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RÉSUMÉ 

Le domaine du transport se trouve stimulé par les enjeux portés par l’idée de 
développement durable. Pour répondre à de tels enjeux, les gouvernements 
ont deux objectifs principaux. (1) Établir des mesures qui aident à la réduction 
de l’utilisation de la voiture particulière et des problèmes que sa sur-utilisa-
tion engendre (notamment la congestion et la pollution). (2) Proportionner 
une offre de transport en commun adéquate pour répondre à la demande 
des usagers et la rendre plus attrayante pour les utilisateurs de la voiture. 
Le Bus Rapid Transit (BRT) se positionne aujourd’hui comme un système de 
transport qui a aidé plusieurs villes à atteindre ces objectifs, ce qui a parti-
cipé à son essor. Cependant la «rapide» application de ce système de trans-
port pose la question de l’efficacité du BRT en tant que solution «miracle». En 
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URBIA - Bus Rapid Transit dans les projets urbains des villes mexicaines

analysant en détail le cas des villes mexicaines de León et Guadalajara, cette 
recherche tente de savoir comment  le BRT a été mis en application dans ces 
deux contextes particuliers. Le travail vise à établir les ressemblances et les 
différences, à connaître les causes de succès et d’échecs dans le but de savoir 
si le BRT est un objet qui peut être dissocié de son contexte ou si, au contraire, 
c’est le contexte qui le définit.

MOTS-CLEFS 

Bus Rapid Transit (BRT), projet urbain, développement urbain, mobilité, 
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ABSTRACT 

The domain of the transport deals with stakes brought by paradigm of the 
sustainable development. To answer such stakes, the governments have two 
main objectives. (1) To establish measures which help in the reduction of the 
use of the passenger car and the problems which its overuse in engenders 
(the congestion of and the pollution). (2) To proportion an adequate offer of 
public transportation to answer the present demand of the users, and make it 
more attractive for the users of the car. The Bus Rapid Transit (BRT) its seen as 
a type of transport that today has helped several cities to achieve these objec-
tives, and has contributed to his booming. However, «rapids» applications of 
this type of transport had in certain cases, raise the question on the efficiency 
of the BRT as «miracle» solution. By analyzing in detail the cases of the Mexi-
can cities of León and Guadalajara, this research tries to know how was ap-
plied the BRT in these two contexts, to take out again their resemblance and 
their differences, know the causes of their successes or their ineffectiveness 
with the aim of knowing if the BRT is an object which can be separates from 
its context or so on the contrary, it is the context which defined it.
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— INTRODUCTION - LE TRANSPORT ET LA MOBILITÉ FACE 
AUX ENJEUX DU DÉVELOPPEMENT DURABLE

Les transports et la mobilité sont des sujets incontournables de nos jours, 
car l’utilisation massive de la voiture a fait de nos villes des endroits de plus 
en plus congestionnés. Cette primauté de la voiture comme mode de dépla-
cement a fait que, de la période de l’après-guerre à la fin du siècle dernier, 
les villes ont été construites à son service, au détriment de la sécurité des 
habitants, de la vie urbaine et des modes de déplacement actifs (Masboungi, 
2015). La naissance du concept de développement durable dans le rapport 
Brundtland a donné lieu à des objectifs à atteindre afin de « […] meets the 
needs of the present without compromising the ability of future generations 
to meet their own needs » (WCED, 1987).

Lors des Sommets de la terre suivants, dont le dernier Rio+20 (2012), le rôle 
que jouent la ville et la mobilité pour atteindre cet objectif a été réaffirmé, car 
même aujourd’hui les «besoins actuels» des habitants des villes ne sont pas 
satisfaits, notamment en termes d’habitat et de transport pour les popula-
tions les plus démunies.
Dans un monde où les populations deviennent de plus en plus urbaines, le 
transport s’est invité dans les débats publics et les sciences sociales à partir 
des années 1970 (Flonneau et Guiqueno, 2009). Ainsi, les engagements gou-
vernementaux passés lors des Sommets de la terre se sont déclinés dans des 
politiques publiques de transport. Dans certains cas, ces politiques se sont 
inscrites dans le domaine de l’aménagement en cherchant à relier mobilité et 
développement urbain, notamment en Europe et en Amérique du Nord, afin 
de mieux répondre aux besoins de leurs habitants.
Depuis, divers concepts ont été inventés et de nombreuses démarches et 
expériences se sont déroulées dans ces pays, ciblant les liens, relations et 
dépendances entre ces deux «réalités» consubstantielles de la ville (urba-
nisme et mobilité) (Wiel, 2004). La mise en pratique du concept de dévelop-
pement durable a accru cette tendance. Un des exemples les plus connus est 
le Transit-Oriented Development (TOD) né dans les années 1990, qui s’attèle 
à renforcer le lien entre transports/mobilité et développement/forme urbaine 
comme instrument pour faire un (re)développement urbain plus durable.
En Europe, on peut citer aussi les approches élaborées par des praticiens de 
l’urbanisme, de l’aménagement et du transport qui ont créé des dispositifs 
qui associent les domaines du transport et de l’urbanisme : les contrats d’axe, 
en France ; la démarche Bahn-Ville en France et en Allemagne ; les Périmètres 
d’Aménagement Coordonnés d’Agglomération (PACA), en France et en Suisse. 
Les concepts et expériences précédentes se sont tous développés autour des 
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projets d’infrastructures de transport en commun capacitaires, tels que des 
Bus Rapid Transit (BRT), tramways, systèmes légers sur rail, métros et trains. 
Cependant, ils ne se sont pas arrêtés aux questions de transport et ont abordé 
le concept de la mobilité dans sa totalité. Piétons, cyclistes et automobilistes 
ont été pris en compte dans la conception de tels projets pour mieux faciliter 
les déplacements dans leurs territoires.
Les expériences précédentes se sont déroulées dans les contextes des pays 
développés, dont plusieurs ont mis en place des cadres normatifs et législatifs 
qui encouragent vivement de tels projets pour répondre aux enjeux de la 
durabilité urbaine. Mais, que se passe-t-il dans le contexte de pays en déve-
loppement, comment répondent-ils aux enjeux du développement durable, 
notamment dans ce domaine des interfaces entre mobilité et projets urbains ?
Pour répondre à cette question, la recherche que nous menons porte sur des 
cas d’études au Mexique où, depuis 2003, le BRT a largement été mis à contri-
bution comme mode de transport de masse.
Cet article visera d’abord à appréhender les notions utiles pour la conduite de 
notre travail de recherche et interrogera l’opportunité du BRT par rapport aux 
enjeux urbains, de mobilité et environnementaux. Ensuite, nous aborderons 
les éléments de méthode concernant le choix de nos terrains d’études et la 
définition de notre cadre d’analyse. Puis, les contextes territoriaux du BRT au 
Mexique et plus spécifiquement dans les cas de León et Guadalajara, seront 
présentés. Enfin, les constats dressés à l’issue d’un premier travail exploratoire 
seront proposés avant de préciser quels sont les résultats attendus de notre 
recherche. 

LE BRT ENTRE TRANSPORT ET PROJET URBAIN
Dans cet article qui porte sur le processus d’application du BRT dans deux 
villes mexicaines, trois notions principales seront mobilisées.

BUS RAPID TRANSIT
La définition la plus connue du Bus Rapid Transit est celle adoptée par l’Ins-
titute for Transportation and Development Policy (ITD) qui le définit comme :  
«a high-quality bus- based transit system that delivers fast, comfortable, and 
cost-effective urban mobility through the provision of segregated right-of-
way infrastructure, rapid and frequent operations, and excellence in marke-
ting and customer service» (Wright et Hook, 2007). On le caractérise aussi 
comme un système de transport rapide, sur pneus, avec stations, véhicules, 
voies réservées, doté d’un Système de transport intelligent (STI), avec une 
forte identité positive que lui octroie une image unique (Levinson et al., 2003 ; 
Wright et Hook, 2007). Il est également considéré comme un transport attrac-
tif pour l’usager, qui lui fournit une mobilité urbaine rapide, confortable à un 
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coût acceptable (Wright, 2003). L’efficacité du BRT le distingue facilement du 
service offert par les bus conventionnels, notamment dans les pays émer-
gents où ils souffrent d’une faible qualité, d’une image dégradée et d’une 
efficacité limitée (Islas-Rivera et al., 2011).
Les principales caractéristiques du BRT sont : (a) une voie réservée, (b) un 
embarquement/descente rapide du véhicule, (c) des stations propres, confor-
tables et en sécurité, (d) un paiement du tarif à la station, (e) une formation 
spécifique des chauffeurs, (f) une signalisation claire et bien visible dans les 
stations ainsi qu’une information en temps réel des usagers, (g) une priorité 
du BRT aux intersections, (h) une intégration modale dans les stations, (i) 
des véhicules respectueux de l’environnement ou à faibles émissions, ( j) une 
image sophistiquée, (k) l’excellence dans le service au client (Wright, 2003 ; 
Wright et Hook, 2007).
Le BRT est donc un système qui dépasse les spécifications techniques (infras-
tructure), mais qui prend aussi en compte des questions d’exploitation (capa-
cité, fréquence), de gestion (personnel, tarification), de technologie (véhicule, 
STI) de marketing (image) et de qualité globale du service (propreté des lieux 
et confort) (Wright, 2003). Dans la Figure 1, on peut observer les différentes 
catégories que l’ ITDP a dressées du BRT (BRT-léger, BRT, BRT complet) selon 
la plus ou moins grande présence des caractéristiques précédemment men-
tionnées.
 

Figure 1 : Spectre de la qualité du transport public sur roues. Source ITDP (Wright et Hook, 2007).
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Le BRT comme mode de transport public va au-delà des spécifications tech-
niques et toutes les caractéristiques mentionnées sont propres à cet outil, 
mais notre recherche interroge aussi le lien entre le BRT et les projets urbains 
des territoires choisis dans des contextes qui montrent de grandes différences 
lorsqu’on les détaille.

LE PROJET URBAIN ET LE CONTEXTE
Comme l’explique P. Ingallina (2010), le projet urbain (conçu comme exten-
sion du projet architectural à une échelle majeure) requiert des compétences 
multiples, une évolution des mentalités qui demande la coopération entre 
institutions publiques dans une perspective globale inscrite dans la durée. Le 
projet urbain est donc un processus de transformation qui réunit une multi-
plicité de compétences et de techniques et favorise l’échange et le débat avec 
la population (Ingallina, 2010).
Le projet urbain est un projet global qui nécessite une connaissance fine du 
contexte (ou «savoir spécifique» pour reprendre l’expression de P. Ingallina) 
pour mettre en relation et en continuité les tissus, notamment par le biais de 
l’espace public en prenant en compte les dimensions économique, sociale et 
spatiale du territoire (Ingallina, 2010).
Le projet urbain est une action ponctuelle mais aussi une démarche qui 
cherche à mettre en commun le savoir, le savoir-faire, les désirs, les compé-
tences et les techniques des acteurs ; il vise donc à établir une relation entre 
les acteurs et à mieux articuler les échelles territoriales (Ingallina, 2010).
Pour G. Pinson (2009), le projet urbain évoque deux changements : (1) dans la 
perception de la ville et (2) dans les modes d’action qui favorisent la fabrica-
tion de politiques urbaines. La ville dépasse le statut d’un «espace à aména-
ger» et se trouve considéré maintenant comme « […] un acteur collectif, une 
société à mobiliser, une équation sociale unique s’exprimant dans un patri-
moine bâti, une identité locale qu’il convient de valoriser […] » (Pinson, 2009).
Les modes d’actions changent sur quatre aspects : (1) l’incertitude sur le long 
terme car les projets urbains s’élaborent comme des documents évolutifs ; (2) la 
conception de dispositifs qui permettent la répétition de phases d’action pour 
produire ces documents ; (3) la mobilisation des acteurs, groupes et institu-
tions pour articuler leurs ressources et saisir les opportunités ; (4) les modes de 
coordination par le biais de la confiance, du partage des valeurs et d’une vision 
permettant d’agir tant collectivement que de façon autonome (Pinson, 2009).
Le projet urbain est donc une action concrète mais aussi une démarche globale 
de transformation urbaine qui cherche la régénération du territoire en mettant 
en collaboration les acteurs sur des enjeux communs, dans une vision partagée.
Dans les définitions du projet urbain de G. Pinson (2009) et P. Ingallina (2010), 
le projet est défini et influencé par une connaissance de son contexte (les 

URBIA - Bus Rapid Transit dans les projets urbains des villes mexicaines



75Les Cahiers du Développement Urbain Durable

UNIL | UNIVERSITÉ DE LAUSANNE 

acteurs, l’espace, l’économie, la société, la culture, les politiques publiques 
et même le facteur politique). Selon le dictionnaire Larousse, le contexte est 
défini comme : « […] Ensemble des conditions naturelles, sociales, culturelles 
dans lesquelles se situe un énoncé, un discours. Ensemble des circonstances 
dans lesquelles se produit un événement, se situe une action […] (Larousse).
Le contexte territorial est donc la connaissance des conditions (physiques, 
sociales, économiques, culturelles, enjeux, etc.), mais aussi des circonstances 
(situation politique, économique et sociale, etc.) propres auxquelles nos 
études de cas feront référence.

QUEL RÔLE POUR LE BRT DANS LES SOLUTIONS AUX PROBLÈMES 
DE TRANSPORT ?
 Depuis les années 2000, le BRT attire les regards du monde entier et les villes 
qui l’ont implanté ont apprécié un mode de transport public plus attractif que 
le métro, le train léger ou le tramway, notamment grâce à son coût compétitif 
et à sa temporalité rapide de mise en service (Hidalgo et al 2013 ; Hidalgo et 
Gutierrez, 2013 ; Siedler, 2014 ; Racehorse et al. 2015).
À ce jour, plus de 200 villes dans le monde l’ont adopté, non seulement en 
raison des caractéristiques précédemment citées, mais aussi pour sa contri-
bution à la réduction de la congestion et à la diminution des émissions de gaz 
à effet de serre (GES).
Cet essor du BRT comme mode de transport pourrait être interprété comme 
une «supériorité» de celui-ci sur les autres modes collectifs. Cependant, dans 
plusieurs cas, des problèmes ont été soulevés au cours de diverses phases : au 
moment de l’élaboration du projet, de son exécution ou de son exploitation 
(Lindau, Hidalgo et de Almeida Lobo, 2014). Les problèmes recensés dans 
ces applications ont un impact sur le bon fonctionnement et l’efficacité du 
service fourni par le BRT. Du temps et des ressources supplémentaires ont été 
nécessaires pour les résoudre, et dans certains cas, ils ont apporté des effets 
négatifs. Il est donc important de savoir comment l’application du BRT se fait 
et de connaître l’importance du contexte territorial (politique, économique, 
social) pour assurer son intégration et son efficacité. 
La mise en œuvre du BRT a fait l’objet de peu de recherches scientifiques. Celles 
qui ont été faites portent principalement sur les deux cas les plus connus : Curi-
tiba au Brésil et Bogotá en Colombie. Le cas de Curitiba est important car c’est 
justement là que le BRT est né. Le cas de Bogotá se distingue car le BRT y a été 
projeté pour égaler la capacité et la vitesse de moyens de transports publics 
lourds. La plupart des BRT réalisés à partir des années 2000 s’inspirent de ces 
deux exemples et les experts de ces villes ont été consultés pour aider à leur 
mise en œuvre. Cependant, cette «importation» de savoir-faire résulte plus 
d’une «imposition» de ces deux modèles (dont l’application de chacun a été 
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accompagnée par des changements dans les politiques publiques de transport 
et de mobilité) dans des circonstances et des contextes différents plutôt que 
d’une adaptation au contexte auquel il est destiné. Cette situation a pu être à 
l’origine de problèmes qui se reflètent ultérieurement dans la mise en service 
et l’exploitation du BRT. Comprendre comment s’est faite l’application du BRT 
dans les villes est donc important pour savoir à quel point le projet du BRT se 
trouve soumis à un contexte et à des enjeux particuliers, et dans quelle mesure 
le «copier-coller» (l’importation des savoir-faire) se reflète dans le projet final.
Cette recherche s’attache donc à explorer le processus d’implantation du 
BRT dans deux villes mexicaines : de l’élaboration du projet à sa mise en 
exploitation. Le but est d’éclairer comment le concept global du BRT et ce 
qu’il représente (efficacité du transport, réduction de la congestion, etc.) a 
été adapté aux enjeux (de mobilité/transport, de développement urbain, de 
problémtiques sociales …) des territoires en question, et de comprendre les 
interactions BRT-contexte, pour savoir ce que représente le BRT par rapport à 
son environnement. Étudier deux terrains, nous permettra de faire ressortir 
des ressemblances et différences dans les processus d’application, de montrer 
à quel point le BRT modifie le contexte d’application ou, au contraire, à quel 
point le BRT se définit par rapport à son contexte d’application.

LE BRT UN MODÈLE D’APPLICATION FACILE OU UN OBJET 
COMPLEXE?
Comme nous l’avons déjà mentionné, le BRT dégage une série de bénéfices tels 
que la réduction des temps de trajet, la réduction de la congestion, la réduction 
des gaz à effet de serre, l’augmentation de l’activité économique des secteurs ur-
bains voisins (Mejía-Dugand et al. 2013 ; Hidalgo et Guitierrez 2013 ; Xiqun et al. 
2015). D’autres effets sur l’usage du sol et la valeur foncière ont aussi été observés 
à proximité des stations du BRT (Stokemberga, 2014 ; Filipe et Macário, 2013 ; 
Filipe, B et Macário, R. 2014). Les caractéristiques précédentes ont fait du BRT un 
mode de transport en essor, notamment dans les pays en développement (Me-
jía-Dugand, et al., 2013 ; Cervero et Dai, 2014). Grâce à ses caractéristiques et aux 
bénéfices dégagés, le BRT attire les regards des collectivités dans le monde entier.
Nonobstant cette adaptabilité, cela ne veut pas dire qu’il sera reproduit de 
façon équivalente dans tous les contextes.  Le BRT comme infrastructure de 
transport est un objet complexe, dont la mise en place doit tenir compte  de 
divers aspects du territoire dans lequel il s’insère, tels que le cadre norma-
tif, des politiques et législations en vigueur sur les transports et l’urbanisme 
(Filipe et Macario, 2013 ; Lindau et al., 2014) ; le cadre environnemental relatif 
à l’émission de gaz à effet de serre, les objectifs de réduction de la circulation 
(Wöhrnschimmel et al., 2008 ; Lyons et al., 2012; Chavez-Baez et Sheinbaum-
Pardo, 2014) ; le cadre économique qui fait intervenir les financements et les 
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partenariats entre les acteurs  (Lindau, 2008 ; Hidalgo et al., 2013) ; le cadre 
social qui pose la question de l’accès des plus démunis au service et plus lar-
gement de l’acceptabilité du BRT par la société (ses usagers et les utilisateurs 
d’autres modes de déplacements…), et de la participation citoyenne (Lindau, 
2014 ; Filipe et Mácario, 2013 ; Filipe et Mácario, 2014) ; le cadre urbain qui 
comprend la modification et l’adaptation au réseau de transport existant, le 
réaménagement des voiries, mais aussi des transformations dans l’usage du 
sol et la création de plus-values foncières (Stokenberga, 2014).
Dès sa phase de planification, le BRT comme outil d’aménagement doit faire 
l’objet d’une appropriation (ou traduction) par les acteurs (gouvernementaux, 
politiques, associatifs, sociaux, etc.) du territoire concerné. Le jeu d’acteurs sera 
nécessaire pour favoriser cet apprivoisement et répondre aux objectifs souhaités 
(Filipe et Macario, 2013; Filipe et Macario, 2014). Son rôle demeure essentiel dans 
la dynamique des phases suivantes jusqu’à la mise en service du BRT, voire pen-
dant l’exploitation pour garantir son efficacité et sa pérennisation (Lindau, 2014).
Le BRT, comme infrastructure de transport offre déjà de nombreux avantages, ce-
pendant, plusieurs auteurs soulèvent d’autres aspects qu’ils considèrent comme 
nécessaires dans l’application du BRT et qui pourtant sont négligés tout au long 
de sa mise en place : la relation entre BRT et forme urbaine en se référant au 
potentiel d’intensification (ou densité) du tissu urbain à proximité de l’infrastruc-
ture (Cervero et Dai, 2014) ; le potentiel du BRT dans le (re)développement du 
tissu urbain grâce à la création d’équipements et services (parcs, lieux culturaux, 
lieux commerciaux, administrations, etc.), et d’activités (économiques, sportives, 
de loisir) tant pour la population du secteur traversé que pour les usagers du 
service de transport (Cervero et Dai, 2014; Stokemberga, 2014) ; enfin, le poten-
tiel d’influence sur les changements de comportements de mobilité et le report 
modal (Molina, 2008 ; Duarte et Rojas, 2013 ; Suzuki, Cervero et Luchi,, 2013).
Parmi les auteurs mentionnés précédemment, certains observent les béné-
fices induits par la mise en place du BRT et d’autres considèrent que les as-
pects mettant en lien BRT et questions urbaines (outre celles relatives aux 
transports) doivent être considérés dès l’initiation du projet et recherchés tout 
au long de son existence.
La majorité des auteurs cités fait mention du cas de Curitiba (Brésil) où le BRT est 
né (en 1974), pour signaler les principales caractéristiques du BRT. Néanmoins, 
peu parmi eux (notamment, Cervero, Suzuki et Stokemberga) font ressortir le 
lien entre BRT et questions urbaines. Le cas de Curitiba est le seul du siècle 
dernier où le lien entre BRT et questions urbaines était affirmé, principalement 
car le BRT faisait partie d’un plan d’aménagement global sous le leadership de 
l’architecte et urbaniste Jaime Lerner qui était à la tête de la mairie de Curitiba 
à cette époque (Lindau, Hidalgo et Facchini, 2010). Une condition particulière 
tenait à la mise en place de corridors BRT et du réseau de transport, en accom-
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pagnement de la croissance urbaine de la ville, à la différence des autres villes 
où le BRT était mis en place dans des tissus urbains déjà constitués.
Au cours de la dernière décennie, des villes européennes, notamment en 
France et en Suisse, ont cherché à établir ce lien entre BRT et questions urbaines 
dans des territoires en extension urbaine, mais aussi dans des territoires déjà 
constitués. Dans ce cas, le BRT est inclus dans des démarches d’aménagement 
(Contrat d’axe, Périmètres d’aménagement coordonnés d’agglomération) qui 
cherchent à trouver une réciprocité entre le service de transport public offert 
et la demande du territoire desservi. Cette réciprocité consiste à créer des tissus 
urbains denses et mixtes qui assurent une demande de transport en accord 
avec le service proposé, tel mode pouvant être remplacé, à terme, par un autre 
véhicule plus capacitaire (tramway) si la demande augmente. Une autre carac-
téristique est que les projets se font par étapes dans les contextes en crois-
sance urbaine, c’est-à-dire qu’un BRT entrera en service quand la totalité (ou la 
plupart) des projets urbains auront été développés sur la tranche de territoire 
considérée et ainsi de suite, jusqu’à la dernière étape du projet. (Tisseo et AUAT, 
2007; Domenach, 2009; Quincero, 2010a ; Quincero, 2010b).
Malgré la simplicité des caractéristiques techniques qui forment le BRT, celui-ci est 
un objet complexe. Il peut être étudié dans ses interactions (environnementales, 
physiques, sociales, économiques et politiques) avec le territoire où il est appliqué, 
mais aussi par la vision ou le marketing à travers lequel les acteurs porteurs du 
projet essayent de le promouvoir auprès de leurs citoyens, ou encore par la per-
ception des citoyens (usagers ou non-usages du service). Les facteurs précédents 
contribuent à créer ou définir le concept propre au BRT sur un territoire donné.
Cette recherche s’intéresse donc à savoir comment s’est faite l’implantation du 
BRT dans un contexte particulier et à faire ressortir sa possible évolution dans 
le temps, de l’idée initiale jusqu’à sa mise en service. Prenant acte du grand 
essor que le BRT a eu dans le PED et son actuelle prolifération cette recherche 
prend comme terrains les villes mexicaines car, depuis la mise en service du 
premier BRT dans ce pays en 2003, le Mexique compte 13 applications, ce qui 
en fait le quatrième pays pour le nombre de villes avec BRT après le Brésil, la 
Chine, et les États-Unis (Embarq,2017).

CADRE D’ANALYSE DES PROJETS DE BRT
Des recherches académiques faites sur l’application du BRT dans les cas de Curi-
tiba et de Bogotá ont produit une analyse historique sur les institutions qui ont 
participé à ces projets, ceci dans le but de savoir comment les acteurs (et les ins-
titutions), dans leurs champs de compétences, ont contribué à l’élaboration des 
projets de transport et des projets urbains. Une analyse des politiques de trans-
port, de mobilité et d’habitat a été faite pour savoir quels ont été les obstacles 
juridiques qui ont dû être surmontés et quels changements il a fallu opérer pour 
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mettre en place le BRT. Ces travaux ont étudié aussi l’influence du leadership dans 
l’acceptation du projet par les institutions, les politiques et les citoyens.
Pour mener notre recherche, nous utiliserons ce cadre d’analyse et partirons d’une 
approche historique des institutions et des politiques publiques en matière de 
transport et de mobilités depuis l’origine des projets. Nous repèrerons tous les ac-
teurs concernés par le projet y compris ceux dont le périmètre de compétence n’est 
pas dans le territoire du projet (Banco Nacional de Obras, Banque Mondiale, ITDP, 
etc.) et nous essayerons de qualifier l’importance du rôle de porteur de projet.
La connaissance de l’ensemble des acteurs territoriaux et des politiques publiques 
nous permettra d’interroger le mode de développement des projets à travers les 
échanges entre acteurs, leur contribution individuelle et collective, leurs négocia-
tions, leurs oppositions/réserves/accords sur le contenu du projet. Cette connais-
sance nous permettra de répondre aux hypothèses posées dans notre recherche :
1. Le BRT est un système qui ne peut pas être défini sans référence à son 
contexte d’application. Il varie selon les enjeux territoriaux auxquels il doit 
répondre et dépend de la relation entre les acteurs, les politiques publiques 
et la société qui l’accueille.
2. Les bonnes relations, échanges et coopérations entre les acteurs territoriaux 
concernés par l’élaboration du projet urbain associé au BRT permettront une 
meilleure intégration de celui-ci dans son territoire et favoriseront l’élabora-
tion d’un projet commun auquel chaque acteur prendra part.
3. L’élaboration d’un projet commun est indispensable pour assurer l’effica-
cité et la pérennité du BRT ; ceci aidera à mieux surmonter les possibles oppo-
sitions qui pourront apparaître.

ELÉMENTS DE MÉTHODE
CHOIX DES TERRAINS
Pour choisir les villes à étudier dans cette recherche, nous avons commencé 
par une analyse comparée des villes mexicaines avec BRT (cf. Tableau 1). Par-
mi les vingt-cinq champs de données pris en compte pour l’analyse des BRT 
au Mexique, les critères relatifs à la démographie, à la mobilité et à la desserte 
ont été décisifs dans la sélection des cas. Cependant, les principaux critères 
initiaux ont été les suivants :
(1) Uns temporalité de mise en service d’au moins 7 ans dans la mesure où 
cette recherche est une analyse rétrospective du processus d’implantation 
du BRT il est nécessaire que les cas choisis nous permettent d’avoir le recul 
nécessaire dans le temps pour évaluer toutes les étapes du projet et les évo-
lutions dans l’exploitation du service. 
(2) La comparabilité des contextes d’application : en termes d’échelle territo-
riale (municipale) ; de population et d’importance de l’aire urbaine.
(3) L’intégration du BRT avec le système de transport existant.
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Tableau 1 : Analyse de l’implantation des BRT au Mexique. Tableau élaboré à partir des données 
EMBARQ (2017) et INEGI (2011).
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L’application des critères précédents a donné les résultats suivants :
(1) Seulement quatre villes disposant d’un BRT ont l’ancienneté requise pour 
pouvoir réaliser l’analyse souhaitée : León, Mexico, Ecatepec et Guadalajara.
(2) Parmi ces quatre cas, seulement trois sont appliqués à l’échelle muni-
cipale (León, Mexico et Guadalajara) ; l’application d’Ecatepec concernant 
trois municipalités. Par ailleurs, Mexico n’est pas comparable en termes de 
population et d’étendue de l’aire urbaine aux autres villes, et comprend en 
plus une sous-échelle territoriale supplémentaire (les arrondissements).
(3) Enfin, le réseau BRT de Mexico ne permet pas de correspondance avec le 
système de transport existant.

Les deux villes qui, d’après nos critères de sélection, peuvent être le plus 
pertinemment comparées sont : León et Guadalajara. L’étude de cas nous 
paraît satisfaisante pour cette recherche afin de comprendre en profondeur 
le phénomène à étudier et l’interaction entre BRT et son contexte.
L’étude de deux cas vise donc à repérer les différences et similitudes entre 
les contextes à tous les niveaux : institutions et acteurs, politiques publiques, 
participation citoyenne, mais également au niveau de la planification ur-
baine des deux villes. 
Les études de cas permettront aussi d’identifier les problèmes issus de la 
mise en œuvre du BRT et, le cas échéant, de montrer comment ils ont été 
résolus, quel a été leur impact sur le jeu d’acteurs ainsi que sur la qualité 
du service proposé. Nous procèderons ainsi à une évaluation du projet et du 
service assuré par le BRT.  Avec ces informations, nous serons en mesure de 
qualifier les particularités de chaque cas et de mettre en évidence les simili-
tudes et les différences entre les projets de BRT dans les deux villes étudiées.
L’information nécessaire pour conduire cette recherche sera obtenue par le 
biais de deux sources principales : l’analyse documentaire et l’information 
fournie par les acteurs.
L’analyse documentaire sera issue de multiples documents écrits à destina-
tion du public : journaux, articles de presse, revues, communiqués de presse 
ou à caractère  officiel (mémorandums, rapports d’études, publication du 
projet) et de tout autre document inhérent au projet. Ces données nous 
permettront de connaître l’évolution du projet dans toutes ses étapes, de 
saisir les controverses et leurs motivations, de repérer les acteurs concernés 
et leur insertion ou non dans le processus de décision ainsi que, plus géné-
ralement, les problèmes rencontrés et leurs solutions.
Quant à l’information originale nécessaire à la recherche et complémen-
taire de la documentation, elle sera obtenue à l’aide de deux sources : 
enquêtes et entretiens. Les entretiens sont d’une importance capitale pour 
comprendre le déroulement du jeu d’acteurs et la nature des interactions 
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entre les acteurs (relations pacifiées ou conflictuelles ; négociations, conces-
sions, acteurs écartés, accords passés …). Étant donnée la sensibilité de ce 
type d’informations, l’entretien paraît le seul moyen pour l’obtenir sous 
couvert d’un anonymat permettant aux interlocuteurs de parler librement. 
Les entretiens se feront auprès des acteurs territoriaux qui ont participé 
activement à l’élaboration du projet. L’analyse des données sera réalisée 
informatiquement après codage thématique, par le biais d’un logiciel. Tous 
les documents utilisés pendant l’analyse documentaire et le verbatim des 
entretiens seront traités et ressemblés selon une logique thématique.

LE BRT AU MEXIQUE ET LES CAS DE LEÓN ET GUADALAJARA
Au dernier recensement, effectué en 2010, le Mexique comptait 112 mil-
lions d’habitants, dont plus de 86 millions localisés  dans des zones urbaines 
(Islas-Rivera et al., 201). Le taux de motorisation était de 160 véhicules par 
millier d’habitants en 2000 et, sur dix ans, ce taux a presque doublé, at-
teignant 300 véhicules par millier d’habitants (Islas-Rivera et al., 2011). En 
2010 le Mexique dispose d’un parc véhiculaire de 32 388 820 véhicules dont 
66,9% étaient des véhicules particuliers, 3,6% étaient des motocyclettes et 
à peine 1,1% correspondait à des véhicules de transport public (Islas-Rivera 
et al., 2011).

LE BRT AU MEXIQUE
Actuellement, au Mexique, treize villes disposent d’un BRT sur leur territoire 
auxquelles s’ajoutera la ville de Queretaro où le BRT sera opérationnel fin 
d’octobre 2017 (IQT, 2017). Les treize sites concernés par le BRT au Mexique 
ont créé 19 corridors qui totalisent 442,5 km de linaires BRT transportant 2 
873 304 passagers par jour (EMBARQ, 2017).

LE BRT À LEÓN
León est la plus grande ville de l’État de Guanajuato, ainsi que son principal 
centre économique. Elle compte 1 436 480 habitants répartis sur une super-
ficie de 1 221,60 km2, ce qui fait une densité de 1 175,96 hab./km2 (INEGI, 
2011). Avec la municipalité de Silao, elle forme la Zone Métropolitaine de 
León (ZML) (cf. Figure 2) qui compte 1 609 504 habitants, ce qui en fait la 
septième Zone Métropolitaine (ZM) du pays (INEGI, 2011 ; CONAPO 2012). 
Les deux villes qui constituent la ZML ne présentent pas de périurbanisa-
tion et la superficie de leurs municipalités est assez vaste pour contenir la 
croissance urbaine de leur ville-centre et des villages de leur territoire (cf. 
Figure 2). 
La conception du BRT dans la ville de León a débuté en 2001 et son exploita-
tion a commencé en 2003 sous le nom d’Optibús. Dans cette première phase, 
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trois lignes de BRT ont été mises en place sur 26 km de corridors intégrale-
ment en voies réservées. La première phase comptait 53 stations dont deux 
pôles d’échanges importants et un de moindre importance (SML, 2017). Il 
faut signaler qu’avant l’implantation du BRT à León, l’État de Guanajuato 
était le seul à avoir confié les compétences en matière de transport public aux 
municipalités (Hidalgo et Graftieaux, 2007). Grâce à ce transfert, au moment 
de la mise en œuvre du BRT, une restructuration globale du réseau de trans-
port a été faite. La deuxième phase du projet a été opérationnalisée en 2010 
avec deux nouvelles lignes de BRT, soit 4 km de corridors supplémentaires et 
douze nouvelles stations (SML, 2017).  Depuis la mise en service de sa der-
nière phase, Optibús compte 10 lignes de BRT sur 61,5 km de voiries avec 65 
stations et transporte quotidiennement 220 000 passagers (EMARQ, 2017 ;  
SML, 2017). 

LE BRT À GUADALAJARA
La ville de Guadalajara compte 1 495 189 habitants, ce qui en fait la cin-
quième ville du Mexique par le nombre d’habitants. Elle s’étend sur un terri-
toire de 187,91 km2, soit une densité de 7 956, 94 hab./km2 (plus dense que 
Mexico avec 5 922,04 hab./km2) (INEGI, 2011 ;  CONAPO 2012). Avec ses huit 
municipalités, la Zone Métropolitaine de Guadalajara (ZMG) est la deuxième 
du pays. La ZMG regroupe une population de 4 434 878 hab. et s’étend sur 
une superficie de 2 727,5 km2 (INEGI, 2011 ;  CONAPO 2012). La ville de Gua-
dalajara est urbanisée sur presque la totalité de son territoire municipal, sauf 
dans les canyons de Huentitlán dans l’extrême Nord-est qui sont classés Zone 
Naturelle Protégée. En raison de son importance comme centre économique 
et culturel de la région la ZM est touchée par une périurbanisation qui s’étend 
sur cinq municipalités périphériques (cf. Figure 2)
À Guadalajara, la conception du BRT a commencé en 2008 et, 13 mois après, la 
première ligne a été inaugurée. La L1 s’étend sur 16 km, compte 27 stations et 
transporte 127 000 passagers par jour. Au moment de sa réalisation, la L1 du 
Macrobús devait être complétée par six lignes de BRT supplémentaires (ITDP, 
2009). Cependant, avant le la mise en place de la deuxième ligne, le projet 
été arrêté à cause de l’élection du gouverneur de l’Etat de Jalisco. Parmi les 
promesses de campagne du candidat de l’opposition, figurait l’arrêt total de 
l’expansion du réseau de BRT, ce qu’il a fait en arrivant au pouvoir, en 2013.
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Figure 2 : Comparaison des territoires des villes de Léon et Guadalajara et de leurs Zones Métro-
politaines respectives, (source : CONAPO, 2012).
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L’IMPLANTATION DIFFÉRENCIÉE DU BRT À LEÓN ET GUADALAJARA : 
PREMIERS RÉSULTATS
RÉSULTATS PARTIELS
Les résultats partiels qui vont être synthétisés dans cet article sont le fruit d’une 
mission exploratoire de deux semaines sur les deux terrains d’études. Pendant 
ce voyage, j’ai pu réaliser un relevé photographique du Macrobús, de l’Opti-
bús et de leur contexte d’insertion spatiale. J’ai pu également expérimenter le 
service en parcourant toutes les lignes de BRT des deux villes. J’ai recueilli des 
données importantes issues des archives municipales des deux villes. J’ai pu 
rencontrer plusieurs acteurs qui ont contribué à la mise en application du BRT 
sur mes deux terrains d’études. Même s’il s’agit de résultats préliminaires, nous 
avons observé que malgré leur comparabilité territoriale en termes démogra-

Figure 3 : Réseau de transport public de Guadalajara, en 2009 et propositions de développe-
ment. (source : ITDP, 2009).
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phiques, de mobilité et d’échelle géographique, l’application du même outil 
(BRT) présente de grandes différences entre les deux contextes territoriaux (des 
institutions, des acteurs, des politiques urbaines et de mobilité, etc.).

LE CAS DE LEÓN
Dans le cas de León, avant même l’élaboration du projet urbain, trois facteurs ont 
contribué à faciliter l’introduction du BRT dans le territoire. Le premier s’est déroulé 
en 1994 avec le transfert des compétences de planification et d’administration du 
transport public de l’Etat aux municipalités. Ceci a permis aux autorités locales de 
reconfigurer le réseau de transport en prenant en compte les lignes de BRT. Le 
deuxième facteur a été la mise en place de l’Institut Municipal de Planification (IM-
PLAN), en 1996, chargé de guider les actions municipales en matière de dévelop-
pement urbain et régional. L’IMPLAN était chargé de rassembler tous les acteurs 
territoriaux autour d’une vision partagée du développement. Le dernier facteur 
concerne les concessionnaires du transport public qui ont organisé un système de 
tarification plus équitable à partir d’un nouveau système informatisé (1999-2001). 
Ceci a contribué à limiter l’opposition des concessionnaires à la mise en place du 
BRT. Lors de l’élaboration du projet de BRT, l’IMPLAN s’est chargé de mettre les 
acteurs territoriaux concernés autour de la table pour élaborer un projet partagé. 
Cette démarche a conduit notamment la municipalité à proposer de prendre en 
charge le réaménagement complet des rues (chaussées et trottoirs) en profitant 
de la mise en place de l’infrastructure du BRT. Un autre exemple de l’intérêt de 
cette démarche de projet partagé est relatif à la pétition des associations d’auto-
mobilistes contre la suppression de la possibilité de tourner à gauche sur les rues 
principales où se trouvaient les voies réservées du BRT. S’ils n’ont pas obtenu tout 
ce qu’ils souhaitaient, un accord a pu être trouvé pour satisfaire partiellement leur 
revendication. Une autre particularité de l’Optibús est son intégration au reste du 
réseau de transports publics, ce qui permet aux usagers de se déplacer à un tarif 
unique sur le territoire sans tenir compte du nombre de correspondances faites 
sur le réseau. Jusqu’à présent, ce système intégré de transport de Léon est le seul 
service de ce type offert dans le pays. La configuration du réseau de BRT est aussi 
innovante quant au parcours des lignes et à leur connexion aux pôles d’activités. 
Ainsi, on peut observer que les lignes n’ont pas un parcours exclusif, mais qu’elles 
utilisent parfois un tracé commun pour offrir une meilleure connexion aux pôles 
d’activités en évitant le plus possible aux usagers d’effectuer une correspondance 
(cf. Figure 4). Cette convergence introduit une superposition des lignes au centre-
ville qui augmente l’offre de transports publics pour les passagers se déplaçant 
dans le centre. Le cas de Léon est aujourd’hui considéré comme l’un des meilleurs 
exemples de BRT dans le monde quant à l’efficacité de son fonctionnement.

URBIA - Bus Rapid Transit dans les projets urbains des villes mexicaines
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Figure 4 : Le réseau de BRT de la ville de León (source : SML, 2017).
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LE CAS DE GUADALAJARA
Le cas de Guadalajara est marqué par une «synchronisation» du pouvoir poli-
tique puisque le Partido Acción Nacional gouvernait aux trois échelles terri-
toriales : municipale, régionale et nationale, ce qui a favorisé la coopération 
entre institutions de ces trois niveaux et l’apport des ressources techniques 
et économiques nécessaires à une mise en œuvre rapide du BRT. Cependant, 
comme nous l’avons mentionné précédemment, la ville de Guadalajara a le 
taux de motorisation le plus élevé du pays, ce qui s’est traduit par une forte 
opposition des détenteurs de voitures mais aussi des concessionnaires du 
transport public. Cette opposition n’a pas permis au BRT d’apporter les amé-
liorations en matière d’émissions de CO2 et de réduction du trafic attendues 
à cause des raisons suivants : (1) Les lignes de bus qui circulent sur l’axe prin-
cipal de la Calzada Ignacio Zaragoza devaient disparaître car le Macrobús était 
supposé absorber la demande de transport ; cependant l’opposition était telle 
qu’elles ont été déplacées sur des rues parallèles au corridor du Macrobús. 
Aussi, non seulement la pollution n’a pas diminué, mais elle a plutôt aug-
menté (ajout des émissions de CO2 du BRT, même si elles sont basses en rai-
son du type de véhicule utilisé). (2) Le report des circulations de véhicules sur 
les voies adjacentes au couloir de BRT a accru la congestion dans ce secteur.

RÉSULTATS ATTENDUS
Les résultats apportés par cette recherche permettront en première instance 
d’éclairer comment s’est déroulée l’implantation du BRT dans deux contextes 
jamais explorés et servira de base aux futures recherches sur les effets que 
le BRT a apporté dans les territoires étudiés. Cette recherche servira aussi à 
éclairer comment la planification des transports s’intègre dans l’élaboration 
de projets urbains et d’aménagement et pourra ainsi être utile, pour des tech-
niciens et des élus, à la prise de décision. Les résultats pourront enfin fournir 
des éléments de réflexion aux autres villes mexicaines désireuses de mettre 
en œuvre un projet de BRT.
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