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Le BRT en Chine
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La premiére loi chinois e sur la sécurité routiére prévoyait ['aménage-
ment d'un réseau de sites propres pour autobus, et le ministére de la
construction a élaboré une politique nationale accordant la priorité au
transportpublic, qui doitétre le premiermode de transportde person-
nes en ville. Parailleurs, le transport rapide par bus (Bus Rapid Trans-
it, BRT) est le transport rapide de masse (MRT) recommandé pour le
développement des grandes et moyennes villes. Plusieurs projets de
BRYT, tels que le site propre de Kunming, la ligne de l'axe central nord-
sud de Pékin et le plan de BRT de Chonggqing ont été planifiés et mis
en ceuvre dfin de réduire les embouteillages etde promouvoirle déve-
loppement du transport durable en Chine.

Le contexte
Au cours des deuxderniéres décennies, le déve-
loppement des transports publics urbains a été
trés rapide en Chine: 660 villes offrent des
réseaux et des services de transport public -
principalement des grands bus - qui représen-
tentenviron 20 % des déplacements. Le nombre
de véhicules de transport public est passé de
45.000 en 1985 a 245.000 en 2003, et les statis-
tiques de passagers font état de plus de
388 milliards de voyages par an. On estime
qu'un déplacement en transport public dure en
moyenne presque deux fois plus longtemps (50
minutes) qu’en tout autre mode de transport
(20-30 minutes). Sans surprise, les déplace-
mentsen bus tendenta diminuer au profitde la
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moto, de la voiture, du taxi etdu vélo, du moins
pour ceux qui peuvent se le permettre. Cepen-
dant, avec l’augmentation de la population
urbaine et du nombre de voitures particuliéres,
les embouteillages, qui sont devenus le lot
habituelde nombreux citadins, posent la délica-
te question de la durabilité du transport.

Le transport par bus restera a l'avenir la pierre
angulaire du réseau de transport public dans la
plupart des villes chinoises. Bien que le métro
soit un moyen de transport durable et qu'un
réseau de métro soit construit ou envisagé dans
plus de 20 villes, le Conseil d'Etat de la Chine a
dd suspendre l'ensemble des nouveaux projets
de métro, trop codteux pour les villes en déve-
loppement: le codt des investissements est
supérieur a 500 millions d'euros. Et le métro
léger (LRT) peut coliter jusqu'a 10 fois plus que
le BRT.

Le site propre de Kunming
Kunming est le chef-lieu de la province de Yun-
nan, dans le sud-ouest de la Chine, au sommet
du plateau du Yunnan. Dés 1999, la ville fut la
premiére a adopter le concept BRT et a aména-
ger un site propre central pour autobus, qui a
permis d'améliorer la gestion du trafic dans le
districtdu centre-ville. L'initiative de développe-
ment et de transport urbain de Kunming a été




nise sur pied en collaboration
1vec Zurich et le soutien de
'Agence suisse pour le dévelop-
yement et la coopération. Son
bjectif visait @ assurer un déve-
oppement durable et une poli-
iique de transport efficace et
noderne.

-e site propre pour autobus de la
3eijing Road, l'artére de 5 km qui
elie la gare de Kunming (au sud) a
a gare du Nord, se prolonge jus-
ju'a l'Expo Garden, sur un par-
sours total de 17 km; il est desser-
/i par trois lignes d’autocars et 21
iutres lignes. Les 17 arréts de bus
nesurent 65 m sur 3,5 m aux inter-
sections et aux points de charge-
nent. Deux autres couloirs réser-
/és aux bus ont été aménagés sur
a Renmin Road et la Jinbi Road,
sur 9,9 km et 4,38 km respective-
nent. La plupart des bus en servi-
:e sont des modéles standard de
10-12 m.

.e gouvernement de Kunming a
nvesti l'équivalent de 5,4 millions
1'euros dans l'aménagement et
‘exploitation d’un site propre pour
jutobus: 1,6 million d'euros dans
es infrastructures routiéres et
3,8 millions d'euros dans la réfec-
ion de la route, en plus de l'achat
e quelque 300 bus.

"'aménagement de sites propres
at de couloirs réservés aux auto-
»us a déja permis au transport
yublic par bus d'augmenter de 46
%o sa capacité de transport de
rassagers et de réduire de 20 %
a circulation automobile. La part
iu transport par bus est passée
le 6 a 13 %, mais une part signifi-
:ative de cette évolution modale
yrovient des vélos plutdt que des
nodes motorisés. De plus, les
sites propres et des couloirs
‘éservés aux autobus ont permis
ie réduire la consommation totale
le carburant du transport par bus
le 7,91/100 km. La fréquentation
;’éléve désormais a 7.500 passa-
zers par heure, a comparer aux
1.500 passagers par couloir et par
1eure avant l'ouverture des sites
yropres réservés aux autobus.
)'apreés les statistiques d'exploi-
-ation du transport par bus, la
ritesse commerciale moyenne sur
es sites propres ou les couloirs
‘éservés aux autobus aux heures
ie pointe e st passée de 9,6 km/h
115,2 km/h et les temps d'attente
wuxarrétsontdiminué de 59 % (le
emps d'attente moyen est de
23 secondes).

1 ligne de BRT sur l'axe

:ntral nord-sud de Pékin

>ékin (Beijing) est la capitale et la
rille la plus encombrée de Chine,
avec plus de 2 millions de véhicu-
es a moteur recensés (dont 1,28
million de voitures). Sur certains
axes urbains, la vitesse de circula-
ion moyenne ne dépassait pas
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12 km/h en 2003, contre 20 km/h
en 1996, et 45 km/h en 1994. Plus
de 40 % des habitants mettent
plus d'une heure a rejoindre leur
lieu de travail, et 87 % des sec-
tions de routes sont continuelle-
ment encombrées. Les embou-
teillages constitueront donc un
défi majeur pour Pékin avant les
Jeux Olympiques d'été de 2008.

Le développement d'un systéme
de transport rapide de masse
(MRT) est évidemment la solution:
la ville a prévu de construire pour
2008 un réseau ferré de quelque
600 km et 200 km de site propre
réservé auxautobus, afin de relier
le réseau de métro et les infras-
tructures des Jeux Olympiques. Le
premier couloir central réservé
aux autobus est actuellement en
construction de la Yongdingmen
Gate a Demazhuang; son ouvertu-
re est prévue pour décembre
2004. Ce trongon, qui s'étendra
sur une longueur de 15,8 km,
comptera 20 arréts. L'investisse-
ment total décidé par la Beijing
Transit Corporation pour l'aména-
gement de cette ligne BRT
sur l'axe central nord-sud
de Pékin s'éléeve a quelque
3,9 millions d'euros, soit 247.000
euros par kilométre.

Si le concept BRT doit &tre consi-
déré comme une option de MRT
réaliste, il doit néanmoins étre
évalué sur la méme base que
d'autres modes de transport, et
surmonter autantque possible les
réticences du monde politique et
du grand public.

La ligne BRT de Pékin sera exploi-
tée par une concession regrou-
pant la Beijing Transit Corporation
et quatre autres investisseurs
(dont l'un pourrait étre de Hong
Kong). Deux cent bus articulés de
18 m ont été commandés et le
réseau utilisera des fonctions

caractéristiques du transport par
rail, notamment des tickets a prix
fixe, des tickets prépayés aux
arréts de bus, et des systémes de
transports intelligents (ITS).

A Pékin, trois lignes BRT standard
sont congues pour atteindre une
vitesse moyenne de 20-25 km/h,
une autre ligne doit atteindre une
vitesse moyenne de 25-30 km/h
en raison des arréts moins fré-
quents, tandis qu'une ligne exp-
ress doit atteindre 35 km/h.

Le projet BRT de Chonggqing
Située au confluent du Yangtze et
du Jialing, Chongging est la qua-
triéme ville de Chine. Elle a récem-
ment signé un protocole de coopé-
ration avec Curitiba (Brésil) dans le
domaine du transport public.

Un projet de BRT de 15 km en deux
phases est prévu pour le centre-
ville. La premiére phase consiste a
aménager une voirie a deux sens
réservée aux autobus sur 6 ban-
des (12 km; trois bandes par
sens), avec des séparateurs. La
deuxiéme phase concerne un site
propre réservé aux autobus sur
une artére a quatre bandes a
usage mixte (3 km), avec une
signalisation et des marquages au
sol spéciaux pour les bus. Cette
ligne BRT reliera le centre-ville (Jie-
fangbei), la zone de développe-
ment high-tech (Shigiaopu) et
le quartier de [l'université
(Shapingba).

A l'heure actuelle, 56 lignes de
bus et 658 bus desservent ce cou-
loir (ligne BRT). La capacité est de
133.858 voyages par jour et 8.366
voyages par sens en heures de
pointe. Les bus conventionnels
existants seront transformés indi-
viduellement en bus express et
bus de rabattement, et la ligne
BRT deviendra le couloir principal
du réseau de transport urbain.

BKI

La ligne BRT sur l'axe
central nord-sud de Pékin
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Destgn by BRT Cenbe in Chena

De plus en plus de villes de Chine adhérent au
programme BRT. Shanghai a entamé un parte-
nariat de transport durable lancé a l'initiative
du World Resources Institute (WRI), dans le but
de créer un partenariat public-privé pour déve-
lopper un réseau de transport flexible et inté-
gré. Parmi les tdches immédiates a venir: une
étude de faisabilité initiale portant sur un
réseau BRT et le développement d'un ensem-
ble d'indicateurs de transport permettant a la
ville de gérer sa croissance de maniére efficace
et effective.

Yangzhou et Changzhou ont suivi le program-
me de planification etde gestion “eco city” mis
en ceuvre par les autorités municipales et la
Deutsche Gesellschaft fiir Technische Zusam-
menarbeit (GTZ). Le choix des options de
transport détermine l'avenir d'une ville et
devrait offrir un grand nombre d'alternatives,
notammentdes réseauxde transport public. Le
concept BRT, qui est peu colteux et permet de
faire des économies, voit naturellement le jour
dans ces villes.

Xian, Chengdu, Tianjin, Wuhan, Xiamen, Shen-
gyang, Suzhou et d'autres villes étudient la
possibilité d'intégrer le conceptBRT dans leurs
réseaux routiers. Au cours des prochaines
années, de nouvelles lignes BRT apparaitront
probablement dans certaines villes, qui ont
déja préparé une étude a l'attention du gouver-
nement.

Dix-neuf arréts en bord de route
seront fermés; les passagers s'ac-
quitteront du prix du billet a l'en-
trée des passerelles ou des sou-
terrains piétonniers conduisant a
la station, ce qui réduira les
temps d'embarquementetd'arrét.
Neuf passerelles piétonniéres et
voies d'arrét existantes seront
reconstruites, en plus de cing
nouvelles stations de correspon-
dance.

L'exploitation de la ligne BRT de
Chongging doit débuter avec 76
bus articulés (18 m), dont deux
prototypes a plancher surbaissé
eta propulsion hybride. La vitesse
commerciale moyenne devrait
passer de 17,05 km/h actuelle-
ment a 25 km/h.

Cette ligne de BRT sera exploitée,
gérée et entretenue par une nou-
velle entreprise concessionnaire.
Des technologies ITS serontégale-
ment utilisées pour gérer les feux
de signalisation et donner la prio-
rité aux bus; d'autres technolo-
gies avancées, telles que les sys-
témes de guidage pour
l'accostage, seront embarquées
dans les bus articulés.

Les colits d'exploitation sont éva-
lués a 15 eurocents par voyage et la
capacité en passagers a 102.600
par jour (@ comparer aux 133.000
voyages quotidiens actuels). D'a-
prés des analyses économiques, la
ligne doit s'autofinancer. Avec un
tarif fixe de 20 eurocents par voya-
ge sur la ligne de BRYT, il faudra 6

000 passagers par sens auxheures
de pointe, c’est-a-dire 100.000 pas-
sagers en moyenne par jour ouvra-
ble, pour assurer l'autofinancement
de la ligne.

Pour atteindre ce niveau, le
réseau BRT nécessitera une bonne
vitesse commerciale et la conver-
sion d'autres lignes de bus exis-
tantes en lignes de rabattement.
D'aprés les résultats des tests
menés sur un horaire BRT, la vites-
se moyenne peut étre estimée a
23,4 km/h.

Conclusion

Chacun admet que le concept de
transport rapide par bus (BRT) est
un modéle de transport rapide de
masse (MRT) qui permet de véhi-
culer les passagers aussi efficace-
mentqu‘un réseau de métro léger
(LRT), pour un investissement
financier 10 fois moindre. L'inté-
gration d'un réseau BRT dans un
réseau routier existant pose de
nombreuxdéfis, mais vu la flexibi-
lité et la possibilité de mise en
place progressive, le BRT peuts'a-
dapter plus facilement que le
métro léger aux contraintes spéci-
fiques des villes. Cette flexibilité
peut expliquer l'intérét soutenu
de la Chine pour le BRT.

En vue de répondre aux embou-
teillages, a la pollution et a l'ex-
pansion tentaculaire des villes,
les planificateurs et les décideurs
des gouvernements locaux et des
autorités des transports urbains
ont adhéré a un développement
orienté vers les transports
publics, qui offre une solution
réaliste, abordable et efficace. Le
concept BRT annonce une nouvel-
le ére de développement durable,
peu codteuxet de qualité, dans le
transport urbain.
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