en
site propre desservent des zones
urbaines denses (photo : Fotote-
ca IGAC, Jacques Osorio Anasta-
siu y Oscar Guyacan, Instituto
Geografico Agustin Codazzi).
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Transports Urbains N°109 (décembre 2006)4

Pour mener à bien ce projet, la ville de Bogota
a opté pour une mise en place progressive du
système et pour une procédure originale de

contractualisation avec les sociétés exploi-
tantes. La construction du site propre a tout
d’abord été répartie en quatre phases, s’éten-

Une mise en place progressive

Pour Bogota, le principe d’autobus rapides en
site propre (BRT, pour Bus Rapid Transit)
bénéficiait avant tout d’un avantage en termes
de coûts de réalisation, comparé à la construc-
tion d’un réseau de type ferroviaire. Il permet-
tait également de structurer et de rationaliser
les transports collectifs de la ville en considé-
rant les services d’autobus non plus comme un
ensemble de véhicules autonomes, mais
comme un véritable système. TransMilenio
marque ainsi une rupture importante par
rapport aux services antérieurs de bus tradi-
tionnels. Concrètement, il se caractérise par la
réalisation, au centre des principales artères de
circulation, d’un corridor réservé aux bus et
totalement séparé de la circulation générale.
Ce système fermé permet ainsi à des autobus
articulés de circuler sans obstacle et avec une
très haute fréquence de passage.
Les principaux axes de TransMilenio, aux
dimensions impressionnantes, fonctionnent
comme de lourds troncs communs à quatre

voies, autorisant deux types de desserte : des
lignes express, s’arrêtant seulement à certaines
stations, et des lignes omnibus, s’arrêtant à
chaque station. Les stations surélevées,
implantées dans l’axe de la voie et espacées de
500 mètres au maximum, sont accessibles par
des passerelles. Comme dans tout système
lourd, certaines de ces stations permettent le
transfert des voyageurs en provenance ou vers
des lignes d’autobus de rabattement, ce qui
permet de couvrir un périmètre urbain étendu.
TransMilenio présente en outre toutes les
caractéristiques d’un « métro de surface » :
autobus articulés et climatisés, dotés d’un
plancher haut, de même niveau que celui du
quai des stations ; portes palières dans les
stations principales ; localisation des véhicules
par satellite ; information automatique des
voyageurs en temps réel, etc. Il combine en
somme l’efficacité et la qualité de service d’un
système de transport sur rail et des coûts de
réalisation bien moindres.

Un système de transport massif

causant la mort de 800 personnes, étaient
recensés chaque année et les niveaux de pollu-
tion étaient très élevés. L’absence d’un réseau
de transport public structuré et efficace mena-
çait ainsi le fonctionnement économique de
Bogota et plongeait l’agglomération dans une
situation de chaos urbain.
Une restructuration complète du système de
déplacement de la ville était nécessaire.
Cependant, comme pour beaucoup de villes de
pays en développement, la construction d’un
réseau de métro ex nihilo impliquait des inves-

tissements très importants, que les autorités
colombiennes ne pouvaient consacrer exclusi-
vement à la capitale du pays. Il fallait donc
envisager une alternative plus économique et
réalisable rapidement. C’est dans ce contexte
qu’a été conçu TransMilenio, système intégré
d’autobus rapides en site propre, s’inscrivant
dans une politique plus vaste de renouvelle-
ment urbain. Trois objectifs lui étaient assi-
gnés : désengorger un espace urbain saturé,
augmenter le recours au transport public et
améliorer sa performance et son image.

� Plan du réseau de BRT de
Bogota : 70 km et près d’une
centaine de stations en 2006
après quatre ans d’extension
progressive des lignes (source :
Transmilenio).

Transmilenio présente
toutes les

caractéristiques d’un
« métro de surface »,
pour des coûts de
réalisation bien

moindres.
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5Transports Urbains N°109 (décembre 2006)

dant de 1999 à 2012. Ce programme de mise
en œuvre permet ainsi à la collectivité de lisser
la charge financière du projet et de fixer des
échéances précises de réalisation. Ainsi, la
première étape, de décembre 1999 à juin 2001,
concernait la construction de 42,4 km de site
propre et de 61 stations, pour un investisse-
ment de 217 millions de dollars (180 millions
d’euros). Prise en charge par la municipalité de
Bogota, avec des financements de la Banque
Mondiale, cette première phase d’investisse-
ments correspondait à un coût moyen par kilo-
mètre de 5,5 millions de dollars (4,5 millions
d’euros), un montant extrêmement réduit au
regard d’autres modes de transport lourd. La
seconde phase de construction, actuellement
en cours, s’étend jusqu’à la fin 2006. Deux
autres grandes étapes de réalisation suivront
jusqu’en 2012 avec, pour chacune, des objec-
tifs et des délais impartis.
Par ailleurs, concernant l’exploitation du
système, la collectivité de Bogota a eu recours
au régime de la concession, sans qu’aucune
subvention publique ne soit prévue. Suite à des
appels d’offres, sept opérateurs exploitent
ainsi « à leurs risques et périls » le ou les lots
de véhicules qui leur ont été affectés, qu’ils ont
financés et dont ils sont propriétaires.
Veolia Transport a une participation dans
quatre de ces sociétés concessionnaires et
exploite environ 22 % de la flotte en circula-
tion sur le système (soit 250 bus articulés). En
fonction du nombre d’autobus exploités, les
opérateurs ont une certaine quantité de kilo-
mètres à effectuer par semaine. Leur rémuné-

ration est directement liée aux recettes déga-
gées par l’ensemble du système. Ce transfert
du risque commercial aux opérateurs, rendu
possible par la forte densité de passagers, est
un des concepts fondamentaux de TransMile-
nio, au même titre que la prise en charge à
100 % de l’investissement en infrastructures
par l’autorité.

Un succès immédiat
Mis en service courant 2001, TransMilenio
connaît un succès immédiat, tant en termes de
performances opérationnelles que de fréquen-
tation. En l’espace de quelques mois, le
nombre de véhicules en circulation est rationa-
lisé (18 000, au lieu de 28 000 auparavant),
pour correspondre enfin aux besoins réels de
mobilité, la vitesse commerciale des autobus
triple, passant de 8 km/h à 28 km/h, tandis que
la durée moyenne d’un trajet est pratiquement
divisée par trois, passant d’une heure et demie
à trente-cinq minutes. 900 000 voyageurs sont
transportés chaque jour, soit une capacité
supérieure à celle de beaucoup de lignes de
métro. Le taux de remplissage des véhicules
passe de 45 % à 95 %. Ces améliorations s’ac-
compagnent d’une très haute fréquence de
passage : les véhicules se succèdent à inter-
valles très courts et réguliers, puisque l’on
observe jusqu’à trois passages de bus par
minute et par sens aux heures de pointe. S’y
ajoutent des effets concomitants : meilleur
confort intérieur durant le voyage, mobilier
des stations augmentant le confort durant l’at-
tente, etc. Aujourd’hui, cinq ans après sa mise
en exploitation, le succès n’a pas été démenti.
Le site propre s’étend désormais sur 84 km et
possède 114 stations. 857 autobus articulés y
circulent. La fréquentation quotidienne est de
l’ordre de 1,3 million de passagers. Le réseau
de rabattement, long de 477 km, comprend
quant à lui 57 lignes sur lesquelles circulent
430 autobus neufs, de type traditionnel. En

bref, la mise en œuvre de TransMilenio a
abouti à transformer un réseau illisible de
lignes de bus peu attrayantes en un système
identifiable, offrant des services fréquents,
ponctuels et efficaces.

� Sur cette large avenue, le site
propre est en position axiale.
Deux voies ont été créées dans
chaque sens, afin de permettre
le passage d’autobus directs
sur certains tronçons (photo
Veolia Transport).

� Aux stations, des quais hauts,
selon une configuration de type
ferroviaire, facilitent des mon-
tées et descentes plus rapides
(photo Veolia Transport).
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Transports Urbains N°109 (décembre 2006)6

Répondant aux objectifs de départ de l’agglo-
mération, TransMilenio est devenu un outil de
développement durable de la ville dans son
ensemble. En termes économiques, il apparaît
tout d’abord comme une solution très compéti-
tive. Ce système massif de transport se veut
économiquement réaliste, structuré et très effi-
cace. Le rapport entre l’efficacité de son servi-
ce et son coût d’investissement est excellent.
Au terme de la seconde phase de construction,
le coût par kilomètre s’élève en effet à
8 millions de dollars (6,6 millions d’euros), un
niveau remarquable au regard des perfor-
mances, certes particulières, du système.
Sur le plan environnemental, force est de
constater que la mise en place de TransMilenio
a profondément modifié la qualité de vie à
Bogota. En réduisant les embouteillages et le
trafic routier (le report modal de la voiture vers
les transports collectifs a été estimé à 10 % par
la clientèle du réseau), le système a largement
contribué à une diminution de près de 40 % de
la pollution atmosphérique. Une évolution non
négligeable dans une agglomération située à
2 600 mètres d’altitude et où l’impact des
émissions de gaz à effet de serre est particuliè-
rement criant. De plus, cette amélioration de la
qualité de l’air s’est accompagnée de résultats
impressionnants en termes de sécurité urbai-
ne : réduction de 81 % des accidents de la
circulation et de 94 % de ceux impliquant des
piétons, chute de 72 % du nombre de blessés et
de 93 % du nombre de décès accidentels. Le
chiffre des agressions a quant à lui baissé de
60 %. De plus, en parallèle du projet central de
BRT, un ensemble de mesures nonmoins spec-
taculaires, visant à requalifier une partie de
l’espace public, a été pris. Ainsi, près de 250
km de pistes cyclables ont été construits,
130 hectares de trottoirs et de place publiques
ont été réhabilités, des dizaines de milliers
d’arbres ont été plantés, la circulation des
voitures a été réduite aux heures de pointe (par
sélection des numéros de plaques minéralo-
giques), des cours d’eau et marécages ont été
décontaminés, etc. Toutes ces mesures conco-
mitantes au projet TransMilenio ont donc
également contribué à l’amélioration de l’en-
vironnement urbain.

Enfin, sur le plan
social, TransMi-
lenio remplit un
rôle tout à fait
significatif. En
reliant différents
quartiers de la
v i l l e e t e n
ouvrant , pour
u n e s o m m e
accessible , la
quasi-totalité du
marché de l’em-
p l o i e t d e s
r e s s o u r c e s
u rba ines à la
populat ion, i l
r ep r é s en t e l e

plus important projet social jamais réalisé à
Bogota. A raison d’un aller-retour quotidien
par semaine, réalisé en utilisant des tickets à
l’unité (tarification unique à 0,40 dollar, soit
33 centimes d’euros), le coût du transport
s’établit en effet à 16 dollars par mois
(13 euros), soit 6 % du budget mensuel moyen
des habitants. L’apport d’une telle politique
tarifaire, adaptée aux différents segments de la
clientèle existante et potentielle, a un effet
considérable sur l’intégration de toutes les
catégories de population et sur la dynamique
g é n é r a l e d e l a v i l l e . P a r a i l l e u r s ,
Ciudad Movil, la société de tête du système
TransMilenio, paie aux conducteurs de bus un
salaire mensuel d’environ 480 dollars (400
euros), largement supérieur à la moyenne loca-
le, ce qui fait d’elle un acteur économique et
social de premier plan à Bogota.
Augmentation de la vitesse, réduction de l’in-
certitude, amélioration du confort, environne-
ment urbain plus agréable, décloisonnement
de certains quartiers : la combinaison de tous
ces éléments a permis d’entraîner l’adhésion
des usagers, qui se disaient, dans une étude
récente, satisfaits du système à 98 %. Trans-
Milenio jouit donc d’une grande popularité,
qui n’est sans doute pas étrangère aux impor-
tants efforts de promotion de l’utilisation et de
l’image du système.
Inspiré du modèle mis en place à Curitiba dans
les années 1970, TransMilenio démontre à
nouveau la pertinence des réseaux de bus
rapides en site propre dans des agglomérations
multimillionnaires de pays en développement.
S’il a certes permis de répondre aux probléma-
tiques de déplacement de Bogota en apportant
un changement radical en termes de mobilité
urbaine, son impact unique en termes d’envi-
ronnement urbain, de développement social,
de culture citoyenne, de compétitivité et de
durabilité de la ville constitue son second atout
essentiel. Avec lui, c’est en fait toute une ville
qui s’est métamorphosée.
En 2012, au terme des quatre phases d’exten-
sion projetées, un réseau complet de 380 km
de site propre pour autobus aura été construit à
Bogota, faisant d’elle une ville phare dans le
domaine du développement urbain durable.
TransMilenio transportera alors 6,3 millions
de voyageurs par jour, démontrant ainsi qu’il
est possible de concevoir un système de trans-
port de grande capacité et à haute qualité de
service, pour un investissement raisonnable.
D’abord fondé sur le transport par autobus, ce
système pourra éventuellement évoluer vers
un système multimodal, l’infrastructure réali-
sée pouvant être à tout moment reconvertie
pour s’adapter aux nécessités d’un transport
ferroviaire de surface.
Devenu modèle d’exportation, TransMilenio
intéresse aujourd’hui d’autres grandes agglo-
mérat ions, notamment en Asie, dans
lesquelles des systèmes similaires ont déjà été
lancés ou sont en préparation.

Un outil de développement urbain durable

� Dans cette station, un auto-
bus omnibus quitte l’emplace-
ment des portes palières, suivi
d’un autre, tandis qu’un auto-
bus direct les dépasse sur la
deuxième voie. C’est ce disposi-
tif qui explique en partie la
grande capacité de cette ligne
(photo Veolia Transport).

Inspiré du modèle de
Curitiba, Transmilenio
démontre à nouveau la
pertinence des réseaux
d’autobus rapides en
site propre dans des
agglomérations

multimillionnaires de
pays en développement.
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L’autobus a été pendant des décennies le mode
de base dans les transports publics urbains,
sans que des évolutions majeures ne le concer-
nent tant sur le plan technique que sur le plan
esthétique. En parallèle, les autres modes de
transports, publics comme le tramway ou
privés comme la voiture particulière, voyaient
leur image se transformer rapidement, avec
parfois des transformations majeures. Il en a
résulté une image un peu brouillée de l’auto-
bus, mode incontournable des transports
urbains mais quelque peu désuet et peu valori-
sant pour les clients et pour les collectivités.
Ces dernières, tout particulièrement en France,
se sont résolument tournées vers le tramway,
seul mode qui à leurs yeux était de nature à
renforcer et développer la clientèle des trans-
ports publics et à contribuer à des transforma-
tions urbaines significatives. Le succès a été
réel, mais des interrogations se font jour désor-
mais en raison d’un certain nombre de facteurs
convergents : la crise des finances publiques,
qui limite les apports en fonds propres des

collectivités pour des systèmes dont le coût est
souvent très élevé mais aussi, à la lueur de
nombreuses expériences menées en France et
le plus souvent à l’étranger, dans les pays
neufs (Amérique du Nord et Amérique latine
notamment), la prise de conscience que l’auto-
bus « n’a peut-être pas dit son dernier mot »,
comme le suggérait fortement un grand
constructeur lors d’un colloque récent. Du
coup, les vents semblent avoir changé assez
brutalement de direction et, effet de mode ou
forte conviction, on parle avec insistance du
« BHNS » (pour : Bus à Haut Niveau de Servi-
ce) ou du BRT (Bus Rapid Transit) comme
« la » solution pour renforcer les transports
publics urbains et gagner des parts de marché.
Nous nous attacherons ici, après avoir rappelé
brièvement les origines du concept et l’expé-
rience du groupe Veolia Transport en la matiè-
re, à décrire l’état de nos réflexions sur le sujet
et les principales pistes qu’il nous semble inté-
ressant d’explorer pour l’avenir.

Alain Wartel
Veolia Transport
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Essor et potentialités
des BRT - BHNS

Le concept de BRT
Le terme BRT s’est imposé hors de France et
aucun colloque sur les transports urbains dans
le monde n’est envisageable sans un couplet
sur ce thème. Les chinois l’ont adopté sans
autre forme de procès et ne prennent pas la
peine de le traduire dans les séminaires ou
publications spécialisées. On sait que le
concept est né il y a une vingtaine d’années à
Curitiba, où tous les spécialistes de la planète
se sont rendus en pèlerinage. Rentré au pays,
ils ont tenté d’en décliner une réplique en la
qualifiant de noms très divers : axes verts,
LAHNS (lignes à haut niveau de service),
Busway, Transitway, BRT, etc. Le concept
repose sur quelques piliers de base (infrastruc-
ture dédiée, priorités aux feux, fréquences
élevées, forte identité visuelle…) permettant
d’atteindre des vitesses commerciales élevées
et une très bonne régularité, et donc d’attirer
une clientèle importante et de renforcer la part
de marché des transports publics, pour un coût
global sensiblement plus faible que celui des
transports en commun en site propres clas-
siques (tramways, métros). Pour des raisons
diverses, le BRT est au cœur des politiques de
transport urbains en Amérique du Nord et dans
les pays en développement. En Amérique du
Nord, la place écrasante de la voiture particu-
lière et par voie de conséquence le volume
réduit des budgets consacrés aux transports
publics, ainsi que les formes urbaines expli-

quent pour une bonne part l’importance
donnée aux BRT dans les politiques publiques
et dans l’abondance des recherches menées sur
le thème par les grandes institutions de
recherche (Transportation Research Board par
exemple). Dans les pays en développement les
motivations peuvent être différentes, la princi-
pale étant cependant d’ordre budgétaire :
Bogota, par exemple, dont la taille aurait
probablement justifié la mise en place d’un
système lourd du type métro, a finalement
retenu un système d’autobus en site propre
(Transmilenio) extrêmement performant qui
assure des trafics journaliers de l’ordre de ceux
du RER A à Paris (près d’un million de voya-
geurs) pour un coût de réalisation largement
inférieur. Le gouvernement chinois a pour sa
part limité le développement des systèmes
ferrés lourds aux très grandes villes (de plus de
2,5 à 3 millions d’habitants) et encourage donc
le développement de BRT dans toutes les
autres villes. Dans les deux cas précités, la
mise en œuvre de ces lignes d’autobus en site
propre est bien entendu facilitée par la structu-
re des villes et par la faiblesse des contraintes
urbanistiques et architecturales rencontrées. Il
convient d’ajouter que la possibilité de réaliser
les projets de BRT en plusieurs phases
distinctes facilite une mise en œuvre progres-
sive et donne de la souplesse.

Bogota ne doit pas
être l’arbre qui cache

la forêt : les
expériences de BRT se
multiplient dans le

monde, et l’expérience
acquise par Veolia

Transport aux États-
Unis, « MAX » à Las
Vegas et « VIVA » à
York-Toronto en

particulier, complète
celle de

« Transmilenio » en
Colombie. Elle révèle
que le principe du

BRT n’est pas réservé
aux villes des pays en
développement. Le

BRT offre partout des
vitesses commerciales
élevées et une grande
capacité ; il est donc

adapté à des contextes
urbains où l’autobus
est insuffisant, mais
où la création de
lignes de métro ou
même de tramway

n’est pas à l’ordre du
jour, le plus souvent
pour des raisons

budgétaires.
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Le groupe Veolia Transport est depuis long-
temps impliqué dans la mise en œuvre de
lignes d’autobus en site propre et dans des
contextes très différents.
� À Bogota, TransMilenio : le groupe est
présent dans 4 sociétés avec des partenaires
locaux, qui exploitent un total de 250 véhi-
cules articulés sur l’axe principal du système
(doubles articulés de 270 places, à plancher
haut). TransMilenio est certainement devenu,
devant tous les autres systèmes de BRT en
activité actuellement, le système le plus ache-
vé et le plus performant au monde : 84 km de
site propre intégral, avec une vitesse commer-
ciale moyenne de 29 km/h et une fréquentation
journalière moyenne, comme indiqué plus
haut, de l’ordre de 1,3 million de voyageurs.
TransMilenio est véritablement l’axe structu-
rant du système de transport public de Bogota
et a toutes les caractéristiques d’un « métro de
surface ».
� À Rouen, TEOR : dans un contexte très
différent de celui de Bogota, TEOR constitue

une référence en matière de site propre pour
autobus dans une ville européenne à forte
densité qui présente de fortes contraintes d’in-
sertion. La présence de ce système dans une
ville qui comporte par ailleurs un tramway
constitue un laboratoire intéressant pour
apprécier les performances relatives des
systèmes et surtout leur image et leur accepta-
bilité auprès de la clientèle.
� À Las Vegas, MAX : la filiale américaine de
Veolia Transport exploite le système avec des
autobus Civis, dans un contexte où transports
publics et loisirs sont fortement mêlés, avec
des performances intéressantes. Il est remar-
quable que la ville, qui ne manque pas de
moyens, ait préféré choisir un système routier
innovant plutôt qu’un système ferré classique.
� À York, dans la périphérie de Toronto,
Viva : le groupe Veolia Transport exploite
depuis septembre 2005 un BRT dont le plan de
développement à terme prévoit sa transforma-
tion éventuelle en un système ferré lourd (hori-
zon 2013). C’est l’un des aspects intéressant

� À gauche : Une station sur le
tronçon majeur de Transmilenio
à bogota, en Colombie (photo
Veolia Transport).

� À droite : Une station sur le
tronc commun de TEOR à Rouen
(photo Guillaume Lecoq).

Transports Urbains N°109 (décembre 2006)8

Les BRT exploités par Veolia Transport

Las Vegas
MAX

Bogota
TransMilenio Rouen Toronto York

Mise en service 2004 2001 2001 2005

Longueur (km) 12,6 84 (+ 477 km
de feeders)

26 (38 en
2007)

144
à terme

Nombre d’arrêts 23 114 41 (56 en
2007) 107

Distance inter-arrêts (m) 546 500 624 745

Intervalle (mn en heure de pointe) 12 - de 1 mn 5 - 8 5

Nombre de véhicules 10 (Civis) 857 articulés 38 85

Capacité 120 170 100 à 150 100 à 150

Vitesse commerciale 25-30 km/h 29 km/h 17,5 23 à 31

Trafic (voyageur/jour) 7500 1,3 million 32000 17 000

L’expérience de Veolia Transport
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des BRT dans la mesure où leur évolutivité
permet, outre la construction par étapes déjà
évoquée, une grande ouverture et une grande
souplesse dans les adaptations du système, ce
que n’autorisent pas les systèmes ferrés beau-
coup plus rigides par définition.
Veolia Transport fonde par ailleurs de sérieux
espoirs sur la signature de contrats, en associa-
tion avec des partenaires locaux, dans un
certain nombre de villes chinoises.
Le rôle de Veolia Transport dans tous ces
projets est, indépendamment de sa mission
d’exploitant, de conseiller les collectivités sur
la pertinence des solutions techniques envisa-
gées et sur leur faisabilité technique et finan-
cière. Son expérience, à la fois en termes de
contexte, de taille de villes, de modes de trans-
port (métros, tramways sur fer et sur pneus,
chemin de fer urbains et suburbains, bus) et de
cadre contractuel (de la concession aux risques
et périls au simple contrat en mandat) lui
permet d’aider les collectivités à trouver des
réponses techniques, financières et contrac-
tuelles adaptées. Son expérience des sites
propres pour autobus permet de dégager un
certain nombre de pistes exploratoires.
En premier lieu, une réflexion sur le modèle
de BRT à préconiser pour les pays européens
qui, de toute évidence, ne peuvent transposer
de façon brutale le concept tel qu’il est déve-
loppé ailleurs, notamment en Amérique du
Nord. Compte tenu de l’environnement urbain
propre à l’Europe, il faut inventer un nouveau
modèle, dont les prémices existent bien sûr, à
Rouen par exemple, mais dont il reste à forma-
liser la théorie. La phase de développement
actuelle de TEOR, avec son passage en centre-
ville en mode guidé, permettra d’avoir une vue
plus complète du produit et d’en vérifier la
totale pertinence. Dans la même ligne, nous
nous interrogeons sur les domaines de perti-
nence de ces BRT : ne serait-ce pas dans les
périphéries de nos agglomérations, où la voitu-
re particulière règne sans partage que le BRT
serait le plus à même de permettre aux trans-
ports publics de gagner des parts de marché ?
Un autre thème de réflexion porte sur les
conditions dans lesquelles l’autobus pourrait
jouer un rôle équivalent à celui qu’a joué le
tramway dans la dynamique récente des trans-
ports urbains. Le tramway a incontestablement
joué un rôle moteur au cours des vingt
dernières années et a fortement contribué à un

certain nombre de programmes de réhabilita-
tion de l’espace public urbain. L’autobus est
apparu en comparaison démodé voire
« ringard ». Mais a-t-il bénéficié des mêmes
atouts ? Lui a-t-on octroyé les mêmes facilités
en termes de priorités, de continuité dans
l’aménagement, de qualité de l’aménagement
et d’insertion urbaine ? La vraie question
n’est-elle pas de tenter d’estimer ce que l’auto-
bus pourrait apporter aux transports publics si
on lui octroyait les mêmes facilités qu’au
tramway ? On répondra probablement que,
toutes choses étant égales par ailleurs, le véhi-
cule reste moins séduisant que le tramway et
que les clientèles qui ont pu abandonner leur
chère voiture pour utiliser le tramway ne le
feraient sans doute pas pour un véhicule
routier classique. La remarque est sans doute
fondée, mais on peut imaginer que les
constructeurs de matériels routiers seraient
sans doute prêts à faire évoluer leurs matériels
si une véritable dynamique se faisait jour en
faveur des BHNS.
Derniers thèmes à l’étude : la capacité des
systèmes et leur économie. Sur le premier
point, et contrairement à beaucoup d’idées
reçues, les autobus en site propre peuvent
atteindre des capacités élevées, du même ordre
que celles des tramways, à condition bien sûr
de disposer des mêmes atouts que le tramway.
Sur le second point, des analyses coûts-effica-
cité comparatives autobus-tramway sont rare-
ment menées sur une longue période (30 ans
par exemple, la durée de vie d’un TCSP ferré).
Les conclusions en seraient certainement
édifiantes, compte tenu de la lourdeur des
investissements initiaux (véhicules, dépôt,
infrastructures et superstructures) et des
renouvellements à opérer sur la durée de vie.
Les BRT apparaissent parfois comme un
domaine très nouveau chez nous, comme leur
récente conceptualisation sous un label
commun, le BHNS, a pu le laisser penser.
Cette conceptualisation a certainement le
mérite de formaliser et de mettre en cohérence
les multiples démarches menées par de
nombreuses collectivités avec l’appui des
exploitants, sans que ces démarches bénéfi-
cient toujours d’une médiatisation suffisante et
d’un appui fort des pouvoirs publics, notam-
ment de l’Etat. On peut penser que ce temps
est dorénavant révolu et que l’autobus bénéfi-
ciera d’un vrai renouveau dans les années à
venir.

� À gauche : Le véhicule qui cir-
cule sur le site propre de Las
Vegas (système MAX) (photo
Veolia Transport).

� À droite : Une station à Rich-
mond Hill, sur le réseau VIVA à
York (Toronto) (photo Veolia
Transport).

9Transports Urbains N°109 (décembre 2006)

L’expérience des BRT
permet de dégager
quelques pistes, et en
premier lieu une

réflexion sur un modèle
qui ne peut être
transposé de façon
brutale en Europe.
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Le cas pionnier d’Évry :
un site propre pour autobus
dans une ville nouvelle

Dorothée Belle
Magistère
Aménagement
Université Paris1

La ville nouvelle d’Évry
en Île-de-France a joué
un rôle de précurseur
dans le haut niveau de
service en France. Lors
de la conception de la
ville nouvelle en 1969, il
a été décidé d’intégrer
parallèlement à la
création de la ville un
réseau de voies réservées
pour les autobus dans les
zones les plus denses.
Aujourd’hui, avec 17 km
de long et 30 stations, le
site propre d’Évry est la
clef de la grande
efficacité du réseau. Il
pourrait montrer
l’exemple en France et
inspirer d’autres réseaux
intéressés par le concept
d’autobus à haut niveau
de service.

� Articulation spatiale entre les
branches du site propre pour
autobus d’Évry et les « doigts de
gant » densément urbanisés
(document D. Belle).

Nul besoin de rêver aux conditions du trans-
fert du modèle de Bus Rapid Transit (BRT) en
provenance d’Amérique lorsqu’on est en
présence du site propre pour autobus d’Évry,
ville nouvelle de la région parisienne, pionniè-
re française en la matière depuis sa concep-
tion, il y a plus de trois décennies. Le site
propre d’Évry, préfecture de l’Essonne et
centre d’une ville nouvelle de cinq communes
regroupant 80 000 habitants, affiche des
résultats qui n’ont rien à envier à ceux de Curi-
tiba ou de Bogota, toutes proportions gardées
quant à la taille des agglomérations : une vites-
se commerciale de 21 km/h, 45 000 voyageurs
par jour sur le site propre (et 70 000 sur l’en-
semble du réseau), alors que les deux tiers des
kilomètres parcourus se font hors site propre ;

un autobus, toutes lignes confondues, passe en
moyenne toutes les 43 secondes sur un site
propre de 17 kilomètres de long qui dessert la
plus grande partie des quartiers d’habitation
de la ville nouvelle.
Pour comprendre comment cette exception
française a été rendue possible, il faut remon-
ter aux années 1970, lorsque la ville nouvelle
d’Évry est créée et qu’un site propre pour
autobus voit le jour, site propre dont on attend
la performance pour les transports collectifs et
leur qualité de service, dans un contexte
urbain nouveau conçu en même temps et
fortement articulé aux axes de circulation :
régularité et vitesse, comme pour les trans-
ports collectifs « lourds », métro et train.

Évry, une ville « en site propre »
La ville nouvelle d’Évry est conçue en 1969
selon la forme d’un « X » dans lequel le site
propre est inséré de façon à desservir la plupart
des futurs quartiers d’habitation, conçus
comme des entités résidentielles, et notam-
ment ceux où la densité résidentielle sera
élevée. La ville doit être faite pour que les

habitants puissent accéder aux emplois, aux
trois gares ferroviaires, aux équipements
publics et aux commerces sans leur voiture.
Dans ce contexte, le transport urbain doit
innerver chaque nouveau quartier de loge-
ments et les relier aux autres quartiers de la
ville.
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Un système provisoire, mais toujours en servi-
ce aujourd’hui dans son état d’origine ! En
effet, 30 ans après la création de la ville
nouvelle, ce sont toujours des autobus qui
roulent sur l’infrastructure en site propre

d’Évry. L’analyse des performances du réseau
d’Évry permet de démontrer qu’un autobus
placé dans les même conditions que le tram-
way voire le métro par son infrastructure,
obtient des résultats comparables.

Un réseau tout autobus
aux performances élevées

� Le document de planification
tel qu’il a été publié au milieu
des années soixante (source :
IAURP).

C’est dès la création de la ville nouvelle que
s’opère ce choix du mode structurant pour la
desserte de la partie dense de la ville, ce qui
n’est pas le cas des autres villes nouvelles
franciliennes, qui n’intègrent pas de manière
aussi radicale le transport collectif urbain dans
le tissu urbain, malgré le principe de sépara-
tion des flux qui est en vogue à cette époque.
À Évry en 1969, un objectif de 45% des dépla-
cements à destination du centre nouveau en
transport en commun est fixé, ce qui est consi-
dérable au regard des parts modales des trans-
ports en commun dans les agglomérations
françaises à cette époque, qui sont de l’ordre
de 15 à 20% pour les agglomérations de taille
équivalente. À Dijon, une agglomération dont
les résultats sont bons, la part de marché des
transports en commun est de 15% en 1998.
L’infrastructure du site propre d’Évry est
conçue comme une voie dédiée aux autobus
dans la perspective d’un mode plus lourd ulté-
rieurement, et sa configuration s’en ressent
évidemment, notamment dans les rayons de
courbure, l’emprise de la voie et l’ensemble
des équipements, notamment les stations
courantes, qui ressemblent à des haltes ferro-
viaires. Les stations principales se présentent
comme des stations de métro, équipées de
quais. Ces stations-gares en tranchée rappel-
lent la configuration des stations de métro et
sont signalés de la même manière dans le
paysage urbain. La desserte automobile est
renvoyée en périphérie de ces quartiers et s’ef-
fectue en peigne à partir des voies primaires
qui les ceinturent. Ainsi, le site propre d’Évry
et la ville qui se constitue autour de son axe
relèvent d’un véritable « projet de ville » avant
l’heure, et non d’un simple système de trans-
port.
Le site propre doit être « un équipement fami-
lier et original du paysage urbain » (citation
de l’Institut d’Aménagement et d’Urbanisme
de la Région parisienne, l’IAURP, en 1969) et
un « élément dynamique sur un axe affecté par
ailleurs aux déplacements piétons, donc
lents ». Le système de transport est en outre
conçu pour être universel en quelque sorte, car
les véhicules qui circulent sur le site propre en
sortent aux extrémités pour desservir certains
quartiers excentrés en empruntant la voirie
banale . En outre, sur le site propre intégral,
c’est une circulation de type métro qui
prévaut, puisque l’autobus ne croise jamais
aucune autre voie que la sienne, grâce à des
passages supérieurs ou inférieurs.
Le réseau de transport en commun de la ville
nouvelle devait évoluer dans le futur vers un
mode lourd et électrifié. Ce réseau, que l’on

peut donc qualifier d’« évolutif » dans sa
conception, est bien adapté à une ville en cours
de construction de toutes pièces, où la deman-
de de transport est appelée à monter en puis-
sance progressivement. En 1969, les décideurs
ne savaient pas vers quel système technique
allait tendre le site propre et ne savaient pas
non plus à quel moment un système de trans-
port nouveau, guidé et électrifié serait techno-
logiquement fiable… et finançable. Sous sa
forme originelle, le site propre doit donc être
efficace pour un exploitation par des autobus
qui pourra durer.
En 1969, le système-bus, considéré comme un
système classique (à l’inverse du tramway
moderne), constituait une parfaite réponse aux
besoins des usagers en termes de vitesse
commerciale et de régularité, dans un contexte
où le transport collectif urbain traversait sa
plus mauvaise période.
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Le site propre de surface, emprunté par le
tramway ou l’autobus, par opposition à un
mode lourd tel que le métro dont la voie est
posée en tunnel ou en viaduc, emprunte l’espa-
ce public qu’il partage avec tous les autres
usagers : piétons, vélos, rollers, automobi-
listes, selon des modalités qui peuvent lui
donner des priorités particulières. Telle est la
conception contemporaine du site propre
urbain de surface. Pourtant, dans le cas d’Évry,
conçu à la fin des années soixante, ce n’est pas
le cas. Peu de « liaisons douces » ont été
aménagées le long du tracé du site propre, et
les façades bâties les plus récentes auraient
tendance à tourner le dos au site propre, tout
comme s’il s’agissait d’une emprise ferroviai-
re. Le site propre manque somme toute « d’ur-
banité ».On ne peut s’en étonner, dans la
mesure où il a été pensé d’origine comme un

métro…et on ne trouve pas de piétons
marchant le long des voies du métro.
L’intégration du site propre dans son environ-
nement urbain, c’est-à-dire la manière dont
celui-ci se fait interface entre la ville et le
transport urbain, pose donc aujourd’hui des
problèmes d’usage de l’espace public, ce qui
peut conduire parfois à faire douter de l’intérêt
du site propre lui-même.
Ainsi, à Évry, le site propre est souvent dési-
gné dans les discours comme une « coupure »
dans l’espace urbain. L’articulation entre le
site propre et le bâti urbain, adéquate à l’échel-
le de la ville, est mauvaise à l’échelle de l’es-
pace public. La présence de limites physiques
élevées en bordure de l’emprise, voire de
grillages et de clôtures, souligne que, en

Un « prototype » ancien qui appelle
une nouvelle vie

� À gauche : Station sur le site
propre : une ambiance de halte
ferroviaire « en dur », rare pour
une ligne d’autobus. Le signale-
ment de la ligne dans l’espace
public urbain fait partie des pré-
conisations actuelles pour la
construction d’une ligne de
« bus à haut niveau de service »
(BHNS) selon le CERTU (photo
D. Belle).

� À droite : Le site propre à son
origine en périphérie. Il est
tracé ici parallèlement à la voi-
rie routière, que l’on voit de
l’autre côté du séparateur
(photo D. Belle).

Le site propre a des effets bien connus : une
vitesse commerciale plus élevée qu’en site
banal, un meilleur respect des horaires annon-
cés, un meilleur confort à bord des véhi-
cules… Grâce au site propre et au passage
prioritaire aux feux, l’autobus a une fréquence
de passage plus élevée et une capacité de
transport supérieure à nombre de véhicules
équivalent.
Dans le cas d’Évry, le site propre intégral sur le
tronçon central est emprunté par plusieurs
lignes d’autobus qui n’atteignent une vitesse
commerciale de 21 km/h en moyenne sur le
site propre. Les chiffres de fréquentation du
réseau témoignent eux aussi des performances
du site propre avec 45 000 voyageurs par jour
sur les lignes principales du réseau TICE
(Transports Intercommunaux Centre Esson-
ne), société d’économie mixte exploitante.
Notons également une hausse de la fréquenta-
tion du site propre de l’ordre de 5% par an dans
une ville où la population connaît encore des
accroissements de population importants .
La configuration urbaine et l’association

spatiale étroite entre le site propre et les quar-
tiers urbains font que 78% de la population
d’Évry est située à moins de 400 mètres du site
propre, dans une ville où le nombre de
ménages non motorisés est très élevé. Le site
propre traverse des quartiers aujourd’hui clas-
sés « zones urbaines sensibles », dans lesquels
les parts modales du transport collectif sont
très élevées, supérieures à 22%, du fait d’une
non-motorisation importante et par consé-
quent d’une population captive abondante.
L’union internationale des transports publics
et la Murdoch University en Australie avaient
réunis en 2001 des données sur les transports
publics de 100 villes dans le monde. Un
rapport d’analyse de ces données avait démon-
tré un lien direct entre le rapport « vitesse
moyenne du transport public/vitesse moyenne
de l’automobile » et la part des déplacements
assurée par le transport public. Les réseaux de
transport les plus fréquentés sont en somme
ceux qui offrent les meilleures vitesses et régu-
larités comparées à celles de l’automobile…ce
qui est le cas à Évry.

La configuration
urbaine et l’association
spatiale étroite entre le

site propre et les
quartiers urbains font

que 78% de la
population d’Évry est
située à moins de 400
mètres du site propre.
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dehors des stations, il a été nécessaire de proté-
ger les piétons du site propre et du passage de
véhicules à vitesse relativement élevée. Au
bout de plusieurs années d’évolution des
aménagements, ce n’est plus seulement le site
propre qui fait la coupure, mais bien le bâti lui-
même, les bâtiments situés sur les rives de
l’axe pour autobus étant construits dos-à-dos
(comme les immeubles tournent le dos aux
voies de chemins de fer dans les banlieues) au
lieu de se présenter en façade sur l’espace
public.
C’est donc bien d’une reconfiguration du site
propre, de l’espace public et du rapport au bâti
urbain qu’il s’agit aujourd’hui, en évitant de
porter pour autant atteinte à l’efficacité de sa

fonction transport. C’est devant une sorte de
paradoxe que se trouvent placés les aména-
geurs aujourd’hui : car ce qui fait le handicap
du site propre d’Évry en matière d’urbanité
fait aujourd’hui sa force en matière de trans-
port collectif. (C’est une problématique géné-
ralement soulevée à propos de la circulation
automobile.) Le réaménagement du site
propre pionnier d’Évry est un enjeu d’urbanité
et de fonctionnalité de l’espace public, et un
défi à l’imagination et au savoir-faire des
aménageurs… car il serait incohérent de le
faire disparaître pour cause d’inadaptation, au
moment même où le site propre pour autobus
devient ici et là la matière de nouveaux projets
de transport collectif dans les villes moyennes.

� Aux abords de l’une des sta-
tions centrales, trois branches
du site propre convergent pour
former un tronc commun qui
accueille les principales lignes
du réseau (photo F. Beaucire).

� En bas à gauche : Passage du
site propre sous une dalle, desti-
née à permettre la continuité de
l’espace public piétonnier. Cette
façon de faire est aujourd’hui
remise en cause au profit d’une
circulation de plain-pied (photo
F. Beaucire).

� En bas à droite : L’une des
deux stations centrales sur le
tronc commun (Les Pyramides),
conçue selon une disposition de
type ferroviaire. Elle comporte
quatre « quais » (c’est le nom
donné par la signalétique), et
l’un des débranchements se fait
avant la « gare » pour augmen-
ter la capacité du site propre
(photo F. Beaucire).
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L’Union des Transports Publics a conduit en
2005 une enquête auprès des réseaux français
pour recenser et identifier ce qu’il était conve-
nu d’appeler les « lignes structurantes »
desservies par des autobus. De cette enquête, il
ressort que la notion de haut niveau de service
invoquée par les réseaux est interprétée d’une
façon assez évasive.
Dans les agglomérations de plus de 100000
habitants, on relève 19 réseaux sur 51 faisant
état de 37 lignes structurantes. Sur les 27
agglomérations de moins de 100000 habitants
disposant d’un réseau, seules deux aggloméra-
tions disposent de lignes structurantes.
La nature de ces lignes est très variable. En
effet, les tronçons en site propre représentent
seulement 17% de la longueur totale des lignes
concernées, et même seulement 5% si l’on
retient la notion de site propre intégral. La
plupart du temps, ces lignes structurantes
desservies par des autobus ne sont en site
propre que dans quelques sites urbains, géné-
ralement les plus contraignants pour la régula-
rité.
Mais les autres caractéristiques que l’on prête
au haut niveau de service ne sont pas non plus
systématiques. La priorité de passage aux feux
n’est totale que pour 10% des lignes, même si
elle est pratiquée presque partout de façon
partielle. L’aménagement des lignes n’est
particulier que dans 17% des cas, et le matériel
roulant n’est traité de façon spécifique que
dans 16% des cas.

Les déclinaisons sont donc multiples et, dans
la plupart des cas, on n’est pas vraiment au
niveau de lisibilité que préconise le concept de
BHNS (bus à haut niveau de service) formalisé
par le groupe de travail piloté par le CERTU
dans son ouvrage fondateur, Le BHNS,
concept et recommandations.
L’infrastructure, qui est l’ossature du système,
doit en particulier faire l’objet d’un traitement
cohérent, lisible, permettant l’identification de
la ligne, elle-même parcourue par un matériel
approprié à son identification. En matière de
service, la fréquence, la vitesse et la ponctuali-
té répondent aux niveaux de qualité et d’iden-
tité élevés de l’infrastructure et du matériel.
En matière d’offre, la comparaison entre une
ligne d’autobus considérée comme normale et
une ligne dite structurante selon la définition
donnée par les réseaux eux-mêmes, fait appa-
raître de plus nettes différences. La fréquence
de passage est en moyenne deux fois supérieu-
re tant aux heures de pointes qu’en heure creu-
se, l’amplitude du service est supérieure de
trois heures (17 heures contre 14 heures), mais
il est plus difficile d’apprécier l’effet sur les
vitesses commerciales, dans la mesure où les
tronçons en site propre ont généralement eu
pour but de corriger des situations désas-
treuses.
En termes de fréquentation, ces lignes
majeures accueillent en moyenne 2,5 fois plus
de voyageurs que les lignes considérées
comme normales.
Dans cette collection disparate, on trouve
évidemment des lignes fort proches du
concept de BHNS, comme TEOR à Rouen,
dont la perception par les usagers est d’ailleurs
proche de celle du « Métrobus », le tramway
rouennais. On y trouve des troncs communs en
centre-ville dont l’impact sur le fonctionne-
ment global du réseau est important, comme à
Dijon, ou encore des lignes presque complète-
ment aménagées, disposant d’un site propre
sur la quasi-totalité du tracé, comme la ligne
d’autobus n°1 du réseau de Grenoble.

Références :
UTP : Les lignes structurantes ou à haut
niveau de service, situation fin 2004, juillet
2005.
CERTU: Le Bus à Haut Niveau de Service,
concept et recommandations, octobre 2005.

Francis Beaucire
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BHNS : une déclinaison
française à géométrie
variable

� Pour un indice 100 dans le
cas de lignes d’autobus dites
« normales », on atteint l’indice
200 pour la fréquence et 250
pour le trafic dans le cas de
lignes structurantes. En re-
vanche, la vitesse sur ces lignes
ne paraît pas supérieure à celle
de lignes non structurantes,
mais il est vrai que l’on regrou-
pe des configurations multiples,
du site propre total ou partiel à
des priorités aux carrefours.
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Sandrine Andrei
Magistère Aménagement

Université Paris1

� Le « Metrobus » sur l’une des
principales artères du centre de
Mexico (photo S. Andrei).

Répondre aux besoins de déplacement d’une
ville d’un peu plus de 17 millions d’habitants
et de plus de 1250 km2, comme Mexico, est
une question urbaine centrale. Le métro et les
microbus, ou taxis collectifs, assurent 81% des
trajets, contre seulement 19% en voitures
particulières. La municipalité a voulu diversi-
fier et rendre encore plus efficace le réseau de
transports publics afin d’améliorer la gestion
des problèmes de déplacements.
Ainsi en 2005, appuyé par la Banque Mondia-
le, Mexico se dotait d’un système de transport
en commun en site propre, le « Metrobus », un
« Bus à Haut Niveau de Service » (BHNS).
Système comportant toutes les caractéristiques
techniques des plus grandes réussites
mondiales de BRT (Bus Rapid Transit), le
Metrobus est-il finalement à la hauteur des
espérances ? Quelle est l’origine de ce projet-
phare ? Quelles en sont les caractéristiques
techniques ? Comment s’est-il inséré dans
l’espace urbain existant ? Y a-t-il trouvé sa
place ?
L’originalité des transports de Mexico est le
système des microbus. Ces vans d’une capaci-
té moyenne de 12 personnes et d’une vitesse
moyenne de 12 km/h sont très utilisés par les
habitants de la ville du fait de leur flexibilité
(ils n’ont pas d’arrêt fixe) et de leur nombre.
Les microbus étant un mode de transport
privé, ils sont soumis à la concurrence. Ainsi,
ils sillonnent les avenues en tous sens pour
« attraper » le client, ce qui se révèle être véri-
tablement dangereux, tant pour les piétons que
pour les autres automobilistes. Sur Insur-
gentes, la plus longue avenue du monde, le
problème était aggravé de par la forte circula-
tion automobile. Le Metrobus est donc venu
organiser et réguler ce trafic extrêmement
chaotique.
L’inauguration du Metrobus sur l’Avenue
Insurgentes, le 19 juin 2005, venait en effet
mettre fin à la ronde infernale des 300 micro-
bus quotidiens qui circulaient sur cette radiale
nord-sud. La suppression des microbus a
permis d’apporter de la fluidité à cet axe
majeur et structurant. Le Metrobus est compo-
sé de 80 autobus articulés qui sillonnent les
14,9 km de voies protégées par des séparateurs
et les 36 arrêts de l’Avenue Insurgentes, d’In-
dios Verdes à San Angel. Avec une capacité de
160 passagers pour 18 mètres de long, les
autobus transportent tous les jours 250 000
passagers à une vitesse commerciale moyenne
de 23 km/h.
Un des principaux objectifs du Metrobus a été
de sécuriser l’utilisation de l’autobus. Ainsi,

ce transport en commun bénéficie d’un systè-
me de paiement et d’une infrastructure origi-
nale : des cartes prépayées (qui limitent le
risque d’accidents qui se produisaient généra-
lement au moment du paiement) et un quai
surélevé à un mètre du sol afin de faciliter l’ac-
cessibilité. Ce système étant très proche du
principe du métro, auquel les habitants de
Mexico sont habitués, il n’a pas été nécessaire
d’installer des barrières sur les quais, comme
cela peut se voir à Bogota (Colombie) ou à
Curitiba (Brésil). Toutefois, les autobus
n’étant pas équipés de guidage au moment de
l’accostage, les écarts entre le quai et le véhi-
cule peuvent être très importants, jusqu’à un
mètre parfois.
Un autre progrès est à noter concernant la
sécurité. L’installation du Metrobus a engen-
dré l’implantation de passages pour les piétons
à décompte et la présence de policiers pour
assurer la régulation, ce qui n’existait pas
auparavant sur cette avenue.
Le Metrobus est un projet qui a été porté par le
maire deMexico, AndresManuel Lopez Obra-
dor. Quand il arrive au pouvoir en 2000, le
maire se met en quête de projets pouvant être
achevés avant la fin de son mandat en 2006. Le
système du Metrobus, dont la mise en place ne
demande que deux à trois ans, contre cinq ans
pour un tramway ou un métro, est retenu.
L’installation de ce système de transport
constituait donc une aubaine politique, pour ce
futur candidat aux élections présidentielles.
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Le « Metrobus » de Mexico

« Metrobus » a été
inauguré à Mexico en

2005. Sur un site propre
de 15 km de long

desservant 36 arrêts, il
autorise une vitesse
commerciale élevée,

supérieure à 20 km/h et
une grande capacité. Il
aura coûté environ 40 à

50 fois moins cher
qu’une ligne de métro (il

transporte 250 000
voyageurs par jour),

mais son insertion dans
l’espace public est des

plus simples.
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Malheureusement, du fait d’un calendrier très
serré, les études et les projets d’intégration
urbaine, facteur déterminant de la réussite des
BRT en Amérique Latine, seront négligés.
Ascom, choisi pour la réalisation du projet,
n’aura eu que sept semaines pour mettre en
place le système.
Le coût de l’opération, très attractif pour du
transport en commun en site propre, aura
également été un facteur déterminant. L’infra-

structure duMetrobus aura coûté 22,5 millions
de dollars à la ville de Mexico, auquel s’ajoute
le prix des 80 autobus, estimé à 225 000
dollars chacun. Finalement, le Metrobus coûte
2,5 millions de dollars par kilomètre, autobus
compris, contre 100 millions de dollars par
kilomètre de nouvelle ligne de métro.
Ce projet aurait pu constituer une chance pour
redynamiser, revaloriser et requalifier l’espace
urbain directement contigu mais également le
centre de Mexico, très proche, qui connaît une
réelle désertification. Si dans le projet, il est
question de planification et de rénovation
urbaine ainsi que d’enjeux environnementaux,
la réalité est tout autre.
Les projets urbains de la ville de Mexico souf-
frent, d’une manière générale, d’un manque de
réflexion globale et de vision d’ensemble des
projets, ce qui est la principale cause des inco-
hérences urbaines de la capitale. Le Metrobus
n’a pas échappé à cette fâcheuse habitude.
Ainsi, ce système de transport n’a pas engen-
dré la requalification urbaine attendue, que
laissaient présager les expériences précédentes
de BRT. À Bogota, par exemple, l’aménage-
ment du Transmilenio s’est accompagné de
rénovations urbaines, de créations de parcs et
d’équipements publics, et ce même dans les
quartiers défavorisés. Ce projet, porté par trois
gouvernements différents, a ainsi largement
dépassé sa fonction de simple transport en
donnant à la ville une nouvelle cohérence.
Or à Mexico, le Metrobus a été « posé » sur
Insurgentes sans s’intégrer réellement à la
ville. Le meilleur exemple de ce manque de
réflexion urbaine globale est l’absence d’inter-
modalité, spécifiquement avec le métro. Mais
on pourrait également citer l’absence d’inté-
gration tarifaire, l’arrêt de la ligne une station
avant l’Université ou encore la ségrégation
socio-spatiale. Cette absence de cohérence
socio-spatiale du projet est un véritable souci.
En effet, l’Avenue Insurgentes est habitée par
une population très aisée qui se déplace exclu-
sivement en voiture. L’autobus, à Mexico, est
un transport fortement utilisé par les popula-
tions défavorisées, qui habitent en périphérie.
Or, comme le Metrobus ne passe que dans le
centre de Mexico, il ne dessert pas directement
ces populations qui utilisent quotidiennement
les transports en commun.
De plus, le Metrobus ne s’est développé que
dans la zone administrative de Mexico, le
District Fédéral, et non dans l’ensemble de la
zone métropolitaine. En effet, la ville est divi-
sée entre l’Etat de Mexico, où se concentre la
majeure partie de la population et le District
Fédéral, qui correspond au centre ville élargi.
La conséquence de cette organisation politique
est qu’une grande part de la population n’est
donc pas desservie par le Metrobus.
Le projet du Metrobus avait donc tous les
atouts techniques pour être une réussite urbai-
ne. Malheureusement, l’absence de planifica-
tion et de projet et urbain fort n’ont pas permis
au Metrobus de devenir le moteur de requalifi-
cation urbaine qu’il aurait pu être et dont la
ville a actuellement besoin.

Transports Urbains N°109 (décembre 2006)16

� Ci-dessus, à l’intérieur du
« quai » d’une station du Metro-
bus, donnant accès aux autobus
par l’intermédiaire de portes
palières. Ci-dessous, le bord du
quai donnant sur le site propre
(photos S. Andrei).
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Humeur (songeuse)
de Francis Beaucire

L’autobus a cent ans cette année.
Dans Paris, le Brillié-Schneider circule
à partir de 1906.

Quand l’autobus parut, ce fut dans un
contexte d’innovation : le moteur à
explosion et l’essence, mais aussi l’ab-
sence de guidage, perçue rapidement
comme une liberté. Un autobus plus
mobile et plus souple au milieu de la
voirie, utilisant justement la voie de
tout le monde et, plus tard, présentant
l’avantage de ne pas bloquer la circula-
tion, ou plutôt de pouvoir contribuer,
par sa motilité, à la débloquer, contrai-
rement au tramway prisonnier de ses
rails. On peut voir la question sous un
autre angle : l’autobus ne nécessite pas
d’infrastructure particulière, il fait
économiser des frais d’investissement
et de fonctionnement que le tramway
impose pour construire et entretenir la
voie ferrée. L’autobus fait donc entrer
le transport collectif urbain de surface
dans l’usage commun de la voie, s’ac-
commodant de la voie de tous. Encore
une autre façon d’envisager son
apport : l’absence de guidage matériel
inscrit dans la chaussée lui permet de
suivre de près l’urbanisation et ses
besoins de déplacement, ou encore de
se plier aux contraintes nées des
travaux de voirie, car lorsque la ligne
d’autobus doit être déplacée, c’est le
poteau d’arrêt qui déménage à menus
frais.
Parallèlement, en l’espace de trente
ans, le tramway s’est enlisé dans la
circulation automobile plus encore
qu’il ne l’était dans la dense circulation
hippomobile du début du siècle. L’en-
combrement progressif de la voirie le
rend pataud et finalement peu efficace,
d’autant qu’il vieillit malgré des inno-
vations techniques qui demeurent
inaperçues. Pourtant, il avait été
porteur d’innovation peu de temps
avant l’autobus, notamment en adop-
tant la traction électrique (première
ligne de tramway électrique en 1890, à
Clermont-Ferrand).
C’est donc en abandonnant le caractère
spécifique du tramway, son guidage
ferroviaire, que les transports collectifs
urbains entrent dans le courant de la
modernité.
C’est le paradoxe d’aujourd’hui que,
par une sorte d’inversion de polarité, la
nouvelle modernité de l’autobus tient
aux emprunts qu’il doit faire au tram-
way devenu « moderne », pour rega-
gner en efficacité (vitesse, régularité),

en confort et en image de
marque auprès des cita-
dins : il est guidé ou du
moins canalisé, dispose
de sa propre emprise, le
site propre, profite de tous
les aménagements inté-
rieurs qui ont fait le
succès du tramway, et
même du « carrossage »
qui a fait du tramway (et
qui fait présentement de
l’antique train de ban-
lieue) un membre de la
grande famille des objets
de design.
Dans cette sorte d’aller-
retour entre deux tech-
niques qui se volent
alternativement la vedette
en matière de modernité à
l’échelle du siècle, l’auto-
bus a, une première fois,
enterré le tramway en
tournant le dos à sa tech-
nique, faisant oublier le système au
profit du seul véhicule. Une seconde
fois, aujourd’hui, il est en passe de lui
ravir la modernité, mais en lui emprun-
tant ses caractéristiques, lui ôtant du
même coup son exclusivité, voire son
identité. En clair, il adopte le système
un siècle après son irruption comme
libérateur du système.
Car canalisé, guidé parfois, prioritaire,
lisible grâce à l’aménagement linéaire
du site propre, à l’architecture des
stations, à la conception du véhicule
lui-même, l’autobus à haut niveau de
service, dans une déclinaison qui s’an-
nonce large, fait entrer l’autobus - le
« bus » - en système, à l’imitation du
« tram », réduisant ainsi l’espace qui
séparait ces deux moyens de transport
collectif.

Mais quand l’autobus devient système,
et système lourd, que perd-il ? Ce qu’il
gagne, on le sait : la présence, l’effica-
cité commerciale, l’attractivité. Mais
qu’en est-il de son identité propre? À
cette question, les BRT des pays du sud
ou d’Amérique du Nord n’apportent
pas de réponse, car c’est de la relation
plus ou moins fusionnelle entre le
transport collectif et l’espace public
des villes d’Europe que l’autobus, le
tramway et le métro tiennent l’identité
que nous leur reconnaissons…

� L’autobus Brillié-Schneider de 1906 (image extraite de :
« 100 ans de bus, l’album photo du centenaire », éditions
LBM et RATP). Il circule sur la première ligne d’autobus,
Montmartre - Saint-Germain-des-Prés à Paris.

� Sur le site propre de TEOR, à Rouen, non
loin du campus universitaire. Le guidage
consiste en une double ligne peinte sur la
chaussée du site propre, que suit une
caméra embarquée dans le véhicule.
(Photo F. Beaucire).

©
 G

ro
up

em
en

t p
ou

r 
l'É

tu
de

 d
es

 T
ra

ns
po

rt
s 

U
rb

ai
ns

 M
od

er
ne

s 
| T

él
éc

ha
rg

é 
le

 0
2/

06
/2

02
4 

su
r 

w
w

w
.c

ai
rn

.in
fo

 (
IP

: 8
1.

22
0.

35
.2

43
)©

 G
roupem

ent pour l'É
tude des T

ransports U
rbains M

odernes | T
éléchargé le 02/06/2024 sur w

w
w

.cairn.info (IP
: 81.220.35.243)



Le « concept » de BHNS, tel notamment qu’il
a été développé par le CERTU, représente le
nec plus ultra de l’autobus : site propre, priori-
té, signalement urbain spécifique du matériel
et de l’infrastructure, fréquence et capacité
élevées, vitesse et régularité, confort et infor-
mation de haut niveau.
Mais l’autobus n’a pas attendu le concept pour
se mettre sur les rangs de l’efficacité (1). A
Dijon, la mise en site propre des axes majeurs
du centre historique remonte aux années
soixante-dix avec de bons résultats sur la
fréquentation. Dans les années 90, la création
des Quartiers de Pouilly, au nord du centre-
ville mais en continuité avec lui, a été pensée
autour d’un axe fort, un grand boulevard arbo-
ré sur lequel l’autobus roule en site propre. La
réalisation de programmes d’équipements
privés et publics, de logements et d’activités
assure au prolongement des lignes d’autobus
un trafic généralement inconnu des bouts de
lignes et dans les deux sens de circulation. La
fréquence élevée n’est donc pas servie en pure
perte aux citadins et grâce au site propre, la
vitesse commerciale est soutenue, notamment
aux heures de pointe dans cette ancienne «
entrée de ville ».
A Grenoble, connue pour ses lignes de tram-
way, la première ligne d’autobus a fait l’objet
d’un traitement de voirie qui lui assure un
quasi site propre sur plusieurs kilomètres de
long. Sur cette ligne, les fréquences sont

élevées, ainsi que la vitesse commerciale. Et
pourtant, rien de spectaculaire dans le réamé-
nagement de l’axe routier, dont la largeur a
permis presque partout une intervention légère
(ce qui ne signifie pas qu’elle fût simple à
réaliser).
Mais c’est à Rouen, enfin, que l’autobus en
site propre, appelé TEOR pour « transport est-
ouest rouennais », se rapproche le plus du
modèle théorique. Si les véhicules sont guidés
par une caméra à l’approche des stations, le
système demeure routier en dépit de ce guida-
ge sans rail, contrairement au TVR à Caen et
Nancy et au Translohr à Clermont-Ferrand,
qualifiés de tramways sur pneu (et même de
tramway tout court pour leurs promoteurs
techniques et politiques). Mais les stations et
la plate-forme sont nettement identifiables, au
même tirte que pour une ligne de tramway. La
fréquence et la vitesse sont élevées, en particu-
lier dans le centre de l’agglomération par
rapport à la voiture particulière aux heures de
pointe. Les enquêtes de satisfaction qui
permettent de comparer TEOR et « Métrobus
», le tramway sur deux rails également présent
à Rouen, révèlent que les deux systèmes
recueillent des appréciations comparables.
(1) On peut aussi consulter sur ce thème : Les services de
bus du futur : évaluation de projets menés en France et en
Europe (Grenoble, Avignon, Paris, Valence, Birmingham,
Oxford, Bologne), Yves Duhamel, Axiales, dans le cadre
du PREDIT 1996-2000.

� À gauche : TEOR à Rouen, sur
l’axe routier parallèle à la Seine,
à forte circulation (photo F.
Beaucire). Un pôle d’échange
avec parc-relais traité comme
une gare sur une ligne de tram-
way.

� À droite : TEOR à Rouen : les
liaisons à forte pente entre la
rive de la Seine et le plateau
sont généralement l’objet de
congestion. Un axe en site
propre a été créé ex nihilo pour
relier la ville basse et le campus
universitaire situé sur le plateau
(photo F. Beaucire). Vue prise
de l’autobus.
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Variations sur l’autobus
en site propre Francis Beaucire

� À gauche : À Grenoble, sur le
site propre créé au profit de la
ligne d’autobus n°1, entre le
centre-ville et la banlieue sud
(photo F. Beaucire) : le site
propre est ici matérialisé par
une signalisation horizontale
peinte.

� À droite : À Dijon, sur le site
propre qui dessert les nouveaux
quartiers nord de la ville, et
notamment un centre commer-
cial et le « zénith » (photo F.
Beaucire). Ici, le site propre
vient desservir l’entrée du
centre commercial.
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