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Introduction

Le rapide développement des espaces périurbains ces trente derniéres
années a entrainé de nombreuses transformations dans les anciens
espaces ruraux entourant les agglomérations francaises. Les enjeux en
termes d’aménagement du territoire et de transports sont importants.
Face a une croissance importante de ["usage de l’automobile entre ces
espaces nouvellement densifiés et les villes-centres, le mode
ferroviaire s’impose comme |'unique alternative au « tout-
automobile ».

Depuis la signature des Contrats de Plan Etat-Région 2000-2006, les
projets de création et de développement de desserte d’espaces
périurbains et de liaisons intercités sont nombreux, impliquant une
adaptation du Service des Etudes Générales (SEG) a ce nouveau
besoin. Le stage qui m’a été proposé compléte une démarche
entamée depuis quelques années par le service, qui développe ses
compétences dans le domaine des transports ferroviaires. Face a
[’évolution de la demande d’études amont de la part des collectivités
(notamment les communautés d’agglomérations, les régions et RFF),
SEG tient a s’adapter et a faire avancer la réflexion sur la
problématique périurbaine.

Plusieurs stagiaires ont déja abordé le sujet ces dernieres années au
sein du service. L’angle des études réalisées était exploratoire, axé
sur des problématiques d’aménagement du territoire ou d’inventaire
de données portant sur le territoire périurbain en développement et
ses enjeux, ainsi que sur la mobilité de ses habitants. Ces stages
avaient permis de mettre en avant des facteurs explicatifs du choix
modal dans ces territoires hyper motorisés et trés polarisés. Afin de
compléter le travail réalisé ces derniéres années, un double objectif a
été défini en début de stage :

o Comprendre (et non pas inventorier) les facteurs déterminant
le choix modal des habitants du périurbain pour leurs
déplacements vers la ville-centre.

0 Mettre en place une typologie des gares périurbaines, typologie
idéalement transposable a l’ensemble des agglomérations de
province francaises. Cette typologie aurait pour finalité de
déterminer des fourchettes de clientéle ou des parts de marché
du train, dans des conditions ou peu de données sont a
disposition du service.

Les deux premieres parties du présent rapport porteront sur cette
partie de mon travail. Il convenait dans un premier temps de revenir
sur les définitions essentielles et LU’historique de la desserte
ferroviaire périurbaine, afin de bien cerner les enjeux de cette étude.
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Les caractéristiques de ces territoires et de la mobilité de ses
habitants seront ainsi décrites sur la base d’ouvrages, de données et
d’études sur la thématique périurbaine.

Dans un second temps, j’aborderai ce qui aura été l’axe de mon
travail dans le service, c’est-a-dire la création d’un modele simplifié
ou d’une typologie des gares périurbaines. La méthodologie mise en
place, les essais et les résultats de cette expérimentation seront ainsi
détaillés.

De ces objectifs «recherche et développement » primaires
découlaient une application de la typologie ou méthode d’estimation
mise en place. Cette application devait se faire sur le cas de |’étude
d’opportunité/faisabilité d’une offre ferroviaire périurbaine sur [’axe
nord de Besancon. La réalisation de la premiére phase de cette étude
m’a été en partie confiée, me permettant de réaliser une étude de
marché a l’aide d’un modéle de type Logit. Il me fut par la suite
demandé de tester et d’éprouver la méthode d’estimation
expérimentale mise en place durant mon stage sur un cas pratique.

La troisiéme partie de ce rapport portera ainsi sur la réalisation de
’étude, le diagnostic et ’estimation de clientéle de quatre haltes
périurbaines potentielles sur le trajet liant la gare historique de
Besancon a la future gare TGV d’Auxon-Dessus.

10



Estimation du potentiel de clientéle des gares TER périurbaines SWLY

Présentation de I'entreprise

SEMALY est un bureau d’études d’Ingénierie des transports publics du
groupe Egis (actionnaire majoritaire a 83%). Créée en 1968 par la ville
de Lyon afin d’assurer la maitrise d’ceuvre et la maitrise d’ouvrage du
métro lyonnais, puis privatisée en 1992, SEMALY est une entreprise de
300 salariés, présente dans le monde entier.

Son chiffre d’affaire de 34M€ est en croissance perpétuelle depuis
1990. SEMALY couvre toutes les spécialités, de [’évaluation
économique et environnementale au matériel roulant, en passant par
le génie civil. L’activité dans le domaine ferroviaire a doublé en 2005,
notamment grace a l'organisation en groupement d’intérét
économique de Scetauroute et SEMALY en Egis Rail.

L’organisation interne de SEMALY est matricielle et fonctionne dans
un sens dans une logique de service, dans l’autre dans une logique de
projet. Cette organisation permet d’assurer la transversalité des
projets a travers les services.

Figure 1: Organigramme fonctionnel simplifié de SEMALY

Ressources Direction Générale Finances
humaines

Rail
Etudes Systemes Matériel Génie Métro
Générales roulant civil
Tramway

Le service des études générales (SEG) constitue I’étape la plus amont
pour les projets de transports collectifs. Quatre niveaux d’études
constituent le travail du service:

o La planification des déplacements ;

o0 Les études d’opportunité/faisabilité ;

0 Les études préliminaires et d’avant-projet ;

o L’expertise, le conseil et l’assistance a la maitrise d’ouvrage.

Les métiers représentés sont variés, de la gestion des déplacements a
Uinsertion urbaine et la conception, en passant par |’évaluation des
projets et |’exploitation.

11
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L’activité du service s’est diversifiée en 2005 avec une nouvelle vision
plus économique de la conception des projets de tramways et surtout
la participation a la réflexion sur des projets périurbains autour de
Rouen, Montpellier, Rennes, Grenoble, Strasbourg, La Réunion et U’lle
de France. Ce sont sur ces secteurs et cette thématique, a la frontiere
entre les TCSP et le ferroviaire lourd, que s’orientent les dernieres
recherches et derniers stages réalisés. Le travail qui m’est proposé
constitue une étape supplémentaire de la démarche de diversification
et de connaissance du périurbain de SEG.

12
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1. Le TER périurbain, une nouvelle forme de
transports collectifs spécifique en pleine
éevolution

1.1 Le périurbain, réalités d’hier et a venir

1.1.1. La définition du périmétre périurbain retenue pour
I’étude

La périurbanisation est <« lurbanisation périphérique a la ville
agglomérée mais liée a elle, qui se fait en dehors delle » (Gabet,
2004). L'INSEE précise qu'il s'agit d'un phénomene concernant a la fois
« une concentration de 'emploi dans les poles urbains » et « un besoin
d'espace plus impérieux de la part des familles qui quittent les centres
urbains saturés et leurs banlieues pour s'installer en périphérie ». C'est
un peuplement diffus dans les anciennes zones rurales a proximité des
agglomérations urbaines.

Trois notions de territoires en découlent : la ville-centre (souvent la
ville au sens historique du terme), la banlieue (continuité du bati,
sous influence directe de la ville) et la couronne périurbaine
(périphérie plus lointaine, au-dela de l'urbanisation dense mais encore
sous influence de la ville et de sa banlieue).

Une autre expression associée fréquemment a la périurbanisation est
'étalement urbain. L'étalement urbain désigne un mode de croissance
urbaine ou « le taux de croissance de la population est de plus en plus
élevé a mesure quon séloigne du centre ». L'‘étalement urbain
s'applique plus particuliéerement au cas du desserrement urbain avec
une migration des habitants du centre vers la périphérie.

Des 1954, pour exploiter les résultats des recensements généraux de
la population, U'INSEE a défini la notion d'agglomération de population
avec le concept d'unité urbaine. L’unité urbaine est un ensemble de
communes liées par la « continuité de lhabitat », regroupant une
population d'au moins 2 000 habitants. La continuité de Llhabitat
signifie qu'au sein de lensemble formé, aucune habitation n'est
séparée de la plus proche de plus de 200 méetres. Dans une unité
urbaine, on peut distinguer une ou plusieurs villes centres, les autres
communes formant alors la banlieue. Par défaut, les communes
rurales sont celles qui n'appartiennent pas a une unité urbaine.

L'INSEE a défini par la suite une notion de pole urbain qui est une
unité urbaine offrant 5 000 emplois ou plus. Si l'unité urbaine permet
de bien décrire l'agglomération, cela n'est pas suffisant pour décrire
'espace périurbain associé a une agglomération.

En 1962, U'INSEE propose ainsi un découpage territorial reposant sur les
Zones de Peuplement Industriel et Urbain (ZPIU). Lidée était
d'associer aux agglomérations identifiées par les unités urbaines des
communes périphériques, soit industrielles, soit dortoirs qui
représentent l'espace périurbain autour des agglomérations.

13



MASTER TURP 2006 GARCIA FABIEN

Une commune périphérique « industrielle » est une commune rurale
(hors d'une unité urbaine) comptant un ou plusieurs établissements
industriels, commerciaux ou administratifs d'au moins 20 salariés et
telle que l'effectif total de ces établissements dépasse 100 salariés.
Une commune périphérique « dortoir » est une commune rurale non
industrielle, ayant un faible taux d'agriculteurs et une part importante
d'actifs allant travailler hors de la commune. Les communes rurales
hors ZPIU forment alors le « rural isolé ».

Ce zonage en ZPIU a toutefois atteint ses limites dans les années
quatre-vingt : la baisse des emplois agricoles, le déclin des activités
industrielles et le comportement de mobilité des <« urbains »
acceptant daller résider de plus en plus loin, ont entrainé une
extension spatiale démesurée des ZPIU, ce qui ne permettait plus de
distinguer réellement villes et campagne.

Figure 2: Schématisation de I'espace périurbain selon le zonage INSEE en ZPUI

O RURAL ISOLE

O

O

= ESPACE
PERIURBAIN

En 1997, UINSEE propose un nouveau découpage territorial, plus
complet et destiné a remplacer le ZPIU, le Zonage en Aires Urbaines.
Ce zonage a notamment pour objectif d'identifier |’espace périurbain.
Une aire urbaine est un ensemble de communes d'un seul tenant et
sans enclave, comprenant un pole urbain (unité urbaine offrant 5 000
emplois ou plus) et une couronne périurbaine. La couronne
périurbaine est un ensemble de communes rurales ou d'unités urbaines
dont au moins 40% de la population résidente ayant un emploi
travaille dans le pole urbain ou dans les autres communes de laire
urbaine. En complément des aires urbaines, UINSEE définit également
les communes multipolarisées ; il s'agit de communes rurales et
d'unités urbaines situées hors des aires urbaines, dont au moins 40% de
la population résidente ayant un emploi travaille dans plusieurs aires
urbaines sans atteindre ce seuil avec une seule d'entre elles.

Les communes périurbaines sont alors composées des communes des
couronnes périurbaines et des communes multipolarisées.

14
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Figure 3: Schématisation de I'espace périurbain selon la définition actuelle de
I'INSEE

COURONNE AIRE URBAINE 2

O PERIURBAINE

= ESPACE
PERIURBAIN

Le premier zonage en aires urbaines, construit a partir du
recensement de 1990, faisait ainsi apparaitre 361 aires urbaines en
France métropolitaine. Les couronnes périurbaines regroupaient 7 893
communes et 6,9 millions d'habitants, les communes multipolarisées
étaient au nombre de 2 537 pour un total de 1,9 millions d'habitants
alors qu'en France métropolitaine, il y avait 36 570 communes et 56,6
millions d'habitants.

1.1.2. Les évolutions des aires urbaines et du périurbain
des années 70 a nos jours

Une synthése du phénomene d’évolution du périurbain est présentée
en ANNEXE 1.1 p.111.

La périurbanisation est un phénoméne ancien originaire de
'agglomération parisienne et qui s’est étendu a la plupart des villes
francaises dans les années soixante-dix. Les poles urbains (les villes
centres et leurs banlieues) connaissaient alors une explosion
démographique. La population y augmente a un rythme annuel
supérieur a 2 %. Cette forte croissance démographique des poéles
urbains s'explique par l'augmentation de la population francaise et par
lexode rural. Elle concerne notamment les banlieues des villes-
centres ou la construction de logements est intense. Au milieu des
années soixante, on observe sur l'agglomération parisienne une
croissance importante des communes de la couronne périurbaine
(supérieure a 2% par an), due principalement aux migrations
résidentielles (Gabet, 2004). C'est le début de la périurbanisation. Ce
phénoméne prend de lampleur dans les années soixante-dix en

15
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s'étendant a la plupart des poles urbains. Au cours de cette période,
les villes se vident au profit non plus de leurs banlieues mais de leurs
couronnes périurbaines. La balance migratoire entre ville-centre et
couronne périurbaine s'est inversée : favorable a la ville-centre dans
les années soixante, elle est devenue favorable au périurbain dans les
années soixante-dix. La périurbanisation atteint son apogée a cette
période.

Dans les années quatre-vingt, la périurbanisation est moins intense
mais reste forte, notamment dans les trés grandes agglomérations
(Paris, Lyon, Marseille et les autres villes du littoral méditerranéen).
Dans les années quatre-vingt-dix, la périurbanisation s'essouffle. Entre
1990 et 1999, les villes centres regagnent des habitants alors qu'elles
en perdaient régulierement depuis 1975 et les banlieues et couronnes
périurbaines en gagnent moins. Ce retour récent a LUéquilibre
n’implique cependant pas la marginalité de la périurbanisation. Le
phénomene fut suffisamment important durant les 30 derniéres
années pour renforcer la polarisation des villes et induire une nouvelle
mobilité spécifique.

1.1.3. La mobilité quotidienne en milieu périurbain

Le périurbain en France représente en 1999 un poids démographique
de 9 millions de personnes, soit 21 % de la population francaise. Il
s’agit d’un espace en plein développement. La fonction résidentielle y
est principalement représentée avec une croissance moyenne de la
population de 1,2 % par an contre moins de 0,5 % dans les poles
urbains. Cette croissance de la population est essentiellement due au
solde migratoire positif (+0,6 %/an) opposé a celui des agglomérations
ou il est globalement négatif (-0,29 % pour les villes-centres et
+0,05 % pour leurs banlieues). Les couronnes périurbaines attirent
ainsi de plus en plus de familles, et ce de plus en plus loin des centres
d’agglomérations. Les distances de déplacement par habitant,
contrairement a leur nombre moyen, se sont fortement développées.
Elles sont ainsi passées de 18,9 a 27,6 km par jour pour les résidents
des couronnes périurbaines entre 1990 et 1999 (RGP, 1990/99 ; Gabet,
2004).

Les résidents périurbains sont majoritairement actifs (58 % contre
54 % dans les villes-centres) mais les couronnes ne concentrent que 62
emplois pour 100 actifs contre 154 emplois dans les villes-centres. Ce
déséquilibre entre nombre d’actifs et nombre de résidents ainsi que la
localisation centralisée des écoles et universités créent des flux de
migrations pendulaires radiales pour les motifs domicile travail et
domicile études. Cependant et a titre indicatif, ces migrations
radiales centre-périphérie constituent une part minoritaire (autour de
20 %) des déplacements quotidiens dans les 100 plus grandes aires
urbaines francaises pour le motif domicile travail (voir figure 4). Le
nombre d’actifs migrants (personnes travaillant dans une autre
commune que leur commune de résidence) dans les couronnes

16
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périurbaines a parallélement augmenté de 10 % entre 1990 et 1999,
passant de 70 a 80 %.

Figure 4: les navettes domicile-travail dans les 100 plus grandes aires urbaines
francaises en 1999

COURCONNE
PERIURBAINE AIRE URBAINE 2

BILAN :
ECHANGES POLE
URBAIN /
PERIURBAIN :
14+5 =19 % DES
NAVETTES

ESPACE RURAL
Source : INSEE, RGP 1999

1.1.4. La place de 'automobile dans la mobilité
périurbaine

Le taux de motorisation dans ces secteurs peu denses est largement
supérieur a la moyenne nationale et le probleme de la multi-
motorisation des ménages apparait. Dans ces couronnes, la part
modale de l’automobile dans les déplacements quotidiens est passée
de 53 % a 73 % entre 1981 et 1994 (INRETS, INSEE, 1981 ; 1994), les
27 % restant étant impartis pour U’essentiel a la marche a pied et aux
deux roues.

Dans un espace périurbain peu dense ou l’offre de transport public est
limitée a des lignes suburbaines, voire interurbaines, quelquefois
méme a du transport a la demande, [’automobile, bien plus flexible,
monopolise la quasi-totalité des non-captifs des TC. La question qu’il
convient alors de se poser est : Comment les TC peuvent-ils conquérir
cette clientéele potentielle? C’est ce que nous allons observer et
tenter d’expliquer par différents exemples.
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1.2. La desserte ferroviaire des milieux périurbains

1.2.1. L'offre ferroviaire de desserte périurbaine : les
enjeux naissant dans les années 80 et les exemples
européens

Afin de comprendre ’évolution du phénomene périurbain, un bref
retour en arriére est nécessaire. La premiere desserte périurbaine
forte dans une agglomération moyenne est née en Allemagne a la fin
des années 70 avec la création d’un métro léger reliant Bonn (alors
capitale de UAllemagne de [’Ouest) a Cologne, le KBE. Le premier
véritable réseau périurbain est celui de Karlsruhe dont l’idée est née
en 1988 et qui vit le jour en 1992. Le concept est simple mais
révolutionnaire : dans un rayon de 20 km autour de la ville centre,
représentant un poids de population d’un demi-million d’habitants,
les tramways urbains sortent de la ville et empruntent les voies de la
Deutsch Bahn.
Figure 5: Le S-Bahn de Karlsruhe

Source : www.rail.lu

La mise en place rapide de ce réseau fut possible grace a l’existence
d’un réseau de tramway dense au sein de la ville et a la collaboration
de la ville de Karlsruhe avec la Deutsch Bahn fédérale. Le succes de la
mise en place de ce réseau repose sur plusieurs points :
o Des caractéristiques territoriales et démographiques
pertinentes ;
o Une offre attractive appuyée par des reglements d’urbanisme
et une politique de transports stricts. (SNCF, 1997)

1.2.2. L'offre ferroviaire de desserte
périurbaine francaise: différences et choix entre
tram-train et TER périurbain

Face au succés de ce type de solutions outre Rhin et au
développement constant des couronnes périurbaines francaises, la
SNCF inscrit en 1997 la desserte périurbaine comme nouveau projet
industriel. La Direction du Périurbain est ainsi créée afin d’adapter le
service de la SNCF aux besoins nés de la périurbanisation. Quinze
projets d’ampleur voient alors le jour autour des principales
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agglomérations francaises et sont inscrits aux Contrats de Plan Etat
Région 2000/2006 pour un montant total d’environ 1G€00. On
recense trois types de projets (SNCF, 1997) :

o les projets de type RER retenus a Marseille et a Nice ;

o les projets de type tram-train pour U’lle de France, pour

différentes agglomérations alsaciennes et Grenoble ;
o les projets de desserte TER périurbaine a Toulouse et St
Etienne.

Ces types de projets se divisent en deux catégories. Il s’agit d’une
part d’une exploitation du TER dans le périurbain reposant sur un
accord entre la SNCF et U’AO régionale avec des points d’arrét
rapprochés (tous les 3 a 5 km) et un renforcement et un cadencement
de la desserte. Pour les projets de type RER ou tram-train, il s’agit
d’une exploitation de type urbain sur le ferroviaire, avec une insertion
de stations dans l"urbain, un matériel roulant au design urbain et aux
spécificités techniques importantes en termes d’accessibilité,
d’accélération et de freinage. Le principal probléeme est tout de
méme celui de ’autorité organisatrice de ce type de transport a la
frontiere de U’urbain, de Uinterurbain et du régional.
Quelques projets réussis de tram-trains sont a mettre en avant dans
les années 90, comme la ligne Saarbriicken Sarreguemines (en 1997,
1,3 km en France) et la ligne Genéve Bellegarde (en 2001, 18 km en
France) qui sont encore a Uinitiative d’agglomérations étrangéres. Les
concrétisations en France, aprés l’engouement des débuts, ne se sont
réalisées que sur des dessertes TER depuis la fin des années 90 avec
un renforcement de la desserte et de ’offre ainsi qu’un cadencement
autour de certaines agglomérations (Toulouse, Rennes, Grenoble,
Lyon...). Un travail est aussi réalisé sur les interconnexions de réseaux
ainsi que ’information multimodale et les mesures tarifaires.

Bien que les ambitions inscrites aux CPER 2000/2006 aient été revues
a la baisse, le besoin d’adaptation du marché TER a la demande est
toujours présent et donne lieu a de nombreuses études prospectives
ou projets plus ou moins avancés. Les montants investis dans les
projets sont en France supérieurs a ceux recensés en Suisse ou en
Allemagne, leur mise en place est plus longue tout comme le
processus de mise en route des travaux (Bahn Ville, 2003). En effet,
Uinvestissement et ’exploitation colteux de ces lignes ou réseaux
poussent les autorités organisatrices a commander des études amont
détaillées.

1.2.3. Organisation de I'offre TER périurbaine

Les infrastructures ferroviaires actuellement présentes dans les
espaces périurbains sont plus ou moins adaptées a ce besoin de
desserte. En effet, les lignes de chemin de fer sont localisées a
distance de nombreux générateurs de flux actuels. Les communes
périurbaines a l'urbanisation récente ont plutot eu tendance a se
développer au droit des axes routiers. L’accessibilité de ces gares
peut étre problématique.

19



MASTER TURP 2006 GARCIA FABIEN

Les gares actuellement exploitées sur de nombreux axes sont a une
inter-distance importante, que l’on tente de réduire a proximité des
agglomérations de maniére a mieux desservir ces espaces en voie de
densification.

L’offre TER périurbaine peut se présenter sous différentes formes,
avec un niveau et une répartition de Uoffre tres variable selon les
situations. Le plus souvent, elle se présente sous la forme d’une
desserte de gares secondaires sur des axes interurbains,
principalement aux heures de pointe, avec une fréquence moins
importante que les liaisons interurbaines. L’offre peut s’organiser de
la maniere suivante, dans le cas d’un intervalle de passage de 20
minutes en heure de pointe:

b'# N

' &
@p@f S

Trainde 17h10 @& @' '@ QO @ Service périurbain.

Trainde 17h30 @& O @ Service intercité +

Trainde 17h50 @ @ Service intercité

La faible distance a parcourir et la faible densité de ces espaces ne
justifient dans la plupart des cas pas une offre importante. L’offre
périurbaine, dans la plupart des cas, ne dépasse pas un niveau de
fréquence de 1 train par heure en période de pointe et 1 train toutes
les 2 heures en période creuse. L’extension des PTU aux espaces
périurbains implique aussi que la concurrence avec les services de bus
urbains est aussi importante que celle de la voiture particuliere.
Cependant, |’accroissement des distances de parcours et
’engorgement de la circulation a U’entrée des villes font du TER, dans
le cas d’une offre suffisante, une alternative crédible aux modes
routiers individuels et collectifs.

Le développement de ’offre pour ce type de desserte, I’engouement
politique qui ’accompagne, le développement des services,
Uintégration de la tarification et les investissements faits sur
Uinfrastructure et le matériel roulant donnent cependant a ce service
périurbain des perspectives d’évolution encourageantes.

1.3. Description et mise en avant des
caracteristiques des gares périurbaines

Dans cette premiere étape descriptive, nous allons tenter de mettre
en avant les principales caractéristiques des gares périurbaines par
’analyse de plusieurs exemples pour lesquels nous disposons de
données: |’étoile ferroviaire de Rennes et le réseau TER périurbain de
Grenoble.
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1.3.1.Les gares a fort potentiel de clientele

Il apparait par l’analyse de la clientéle, les résultats d’enquétes OD et
une analyse cartographique, que certains types de gares
« fonctionnent » mieux que d’autres. Les gares considérées ici
représentent une grande part de la clientéle des axes ferroviaires
traités, pour un nombre de voyages par jour supérieur a 200.

Logiquement, les gares desservant des communes importantes situées
hors des PTU et globalement a une distance supérieure a 30 km de la
ville centre présentent un succes important. En effet, dans ce créneau
de distance, les temps de parcours comparés en train et en voiture
particuliere tournent a [’avantage du train. Les phénomeénes de
congestion en entrée de ville accentuent cette tendance. Dans les
communes concernées, la gare se situe généralement au ceoeur du
bourg. L’offre TER est au niveau de fréquence maximal de l’axe.
Cette offre cumulée a 'attractivité de ces communes fait que leur
bassin de chalandise est important et englobe les communes situées
entre 5 et 10 km de la gare. Sur ’étoile ferroviaire de Rennes, la part
de marché du train pour les déplacements vers la ville de Rennes y est
supérieure a 10%.

Un autre type de gare attire notre attention. Il s’agit de gares situées
dans la ville centre ou a proximité directe, et ce en connexion avec un
TCSP urbain. Ces gares de « porte de ville » permettent de délester la
gare centrale et d’alimenter une bonne partie de la ville grace a la
connexion aux transports urbains. Ces gares présentent tout de méme
un potentiel intéressant sans connexion directe aux TCU mais
lorsqu’elles sont situées a proximité d’un générateur de flux
important (CHU, Campus, Zone industrielle). L’exemple type de ces
gares est celle de Pontchaillou a Rennes. Cette gare concentre 40%
des descentes dans la ville de Rennes sur ’axe nord de [’étoile
ferroviaire. Ce succes est di a la proximité d’une station de métro et
du centre hospitalier de Rennes.

1.3.2.Les gares a faible potentiel de clientéle

Parallelement, d’autres gares présentent une fréquentation plus
faible. Ces gares sont dans certains cas des communes situées a
Uintérieur du PTU et souffrant d’une forte concurrence des transports
urbains. Peu importe alors le poids de la commune, c’est le niveau de
Uoffre concurrentielle qui impacte alors essentiellement la
fréquentation sur les déplacements vers la ville centre. La part de
marché du train oscille sur ’étoile ferroviaire de Rennes autour de 1%
pour les déplacements tous modes tous motifs, pour 10% des
déplacements en transports collectifs. Cette faible part de marché du
train implique que ’offre ferroviaire ne présente que peu d’avantages
comparée aux TCU (temps de parcours, fréquence, colt...). La zone de
chalandise est beaucoup moins importante que dans les communes
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hors PTU étant donnée la concurrence qu’exercent les TCU dans les
communes avoisinantes. La localisation de ces gares a proximité ou a
distance des potentiels d’urbanisation influe aussi beaucoup sur la
pertinence du mode ferroviaire sur les liaisons avec le centre du PTU.

D’autres gares desservant des communes périurbaines hors PTU
beaucoup moins denses présentent aussi une clientele plus faible. Ces
gares isolées sont la plupart du temps a une distance importante
d’une ou de plusieurs communes faiblement peuplées. L’offre TER est
limitée et la clientele logiquement faible. La zone de chalandise peut
étre importante mais la faible densité de la population et de U’offre
sont des facteurs dissuasifs a l'usage du train pour rejoindre la ville
centre a proximité. Ces gares, quelquefois concurrencées par une
offre bus interurbaine ou suburbaine, concernent essentiellement des
captifs des TC.

1.3.3. Typologie selon des caractéristiques primaires

Les considérations précédentes ont permis de mettre en avant des
types de gares distinguables par leur fonction, leur localisation et leur
niveau de clientele. L’observation réalisée sur Rennes ainsi que les
analyses d’autres études sur Annemasse, Grenoble, Strasbourg, Nantes
et Lyon nous ont permis de construire une typologie en cing catégories
de gares périurbaines.

La gare de pble(1)

Commune ou groupement de communes important et attractif en
termes d’emplois sur l’axe ferroviaire. Cet espace polarisant est assez
distant de la ville centre du nceud ferroviaire (plus de 20 km) pour
constituer une sorte de podle d’équilibre régional. Ces poles
constituent dans la plupart des cas une extrémité de l’axe TER
périurbain. Le nombre de voyages en gare est assez variable au sein
de cette catégorie et dépend globalement du nombre d’habitants et
d’emplois de la commune gare, de son attractivité et de la qualité de
la desserte.

La gare de zone d’activités(2)

Elle se situe dans une commune de premiere couronne de
’agglomération, dans un secteur plus dense en emplois qu’en
population. L’intérét de cette gare est d’amener les travailleurs
périurbains ou de la ville centre directement sur leur lieu d’emploi.
gares sont desservies par les transports collectifs urbains mais aussi et
surtout par des axes routiers importants de type pénétrantes ou
rocades. Leur localisation hors du centre-ville exclut donc une grande
partie de la congestion automobile et explique la faible attractivité de
ces gares, les secteurs desservis étant quelquefois facilement
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accessibles en voiture particuliére. Ces gares se distinguent des gares-
bis par leur connexion peu pertinente aux TCU qui ne font pas de ces
gares des portes d’entrée de la ville-centre.

Les gares isolées(3)

Desservant des communes ou groupements de communes peu peuplés
et offrant peu d’emplois, les gares isolées sont des gares purement
émettrices situées hors de l’agglomération, c’est-a-dire que le
potentiel d’attraction du bassin en termes d’emplois, de commerces
et d’établissements scolaires est tres faible. L’offre TER dans ce type
de gare est limitée par rapport a l’offre maximale de ’axe. La faible
fréquentation de ces gares peut augmenter dans le cas d’une bonne
insertion urbaine de la gare et d’une offre TER intéressante. La
particularité de ces gares est la diversité des flux de migrants qui
peuvent se partager entre la ville centre et d’autres communes
périurbaines plus attractives (poles ruraux ou de premiére couronne).

Les gares de premiéere couronne(4)

Situées hors de [’agglomération (dans le sens de la continuité urbaine)
mais a moins de 20 km de la ville centre, ces gares sont localisées
dans des communes périurbaines importantes et en plein
développement en raison de leur proximité a la ville centre. Ces
communes sont variablement polarisées sur la ville centre et peuvent
vivre plus ou moins en autarcie si de nombreux emplois sont offerts.
La fréquentation de ces gares est trés variable en fonction de
’importance des communes et des flux vers la ville centre.

Les gares-bis(5)

Elles sont une alternative a la gare centrale de la ville centre avec en
principe une connexion intéressante avec un TCSP qui permet de
diffuser les usagers sur toute la ville. Cette gare peut aussi se situer
dans un quartier plutét attractif, c’est-a-dire présentant de
nombreuses opportunités d’emplois et d’études, pour des trajets sans
correspondances. Ces gares peuvent concentrer jusqu’a 50% des
montées descentes d’un axe dans la ville centre.

Figure 6 : Typologie des gares, schéma de synthese
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3 - Commun :
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Sur ’étoile ferroviaire de Rennes, observons parallélement les bassins
gares, leur localisation par rapport a le ville-centre et leur
fréquentation pour des liaisons vers Rennes.

Figure 7: Voyages vers Rennes, types de gares et population des bassins-gares

Montées descentes vers Rennes en 2004
Source: comptages SMCF
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Il apparait ici que la clientéle de la gare dépend d’une combinaison de
la distance a la ville de Rennes et de la population du bassin gare. En
effet, plus la distance est importante entre la ville centre et la gare,
plus la clientéle peut étre importante et parallelement, plus le bassin-
gare est démographiquement important, plus ce nombre de voyageurs
est élevé. Sur Rennes, la mise en place de cette typologie a aussi
permis de mettre en avant certaines caractéristiques -chiffrées
présentées ci-apres.

Tableau 1: Les caractéristiques mises en avant par la typologie des gares sur
I'étoile ferroviaire de Rennes

Péle rural

Porte de

Premiére

: . Gare isolée Gare-bis
ou urbain ville couronne

PERUEITER >5000 >3000 de 0 a 3000 >3000 ville centre
commune
emplois/actifs >1 >1 <0.5 variable ville centre
diEnEE 2 villle >20 km <5km 10<<30km | 5<<20km 0 km
centre
offre TCU nulle faible faible faible forte
:f{?;s) deparcours | repotvp | (TER>tVP | tTER=tVP tTER>tVP tTER>tVP
offre TER maxi axe 2/3 axe 1/2 axe 2/3 axe maxi axe
M+D en gare dezggg @ | 4e504500 | de502300 | de5024800 | >25%axe
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Comme nous pouvons le constater, les caractéristiques précédemment
citées sont intégralement disponibles grace a une lecture
cartographique, des données INSEE et SNCF. Malgré une certaine
précision de cette description, il apparaitra que le niveau de clientele
et les parts de marché du TER sont extrémement variables au sein de
chaque classe. Ainsi, une typologie ne s’avere pas suffisante pour
expliquer le choix du mode ferroviaire.

1.3.4. Utilisation de la typologie et observation de la part
de marché du TER périurbain

La typologie et ’analyse des parts de marché du train par OD sur
l’étoile ferroviaire de Rennes ont permis de recenser des parts de
marché du train par type de gare et par OD.

Figure 8: Fourchettes de part de marché du train selon les OD « types », étoile
ferroviaire de Rennes

@ ZActivité

O Isolé

. Premiére couronne
O Pole

10% si hors /P

5-10% si p6lg important

Sources: SEMALY, SNCF 2005, EMD Rennes Métropole 2003

Les résultats obtenus sur les parts de marché par OD présentent une
grande amplitude (de 1 a 13% de part de marché) et ne sont pas
transposables a d’autres étoiles ferroviaires. De trés gros écarts de
parts de marché du TER pour des déplacements tous motifs confondus
ou isolés sont relevés a partir de données relevées sur Besancon et sur
Grenoble (Les sources des données utilisées sont aussi des enquétes
ménages déplacements, des comptages SNCF et des enquétes OD).

La principale source d’erreur semble étre la base de données
apportant un volume de déplacements. Les enquétes OD et comptages
présentent une méthodologie et un échantillonnage ne posant pas de
probléemes de rigueur. Parallelement a cela, les enquétes ménages
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déplacements ne présentent pas un taux de sondage de la population
suffisamment pertinent pour représenter fidélement toutes les
liaisons entre les communes périurbaines et les villes centres.

Il apparait parallelement qu’il existe un lien indéniable entre la
population et le nombre de déplacements. Dans les bassins gares de
l’étoile ferroviaire de Rennes, le paralléle entre la population et les
déplacements quotidiens est évident. Le nombre de déplacements par
habitants est une donnée stable en France (entre 3 et 4 déplacements
par jour (INSEE)). Ainsi, la seule réelle différence entre une base de
données déplacements et une population réside dans la répartition de
ces déplacements par OD. La connaissance de cette répartition n’est
pas nécessaire pour estimer un volume de clientéle. Ainsi le postulat
de base de notre travail est qu’il n’est pas forcément nécessaire de
baser une estimation de clientéle sur une matrice OD et qu’une bonne
définition démographique du territoire peut étre suffisante.

1.4, Problématique

Cette premiere étape de dépouillement bibliographique, de lectures
et d’analyses de bases de données et de découverte d’un sujet et de
son contexte aboutit a un questionnement et a la reformulation des
objectifs cités en introduction. Les définitions, les études et
recherches déja réalisées sur le sujet, les méthodes déja exploitées
pour répondre a ce méme besoin de compréhension du choix modal et
de connaissance de la mobilité des habitants du périurbain sont
désormais survolées et permettent de définir la problématique du
stage a laquelle nous tenterons de répondre ultérieurement.

1.4.1. Synthése sur le contexte périurbain

Il est apparu que le périurbain est un territoire important dont le
développement, bien qu’actuellement ralenti, pose de nombreux
problémes liés a l'usage de l'automobile. L’offre de transports
collectifs s’adapte a de nouveaux besoins de mobilité, sur des
déplacements plus longs mais toujours principalement orientés vers le
pole urbain. Le tram-train et le TER périurbain répondent a ces
nouveaux besoins. La collectivité élargit désormais son champ de
vision a un territoire plus important et a une planification a long
terme dans laquelle le mode ferroviaire a un role important a jouer.

Les gares existantes présentent des profils différents en termes

d’offre, de localisation, de densité sur lesquels il est envisageable de
baser une méthode d’estimation de la clienteéle.
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1.4.2. Probleme et attentes du commanditaire

L’extension des compétences des collectivités et la planification
stratégique et opérationnelle a long terme ont pour principale
conséquence une augmentation du nombre d’études d’opportunité
concernant des dessertes périurbaines, qu’il s’agisse de nouvelles
haltes ou de remise en service d’axes non exploités. La difficulté
réside dans U’exploitation des données a la disposition des bureaux
d’études pour réaliser une estimation de clientéle, facteur
déterminant et argumentant la réalisation ou non d’un projet.

Les enquétes ménages déplacements, bien que récemment étendues a
des territoires non urbains, ne permettent pas de retracer
convenablement la mobilité des habitants de territoires peu denses, le
taux d’échantillonnage étant trop faible.

Les navettes INSEE issues du recensement général de la population ne
s’intéressent qu’aux déplacements pour les motifs contraints. Ils sont
cependant la source la plus intéressante a cette échelle territoriale.

Notre probléme réside dans notre incapacité a estimer le succeés d’une
halte ferroviaire sans modéliser la demande a partir d’une base de
données de déplacements (matrice OD et parts modales). L’objectif
de ce travail est d’étre capable de répondre a ce besoin avec des
moyens et des données limitées, en un temps minimal.

1.4.3. Définition du champ de I'’étude

L’étude portera sur une méthode d’estimation de la clientele dans les
gares périurbaines, c'est-a-dire, ne faisant pas partie des poles
urbains. Les gares périurbaines desservent des communes polarisées
vers un ou plusieurs poles urbains considérés comme attractifs. Par
défaut, une gare périurbaine, sauf exception, sera a vocation
émettrice. Les liaisons qui nous intéresseront principalement seront
celles entre les gares périurbaines et les poles urbains, qui constituent
selon toutes les enquétes OD sources de l’étude plus de 60% de la
fréquentation des gares périurbaines.

1.4.4. Hypothese et étapes du travail de recherche

Une unique hypothése de travail a découlé de la définition de la
problématique et des attentes du service. Cette hypothese est qu’il
devrait étre possible de baser une estimation de clientéle sur des
données autres que des matrices de déplacements. Il convient ainsi de
trouver les données qui serviront de base ainsi que de définir leur
combinaison permettant d’aboutir a une fourchette de clientéle.

La définition de cette hypothése découle logiquement sur un
programme de travail visant a l’éprouver, puis sur la production d’un
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outil permettant de mettre en application le constat établi dans les
études ferroviaires périurbaines a venir.

Figure 9: Programme du travail de recherche réalisé

TYPE DE TRAVAIL SOURCES
Sur un ou plusieurs Observer et recueillir les données
g Travail statistique et Etudes 7 avis
exemples Tester des varlébles , . cartographiqueq d’experts/ base
Trouver les variables determinantes de données

o

Caler une équation liant le succés d’une gare a ces variables I Méthode empirique

Appliquer I’équation a d’autres
réseaux

d’exemples Généraliser I’équation Travail de yérification Efudes / avis
Tester la méthode sur une et cas pratique d’experts

Sur un maximum

estimation de clientele
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2. Tentative de mise en place d’un nouvel outil
d’estimation de la clientéle TER périurbaine

Simplifier et aborder de maniere différente |’estimation de clientéle
nécessite de connaitre les différentes méthodes et théories utilisées
par les bureaux d’études, les administrations et les exploitants pour
répondre a ce besoin de détermination de la clientéle ferroviaire.
Comme pour toute estimation routiere ou ferroviaire, il existe
différentes méthodes plus ou moins évoluées et complexes,
nécessitant plus ou moins de données d’entrée. Il convient d’en
dresser un bref état des lieux afin de connaitre le degré de
satisfaction et de précision de ces modeles et d’en comprendre les
grands principes avant de se pencher sur ce que pourrait étre une
nouvelle approche de l’estimation de clientele.

2.1. Etat des lieux des méthodes d’estimation de la
demande périurbaine

La description qui suit est une simplification des méthodes relevées
dans divers documents tels que des rapports d’études, des theses et
mémoires, des réponses a appel d’offre, des notes de service. Une
simplification de cet inventaire implique que le degré de précision de
la description des méthodes sera volontairement inférieur a celui des
bureaux d’études et entreprises auteurs de ces méthodes.

2.1.1.Les méthodes d’estimation de trafic de voyageurs
Geénéralités

Les modeéles de prévision du trafic ont été créés afin de disposer dés
Uorigine d’un projet, de données permettant de dimensionner au
mieux des infrastructures couteuses.

A Uéchelle macroscopique interurbaine, il est convenu depuis
longtemps qu’un flux entre deux villes peut étre estimé par un
modele dit « gravitaire » construit par analogie avec la loi de Newton.
Le flux de déplacements est décrit comme une fonction des
populations des villes et la distance qui les sépare. On représente
ensuite la concurrence entre les différents modes, en disposant ou en
extrapolant des valeurs prévisionnelles acceptables. La population des
villes peut étre remplacée par des variables d’attractivité et
d’émissivité.

Dans les zones urbaines, la modélisation du trafic est plus complexe,
les temps de déplacements et choix modaux reposant sur des facteurs
plus nombreux et moins bien connus. Développés aux Etats-Unis dans
les années 50, les modeéles a quatre étapes permettent d’observer les
réactions face a des projets d’infrastructure. Les quatre étapes
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(génération, distribution, choix du mode et affectation) permettent,
apres un calibrage du modéle grace a des comptages, de représenter
les flux de déplacements et trafics dans une agglomération.

Ces méthodes ont été précisées depuis ’arrivée des modeéles « a
choix discrets » qui s’efforcent de prédire de maniere individuelle les
choix du mode de déplacement.

Nous allons aborder deux types de modeles différents et détailler
celui qui est actuellement utilisé par SEG pour les estimations de
trafic périurbain. Le fonctionnement de ces modeles, leurs résultats
et limites ainsi que les données nécessaires a leur fonctionnement
seront de bons indicateurs pour établir une nouvelle méthode
simplifiée.

Les modéles gravitaires (Leurent, 1996)

Les modéles gravitaires s’inspirent de ’analogie avec la gravitation
universelle et reposent sur trois fondements :

o Le lien entre le déplacement et le but du déplacement.

o Les flux de déplacements entre 2 zones sont une fonction

décroissante de la distance entre ces 2 zones.

o La performance relative des modes joue sur leur fréquentation.
Ces modéles peuvent étre appliqués a tous les niveaux
(agglomération, région, pays), mais impliquent un découpage du
territoire.

Le nombre de déplacements N;m entre un point origine i et un point
destination j pour un mode précis m est une fonction :

o De ’émission de déplacements f a partir d’une zone i ;

o De l’attraction de déplacements g de la zone j ;

o D’une fonction de conductance h qui exprime la décroissance
du nombre de déplacements en fonction d’une variable qui est
le plus souvent la distance ou le col(it du déplacement ;

o D’une fonction de répartition modale k donnant le pourcentage
de déplacements pour chaque mode sur la liaison ij en fonction
de ses performances.

Nym= f x 9;x hy x kym
Ce modéle implique une connaissance précise des flux de
déplacements entre les zones i et j et donc la réalisation d’une
enquéte. De plus, la phase de choix modal de la fonction k pose un
probléme. Selon les cas, tous les déplacements se verront affectés au
mode le plus performant, ou une estimation de la part modale sera
effectuée par régression en fonction d’un parametre clef (le temps ou
le colit par exemple).

Ces modeles reconstituent avec une certaine précision une situation
existante et relevée a partir d’une enquéte. Ils permettent cependant
assez mal d’expliquer la mobilité et ses évolutions.
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Pour répondre a notre besoin, ce type de modeéle n’est pas réellement
adapté. Dans des secteurs périurbains pour lesquels nous disposons de
peu ou pas de données de déplacements, les fonctions f et g sont
difficilement estimables. Des fonctions d’attractivité et d’émissivité
des secteurs concernés peuvent cependant étre appliquées a des
données démographiques afin de déterminer ces éventuels flux. Ce
sont les fonctions de conductance et de répartition modale qui ont le
plus d’intérét pour nous. Leur estimation permettrait d’obtenir une
part de marché du train en fonction de diverses OD. Les expériences
montrent cependant de trés grandes variations de ces coefficients
selon les villes et une impossibilité d’uniformisation de ces fonctions,
qui nous aurait permis de sans doute mieux cerner la mobilité
périurbaine et les facteurs déterminants du choix modal.

Les modeles désaqgrégés

Ces modeles reposent sur la théorie du consommateur qui associe a
une liste d’attributs du produit considéré, une certaine utilité. Le
comportement rationnel du consommateur implique que le produit
choisi est celui dont ’utilité est maximale. Ces modeéles sont calibrés
sur des préférences révélées (observation des choix réellement
effectués) ou des préférences déclarées (réalisation d’enquétes et de
mises en situation).

L’estimation d’une part de marché (du train par exemple) repose sur
plusieurs étapes :
o L’élaboration d’une liste de parametres pertinents pouvant
expliquer le choix du mode ;
o La définition d’une forme fonctionnelle pour les fonctions
d’utilité ;
o La définition d’une forme pour le lien des utilités aux
comportements de choix ;
o Le calibrage du modele avec les données disponibles ;
o L’application a une modification de la situation de référence.

Les modeéles Loqit de choix modal

Les modeles désagrégés Logit permettent de répondre aux besoins des
modéles gravitaires de détermination du choix d’un mode en fonction
de divers parametres. On retrouve en quelque sorte une méthode de
détermination des fonctions de conductance h et de répartition
modale k du modele gravitaire.

L’utilité découle du fait que le consommateur, connaissant tous les
choix a sa disposition et tous les attributs lui permettant de faire le
choix d’un mode, fera le choix le plus rationnel. Comme il est
impossible de connaitre tous les attributs déterminant un choix, un
facteur aléatoire est également pris en compte dans la fonction
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d’utilité. L’utilité du consommateur est alors définie comme la
somme d’un terme déterministe V et d’un terme aléatoire €.

Sous couvert de différentes hypotheses, il apparait qu’il est possible
de linéariser la fonction d’utilité en fonction des attributs choisis.

U, =C+b*a,(c)+c*a,,(c)+..+k*a,(c)

Avec :

U cm - Utilité du consommateur c pour le mode m
C : constante du mode m

A (C) : Valeur de ’attribut i pour le consommateur c
b, c,..., k : poids des attributs

Il ressort ainsi de ces hypotheses que la probabilité Pm qu’un
consommateur c choisisse le mode de transport mi est égale a :

Ucmi

€
Ucm2

P =

mi

[eU™ 4 U™ 4 4 eU™]
Avec Ucmi : utilité du consommateur ¢ pour le mode mi

Le modeéle choisi par SEG les estimations de trafic périurbain

La formule d’estimation de la part de marché du TER pour les
déplacements périurbains et régionaux utilisée par le service découle
de ce dernier type de modeéle. Seule une comparaison entre le TER et
la VP est réalisée et ainsi, seule l’utilité du mode TER par rapport a
celle de la VP est donc estimée. Les attributs déterminant le choix du
consommateur retenus sont les suivants :

o La distance (DIST) ;

o Les temps de parcours comparés du TER et de la voiture

. . TER
particuliere () ;
VP

0 Le nombre de correspondances du trajet en TER (CORR).

La fonction d’utilité du TER pour un trajet entre les points i et j est
donc la suivante :

* *tTERij *
Ugr =a+b*DIST; +¢c*—+d *CORR;

tVPij

Il en découle que la probabilité d’usage du TER ou part de marché du
TER sera la suivante :

Equation 1: Formulation générale du modéle Logit

1
0, _
WTER = tTER
(a+b*——+c*COR+d*DIST)
tvP

l1+e
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Le calage de cette formule sur les réseaux TER périurbains de
Grenoble, Besancon et Rennes donne des résultats satisfaisants avec
une restitution de la clientéle réelle exacte a 20% prés. Ce degré de
précision est cependant obtenu apres une segmentation des OD par
classes de distance.

2.1.2.L’inadaptation des méthodes et outils au trafic
périurbain

Inventaire des outils de modélisation développés

Les modeéles existants a l’heure actuelle ont un champ urbain ou
interurbain.

Parmi les modéles urbains, EMME/2 présente des caractéristiques
reprises par des modeles trés proches. Il s’agit d’un modeéle
multimodal agrégé (VP, transports collectifs de surface et en site
propre) purement urbain. Le modéle détermine les chemins les plus
courts au sens du critére de temps généralisé et le meilleur chemin
pour chaque mode. Un Logit est utilisé pour comparer les modes entre
eux.

D’autres modeles monomodaux concernant les transports collectifs ou
les véhicules automobiles fonctionnent sur le méme principe. TERESE,
modele développé par SEMALY est un modele monomodal reposant sur
le principe d’affectation du plus court chemin.

Les modeles interurbains de trafic de voyageurs concernent
essentiellement du trafic autoroutier ou du trafic ferroviaire grandes
lignes. C’est le cas du modéle MATISSE développé par U'INRETS, dont
’échelle spatiale se limite a des déplacements de plus de 100km. La
SNCF utilise quant a elle deux modeéles pour estimer son trafic TGV :
un modele air/fer et un autre modele permettant de représenter
induction de trafic ferroviaire et le détournement de trafic routier.

Les modeles urbains, extrémement détaillés et basés sur des données
de déplacements, des comptages et des enquétes, et les modeéles
interurbains fonctionnant sur des déplacements longue distance ne
conviennent pas pour estimer correctement la clientele des gares
périurbaines en plein développement. La faible distance séparant le
PTU du périurbain voudrait que l'on tende vers ['utilisation d’une
méthode urbaine d’estimation de clientéle. Cependant, le manque de
données a disposition dans ces territoires et le manque d’observations
rendent impossible le calage du modele.

Les modeles urbains sont difficilement applicables a des
problématiques ferroviaires périurbaines. Ils fonctionnent en effet sur
la base des temps de parcours moyens de pointe, critére qui n’est pas
pertinent pour U'offre ferroviaire. De plus, ces modeles ne prennent
pas en compte les déplacements multimodaux qui sont peu nombreux
dans le milieu urbain mais qui le sont plus dans le périurbain, a plus
forte raison sur un mode ferroviaire attractif.
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Dans U’hypothése d’une extension de ces modeles urbains au
périurbain, on dénote une obligatoirement des zones plus vastes et
hétérogénes que dans Uurbain. Enfin, contrairement aux autres
modes, la part du train peut étre tres faible ce qui rend mois
pertinente une approche tous déplacements confondus.

Les outils alternatifs aux modeles de trafic

Les bureaux d’études développent en interne des méthodes
simplifiées d’estimation de clientéle plus ou moins précises. Ces
boites a outils plus légeres que les modeles de trafic peuvent s’avérer
pertinentes pour le mode ferroviaire dans un territoire mal connu
comme le périurbain. Ces méthodes relevent cependant du savoir
faire des experts, de U’expérience de Uentreprise, des données a
disposition et ne sont pas standardisées. C’est ce type d’outil qu’il
convient de produire durant le stage, une méthode simple basée sur
des données a disposition.

2.2. Les définitions clefs et choix préalables ala
création d’un modele simplifié

Avant de se pencher sur la construction du modele en lui-méme, il
convient de détailler le périmetre d’étude et d’expliquer les choix
réalisés et hypotheses de base.

2.2.1.Le choix du ratio de succes comme indicateur
d’'usage

Le modéle a créer nous permettra a terme d’évaluer une fourchette
de clientele a partir de la combinaison de plusieurs variables
déterminantes. Leur pertinence sera basée sur les impacts de la
variable sur le niveau de clientele du train. Il convient au préalable de
caractériser cet usage du mode fer par une ou plusieurs variables.
Différents choix s’offrent a nous :

o La part de marché du TER ;

L tio d : > montées/ jour + >  descentes/ jour
0 Le « ratio de succes » : _ : ;
population _bassin

o0 Le nombre total de montées et de descentes.

)

Nous avions premierement pris le parti de tenter de déterminer une
part de marché du TER entre différents types de gares, cette variable
s’adaptant quantitativement au plus prés des flux des migrants et
permettant de distinguer certaines OD spécifiques nous intéressant.
Cependant, notre principale contrainte étant de pouvoir s’adapter a
une situation ou les volumes de déplacements par mode et par OD
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sont inconnues, ’estimation de la part de marché du TER n’est pas
Uindicateur le plus simple a estimer.

Dans un second temps, c’est donc le ratio de succes du train qui nous
intéressa et donna des résultats satisfaisants. Cet indicateur d’usage
ne permet pas de distinguer les OD mais se base sur des données plus
simples et accessibles en toutes circonstances. Le nombre de montées
descentes en valeur absolue ne présente pas d’intérét car il ne se
rapporte ni a un volume de déplacements, ni a une autre quantité
relative. Le ratio de succées, aboutissant aux mémes conclusions en
termes de volume de clientele, s’avere étre une variable plus
complete prenant en compte 'importance démographique du bassin-
gare.

2.2.2.La division et la restriction du champ de I’étude
aux gares peériurbaines émettrices

Considérant la description faite des types de gares périurbaines
détaillée en partie 1.3, il convient de simplifier cette typologie afin
de déterminer le champ du futur modeéle.

Notre premiére segmentation des gares réside dans la définition
méme des gares périurbaines qui excluent par hypothése les gares
situées dans des poles urbains.

Il apparait en second lieu que les gares périurbaines se divisent en
deux grandes catégories: celles qui émettent, des communes
périurbaines anciennement qualifiées de « dortoir » (INSEE) et celles
qui attirent, communes souvent plus proches du pdle urbain et
proposant de nombreux emplois, services et établissements scolaires
par rapport a leur poids démographique.

En se limitant au territoire périurbain et au pole urbain, nous avons pu
constater précédemment que les gares de la ville-centre et de sa
premiére couronne dense et riche en emplois et poles attracteurs sont
souvent des gares attractrices. Leur clientele potentielle dépend
essentiellement de l'attractivité relative du bassin gare par rapport a
celui de la gare centrale. Nous avons considéré afin de délimiter le
champ de ’étude qu’hors des villes-centres, un nombre d’emplois et
de places en établissements scolaires supérieur au nombre d’actifs et
d’étudiants dans la commune-gare permettait de caractériser une
gare a vocation attractrice.

Les gares émettrices sont par opposition composées de toutes les
gares desservant des communes anciennement appelées périphériques
« dortoir », généralement plus éloignées du pole urbain, et surtout a
vocation principalement résidentielle.

La derniére segmentation est issue de l’inclusion ou non du bassin
gare dans le périmetre de transports urbains. Cette différenciation
implique principalement |’existence d’une concurrence des bus
urbains pour les trajets vers le pole urbain et la ville-centre.
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Notre travail de recherche portera uniquement sur les gares
périurbaines émettrices. Cette distance peut se limiter grandement
dans le cas d’agglomérations moyennes, dont le territoire périurbain
associé est plus restreint. Il convient de rappeler que ’espace
périurbain concentre les communes dont 40% des actifs sont mobilisés
vers le pole urbain. C’est uniquement ce cadre qui servira de limite
de la portée de ’étude.

Il apparait d’autre part que les modeles gravitaires sont adaptés aux
estimations de clientele pour les liaisons intercités entre deux poles
urbains importants. Les modeles pour les longues distances
(généralement supérieure a 100 km) utilisés par la SNCF répondent a
ce besoin (Leurent, 1996).

Concernant les gares attractrices (hors gare centrale), les bases de
données existantes et a disposition ne sont pas suffisantes pour tester
statistiquement la sensibilité du ratio de succés de ces gares a
certaines variables. Le ratio de succes serait dans ce cas a associer
avec un nombre d’emplois des effectifs scolaires plutot qu’avec la
population. Une prise en compte de la diffusion en TC a partir de ces
gares est aussi a envisager. C’est donc le plus souvent un
raisonnement par analogie qui est utilisé pour estimer le potentiel de
ces gares a capter de la clientele de la gare centrale ou a desservir un
ou des générateurs précis.

Figure 10: Restriction du champ d'étude et autres méthodes

Gares urbaines Gares périurbaines

Gares émettrices Gares attractrices

Situées dans PTU

Modeéles ferroviaires CHAMP DE Raisonnement
longue distance L’ETUDE par analogie

2.2.3.La nécessaire définition de la zone de chalandise
d’'une gare périurbaine

Quel que soit l’objectif d’un modéle ou sa forme, un zonage est
toujours réalisé pour connaitre le rabattement sur un arrét ou une
gare. Chaque gare présente un potentiel de rabattement différent
qu’il convient de caractériser et de généraliser afin de réellement
connaitre la population, les emplois, les scolaires a prendre en
compte pour déterminer un ratio de succeés, ou le volume de
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déplacements a considérer pour ’estimation d’une part de marché du
train.

Pour réaliser une généralisation des tailles des zones de chalandise, la
premiére typologie des gares présentée dans le paragraphe 1.3 est
utilisée. Elle permet de distinguer, en fonction de résultats d’études,
les gares a fort potentiel de captage des gares purement communales.

Définition de la zone en fonction du mode d’accés et des distances a la
gare

Les limites du territoire impacté par une gare TER posent un probléme
important de définition. Selon les études réalisées, ce sont différents
temps de parcours qui sont considérés pour accéder a la gare, quel
que soit le mode utilisé (de 5 a 15 minutes). Ces temps de parcours
sont évidemment variables en fonction de la durée totale du
déplacement. Il est en effet compréhensible qu’un usager du train ne
marchera pas 15 minutes pour accéder a la gare pour un trajet en TER
de 10 minutes. Par contre, si son trajet en TER dépasse une heure, le
temps de marche a pied paraitra secondaire. Différentes données
relevées par des enquétes de ’étude Bahn Ville a Strasbourg, Nantes,
Friedrichshafen, Ravensburg, Aulendorf et Bonn sont a notre
disposition afin de définir ce qu’est zone de chalandise pertinente
d’une gare périurbaine.

Il apparait dans l’étude Bahn Ville réalisée ces derniéres années que
le train est globalement un mode de transport attirant une population
de proximité avec une préférence relevée dans l’ensemble des gares
TER étudiées pour ’accessibilité en marche a pied et modes doux
(autour de 50% des rabattements) et une part de transports collectifs
oscillant entre 20 et 30%. L’acces en automobile ne dépasse pas 30%
de la clientele totale.

Ces données sont confortées par le fait que plus de 80% des usagers du
TER périurbain résident a moins de 5 km de la gare, environ 70% a
moins de 3 km.

Ainsi, le mode d’acces a la gare est principalement la marche a pied
et ce jusqu’a 900 metres de parcours jusqu’a la gare, soit en
considérant une vitesse de marche moyenne d’un piéton de 1m/s, une
durée maximale de trajet de 15 minutes.
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Figure 11: Répartition modale domicile station a Strasbourg
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Source : Rapport final du projet Bahn Ville (2003)

Dans un contexte purement périurbain, il apparait que la marche est
plus que jamais le mode d’accés majoritaire a la gare (60% + 5% de
modes doux). En généralisant les résultats de l’étude a ’ensemble des
gares périurbaines francaises, nous pouvons supposer qu’environ 60%
des usagers d’une gare périurbaine habitent dans un rayon de
900 metres autour de la gare.

Le mode de rabattement utilisé par les 40% restants est cependant
beaucoup plus difficile a évaluer. Le mode automobile permet de
couvrir des distances importantes en peu de temps. Cependant, le
rabattement d’un automobiliste sur le train implique que, malgré une
rupture de charge, un gain de temps ou de confort important sur le
trajet total est réalisé. Un rabattement d’une durée supérieure a 15
minutes parait ainsi inapproprié, ce qui correspond a une distance de
10 km pour une vitesse moyenne de 48 km/h (SCHEOU, 1997).

Figure 12: Distance parcourue en fonction de la typologie urbaine a Strasbourg
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Il apparait qu’autour de Strasbourg, seuls 20% des déplacements tous
modes vers les gares de communes périurbaines dépassent 3 000 m,
40% pour les centres secondaires ou ’offre est bien plus importante et
la zone d’attraction supérieure. Ainsi, en fonction du type de
commune, la zone de chalandise est aussi plus ou moins étendue.
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Il ressort principalement de ces observations que la taille
représentative de la zone de chalandise est variable selon le type de
commune desservie. Cependant, ces écarts s’expliquent aussi par le
niveau d’offre et seront observés ultérieurement. Pour des communes
périurbaines standard, plus de 80% des usagers habitent dans un rayon
de 3 km autour de la gare.

L’enquéte ménages de Marseille a permis de mettre en avant que dans
les déplacements intermodaux (VP+TC et VP+TER), 80% des
déplacements automobiles font moins de 5km (et 90% moins de
10 km). Les voyages en VP de distance supérieure sont surtout dus a
Ueffet métro. Ainsi, une distance de déplacement de 5 km en VP
semble étre un maximum pour considérer le rabattement vers la gare.

Variations de la zone de chalandise en fonction du type de gare et du
niveau d’offre.

La chalandise de la gare TER périurbaine n’est évidemment pas la
méme selon sa localisation sur le territoire. Il s’agit dans un premier
temps de distinguer les gares attractrices des gares émettrices.

Pour les gares attractrices en correspondance forte avec les TC, la
zone de chalandise n’est pas liée au secteur méme de la gare, mais a
’agglomération entiere. Dans le cas contraire, la zone de chalandise
propre a ce type de gare se limite a une zone d’accés ou de diffusion
en marche a pied de 15 minutes, soit un rayon d’environ 1 000 m pour
une vitesse de 1m/s.

Pour les gares périurbaines émettrices, la zone de chalandise dépend
essentiellement de la concurrence des autres transports collectifs s’ils
existent. Selon les cas, les communes des PTU disposent d’une offre
bus plus ou moins importante, influant sur le rabattement ou non
d’une commune sur une gare périurbaine. La zone de chalandise peut
ainsi varier de la commune gare seule, quelle que soit l’offre TC, a un
disque de 5 km de rayon dans le cas d’une desserte TC concurrentielle
inexistante.

La taille de la zone de chalandise peut aussi étre sensible a la
variation de niveau d’offre. On retrouve ce type de constat sur l’axe
Saverne - Strasbourg en Alsace. La différence d’offre entre les gares
de l’axe ferroviaire induit que certains usagers se rabattent sur des
gares plus distantes de leur domicile en automobile pour profiter de
Uoffre plus cadencée et réguliere d’autres gares plus importantes.
Cependant, dans 77% des cas, c’est toujours la gare la plus proche du
domicile qui est choisie (SNCF/CERTU, 1998).

Pour les gares émettrices, la définition de la zone de chalandise est
simple : elle inclut obligatoirement la commune-gare ainsi que toutes
les communes situées a moins de 5 km de la gare, n’étant pas plus

proches d’une autre gare et ne disposant pas d’une offre TC
supérieure ou égale a ’offre ferroviaire considérée. Ces gares étant
quasi-purement émettrices, seule la population de la zone de
chalandise nous intéresse.
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2.3. Quelles variables pour expliquer la clientele
des gares périurbaines ?

Les principales hypothéses, contraintes et définitions on été établies
pour encadrer l’étude. Il s’agit maintenant de rentrer dans le vif du
sujet afin de répondre a notre objectif : trouver les variables qui
déterminent le choix du mode ferroviaire.
Afin de justifier le choix des variables a retenir pour la segmentation
des territoires et de loffre, il convient de s’appuyer sur des
préférences déclarées et des comportements réels de clientele. Des
enquétes, comptages et études sont ainsi nécessaires pour compléter,
justifier ou démonter nos intuitions. Nous disposons de diverses
sources pour appuyer ces choix :
o Le projet Bahn Ville et ses résultats ;
o Une étude d’insertion urbaine du TER de [’Ouest lyonnais
réalisée par [’agence d’urbanisme de Lyon ;
o Une étude sur les petites gares périurbaines de |’agglomération
de Tours ;
o Les résultats d’enquétes embarquées ;
o Divers diagnostics régionaux sur l’usage du TER périurbain ;
o Les rapports de stage réalisés a SEG sur cette thématique.

2.3.1.Choix des variables qualifiant le territoire de la
gare

Tres peu d’études ont jusqu’alors été réalisées autour de la
problématique de la relation gare périurbaine / territoire
environnant. Seules des études expérimentales nous permettent
d’opter pour des déterminants pour la plupart descriptifs et
qualitatifs, dont il ne faut pas dresser une liste trop importante et qui
s’averent difficilement transposables en données.

Les choix faits pour le projet Bahn Ville

La liste mise en avant par le projet Bahn Ville est compléte et permet
de qualifier la commune gare en termes de taille, de type d’habitat,
de densité, de dynamisme économique, de mobilité, le tout avec des
données quantifiables et qu’il est possible d’obtenir simplement grace
a LUINSEE. Elle présente cependant quelques limites, la plus
importante étant la limitation de la prise en compte de ces variables a
la commune gare et non a une zone de chalandise définie au
préalable. De plus, aucune différenciation n’est faite entre les abords
directs de la gare et le reste de la commune et il n’y a aucune donnée
sur la connexion entre la gare et la commune (distance, facilité
d’acces). Enfin, ces données ne nous informent pas sur les spécificités
de la commune car les données sont des moyennes, ce qui limite
Uintérét de l’analyse.
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Les variables de cette étude considérées comme étant déterminantes
sont les suivantes :

Population Emplois

Evolution de la population Taille des résidences principales
Part de logement individuel Part de logement collectif

Nombre de déplacements Répartition modale des
Part d’actifs migrants déplacements
Evolution du nombre de logements

Nombre de logements/ha Projets d’urbanisme

Les choix faits par 'agence d’'urbanisme du Grand Lyon

L’agence d’urbanisme du Grand Lyon propose une distinction positive
en deux zones : Le bourg et les environs de l’arrét. Cependant, le
méme probléme de non prise en compte de la zone de chalandise de
la gare se pose.

Des données qualitatives posent aussi un probléme pour ’analyse
statistique et la mise en place de la base de données.

Les variables retenues pour cette étude sont les suivantes :

Bourg : Environs de I’arrét :

Population Description des environs

Emplois Equipements générant une

Rapport emplois/actifs fréguentation

Quelle localisation ? Equipements créant une clientele
ferroviaire
Nombre d’habitants & 500m

Les choix faits par 'agence d’'urbanisme de Tours

Les options proposées a un premier niveau d’analyse sont beaucoup
plus issues de l’observation cartographique que de [’analyse de
données. Les constats sont novateurs mais néanmoins pertinents. Une
conclusion du rapport permet de discriminer trois types de gares :

\(.2)\ ®

La pertinence de cette premiere distinction concernant encore une
fois uniquement la commune gare peut étre facilement vérifiée et
généralisée a l’ensemble des gares périurbaines francaises. Une
simplification de ces données est nécessaire en vue d’une exploitation
statistique. La distinction « gare des villes »/ « gare des champs »
peut facilement se faire par LUobservation des données

Les gares des villes (1)
Les gares des champs (2)
Les gares frontiéres (3)

41



MASTER TURP 2006 GARCIA FABIEN

démographiques. Cependant, la continuité et la symétrie de
urbanisation autour de la gare sont des critéres pouvant influer. De
plus, il faudrait ajouter a leur classification un dernier type existant
de gare isolée de la commune.

L’intérét de ce type de gare est qu’il permet d’introduire
un point important permettant de quantifier certaines

données urbanistiques difficilement chiffrables :
(@) La distance [gare ; centre de gravité de la commune]
Le second niveau d’analyse se base sur ’objectif de mise
en place de scénarii, d’une boite a outil et d’un mode d’emploi
permettant aux communes et autorités régionales d’augmenter la
fréquentation des gares périurbaines. Une typologie des gares
reposant sur une analyse multicritere a été mise en place et se base
sur la performance des gares mesurée par le « ratio de succes ».
S’ensuit une recherche de critéres influant sur la fréquentation des
gares. Le premier critere retenu est l’existence ou non d’un college
ou lycée dans le bassin-gare. Le second critére est différencié, il
s’agit du rapport emplois/actifs dans un cas et du taux de bi-
motorisation dans ’autre. Enfin apparaissent les critéres d’offre et de
concurrence des autres transports collectifs ou modes individuels. (Cf.
ANNEXE 2.1 p.119)

Figure 13: Les variables clefs influant sur le niveau de clientéle d'une gare

oui Catégorie 1

Surplus

oui d’emplois par
actifs

College

non Catégorie 2

ou Lycée

non Catégorie 3

Source : Agence d’Urbanisme de Tours

A partir des ratios de succes relevés au sein de chaque catégorie, des
criteres déterminants de la fréquentation ont été mis en avant par
une analyse des variables explicatives des variations du ratio de
succes.
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Les variables retenues pour cette étude sont les suivantes :
Niveau principal : Niveau secondaire :
College ou Lycée Taux de bi-motorisation
Surplus d’emploi par actif distance a la ville-centre
Fréquence ferroviaire en arréts/jour

Concurrence des bus et autocars
Différence de temps de parcours
entre la VP et le TER

D’autres données déterminantes

Diverses études, enquétes réalisées par SEMALY mettent en avant
d’autres déterminants portant notamment sur les caractéristiques
socio-économiques de la population et le territoire. En effet, [’age est
une donnée pertinente oubliée des études précédemment citées
comme sources. En effet, le passage a la majorité permet aux jeunes
d’accéder a des activités plus variées. La rigidité des transports
publics périurbains ne permet pas de répondre a ces besoins. Ainsi,
connaitre certaines répartitions de la population par tranche d’age
permet d’avancer quelques hypothéses de comportement de mobilité.
Le sexe est un déterminant important dans le sens ou la femme, selon
que le ménage ait des enfants ou pas, est plus captive des transports
collectifs. La parité homme/femme se rétablit dans le cas de
transports collectifs performants (tramway, train).

Le taux de captivité est une donnée non négligeable. En effet, la
captivité au train implique une impossibilité de choix modal pouvant
expliquer un usage fort. Lorsque les transports collectifs concernent
des non captifs, il est possible de les considérer comme performants
et compétitifs.

Enfin, il apparait que le niveau d’équipement commercial, médical et
culturel de la commune-domicile ou de la commune-gare influent sur
les boucles de déplacements et sur la pertinence de ’usage du train.

2.3.2.Choix des variables qualifiant I'offre de transport

Les criteres de segmentation de I'offre du projet Bahn Ville

L’offre influe indéniablement sur le nombre de voyageurs. De
nombreuses méthodes d’estimation ou ajustements a des scénarios
d’offre sont basés sur [’élasticité de U’offre a la demande. Les usagers
eux méme mettent en avant ’importance du niveau de l'offre et de
Uintermodalité dans U’enquéte Bahn Ville. Plus de 60% des usagers
enquétés souhaitent des améliorations de Uoffre et surtout de
Uintermodalité plus que des évolutions de services, de confort et de
tarif. Ainsi, il parait évident que la segmentation doit se faire en
fonction de U'offre et des connexions aux autres modes (TC, modes
doux, parcs relais).

43



MASTER TURP 2006 GARCIA FABIEN

Le projet Bahn Ville met également en évidence qu’une offre faible
correspondra uniquement a des trajets domicile travail et domicile-
école tandis qu’une offre élevée mélera tous les motifs de
déplacements avec une part modale du train beaucoup plus
importante.
Le probleme réside essentiellement dans le type de variables retenues
pour qualifier U’offre.
Dans le projet Bahn Ville, 5 niveaux d’offre sont retenus :

o Tres faible : quelques trains matin et soir ;

o Faible : plusieurs trains en HP, plusieurs heures sans train en

HC ;

o0 Moyen : forte fréquence en HP, cadencement a ’heure en HC ;

o Elevé : forte fréquence en HP, cadencement a la %2 h en HC ;

o Tres élevé : forte fréquence toute la journée, offre nocturne.
Cette classification met en avant ’importance de la fréquence mais
aussi et surtout l'importance de l’équilibre HC/HP. Enfin, [’amplitude
horaire du service permettrait de distinguer un service élevé proche
des transports urbains d’un service train standard.

Les critéres de qualification de I'offre de I'agence d’urbanisme de Lyon

Pour l’agence d’urbanisme du Grand Lyon, le nombre de critéres pris
en compte est bien plus important avec une distinction faite entre la
qualité de Uoffre ferroviaire et la qualité de 'arrét. L’offre TER est
prise en compte avec en complément des horaires et fréquences, le
temps de trajet jusqu’a la ville centre. L’offre prend aussi en compte
une description qualitative de la gare, des services proposés et
diverses activités U’entourant. Face aux résultats mis en avant par
Uenquéte du projet Bahn Ville sur Uimportance du confort, des
services et du colt aux yeux des usagers du TER périurbain (cf. figure
14), nous considérons que ces facteurs qualitatifs subjectifs influant
sur le nombre de voyageurs ne sont pas assez facilement quantifiables
pour étre pris en compte.

Figure 14: Le faible impact du confort et des services sur I'opinion de la

Importance du critére clientéle

dans la qualité
70%

60% -
50% -+
40% -~
30% -+
20% -+
10% -

0% -

Niveau d'offre et Senvices au client Confort Cout
intermodalité
Source : Enseignements du projet Bahn Ville
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La prise en compte des modes concurrents du TER par I'agence
d’'urbanisme de Tours

L’agence d’Urbanisme de Tours met en avant deux critéres
fondamentaux concernant ’offre alternative au TER:

La concurrence des TCU et TCNU ;
La différence relative des temps de parcours en VP et en TER.

L’accessibilité prise en compte par I'agence d'urbanisme du Grand
Lyon

La reconstitution de la chaine de déplacements mene a prendre en
compte l'accés a la gare depuis le quartier, la commune gare et le
bassin gare. Ce sont des criteres qualitatifs qu’il s’agit ici de
quantifier afin de pouvoir les utiliser dans la classification.

Les criteres retenus par ’Agence d’Urbanisme de |’Agglomération de
Lyon sont :

L’accessibilité piétonne ;

L’accessibilité des deux roues ;

La desserte en transports en commun ;

La qualité de la voirie et du jalonnement ;
La congestion automobile ;

Les facilités de stationnement.

Selon une étude CERTU, seuls 2% des déplacements VP qui « auraient
pu se faire en train» ne le sont pas pour un probleme de
stationnement a la gare (SNCF/CERTU, 1998). De plus, dans 80% des
cas, le temps de marche a pied liant le mode individuel au mode
collectif n’excéde pas 1 minute (Lichére, 1997). Les facilités de
stationnement ne sont donc pas un critére déterminant de l'offre.
L’accessibilité a la gare est quant a elle liée au territoire et a la
morphologie des alentours de la gare. La desserte en transports en
commun dépend de Uexistence de services TCU ou TCNU dans le
bassin gare.

Les variables suivantes sont importantes pour qualifier le niveau
d’offre proposé par le TER périurbain dans chaque gare:

Nombre d’arréts quotidiens HP ;

Nombre d’arréts quotidiens HC ;

Amplitude horaire du service.

Nous retenons aussi que la variable « temps de parcours », ainsi

que la nécessaire « distance », séparant la gare de la ville centre
sont nécessaires pour qualifier U'offre. Il convient également de
reprendre le rapport tVP / tTER influant logiquement sur [’usage,
ainsi que la desserte de la zone traitée par les transports collectifs
urbains ou interurbains.
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2.4, Pertinence du lien entre les variables choisies
et 'usage du TER

Cette étape est la clef du travail d’analyse statistique du niveau de
clientéle des gares périurbaines. C’est a l'issue de cette étape qu’il
fut possible d’isoler les variables déterminantes évoluant
parallelement au ratio de succes. Les données sur lesquelles ont été
réalisés les tests statistiques sont présentées en ANNEXE 2.2 p.123.
Seules quelques unes de ces analyses sont ici détaillées, le travail
réalisé étant assez répétitif et ne présentant dans la plupart des cas
pas un grand intérét d’analyse.

2.4.1. Des déterminants dont la variation n’est pas
suffisamment importante pour étre représentative

Le taux de bi-motorisation des ménages est un indicateur intéressant
de lUimportance de ’automobile dans les ménages et donc de
Uimportance des flux automobiles. Il s’avere ne pas étre explicatif du
ratio de succes d’une gare ni du nombre de clients en valeur absolue.
Le nuage de points ci-dessous montre bien la répartition plutét
aléatoire du ratio de succes des gares de |’étoile ferroviaire de Rennes
en fonction du taux de bi-motorisation. De plus la variation de ce taux
entre 35% a 55% n’est pas suffisamment ample pour pouvoir observer
des évolutions paralleles de la bi-motorisation et de la clienteéle.

Figure 15: Ratio de succes du TER (M+D/100habitants), I'indépendance du taux
de bi-motorisation sur I'étoile ferroviaire de Rennes
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ratio de succes de la gare
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taux de bi-motorisation

Sources: SEMALY, SNCF 2005, INSEE-RGP 1999

La part de maisons individuelles dans une commune ou un bassin gare
est un indicateur de densité de U’habitat ; cette variable peut étre
explicative dans le cadre de notre étude car les variations de densité
sont sensibles entre la ville-centre, sa proche banlieue et l’espace
périurbain. Dans un extérieur a la ville-centre, la part de logement
individuel varie majoritairement entre 80 et 100%. A U’intérieur des
PTU, ou la variation est censée étre la plus importante, le ratio de
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succes des gares n’est pas en corrélation avec le taux de logement
individuel, comme nous pouvons |’observer sur le graphique ci-
dessous, réalisé a partir d’observations sur les PTU de Rennes,
Besancon et Grenoble.

Figure 16: La part de logement individuel et le ratio de succés

(M+D/100habitants) du TER dans I'étoile ferroviaire de Rennes
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Sources: SEMALY, SNCF 2005, INSEE-RGP 1999

De nombreuses autres variables qui auraient pu étre significatives du
succes du train ont été testées, aussi bien en rapport avec les ratios
de succes qu’avec la part de marché du train. Les résultats n’ont pas
été satisfaisants dans I’ensemble, méme si quelques variables ont été
de bons indicateurs du comportement de mobilité des usagers du TER.

2.4.2.Des déterminants importants pour mettre en
avant des valeurs seuils

La distance séparant la gare du cceur du foyer de peuplement pourrait
étre une variable intéressante mais elle n’a pas une grande influence
lorsqu’elle varie entre 0 et 1000 metres. Cependant, les extrema
permettent d’expliquer certains cas de faibles fréquentations.

Figure 17: L'impact de la distance d'accés a la gare sur la clientéle, étoile
ferroviaire de Rennes
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distance [gare-centre-ville]
Sources: SEMALY, SNCF 2005, www.mapquest.fr
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Sur U’étoile ferroviaire Rennaise, certains cas de faible fréquentation
sont en partie liés a une distance séparant la gare de la commune
gare de plus de 1 000métres. Méme si des ratios de succés similaires
existent dans des communes bien desservies, il est clair qu’une gare
de ’étoile ferroviaire rennaise située a plus de 1500 m du centre-
bourg ne dépasse jamais 50 voyages par jour. Cette distance équivaut
a un temps de rabattement sur la gare en marche a pied de plus de 15
minutes. En supprimant la possibilité de liaison par la marche, une
partie de la clientele captive des transports collectifs est perdue au
profit des bus urbains ou interurbains et aussi et surtout de
’automobile, limitant ainsi le potentiel de clientele a une population
captive ou tres volontariste.

Il est ainsi possible de considérer qu’il existe un plafond de clientele
variant en fonction de la qualité de desserte d’une commune
périurbaine par sa gare. Ainsi, sur Rennes, il est possible de considéré
qgu’une gare située a moins de 500metres du centre peut avoir jusqu’a
400 clients/jour, une gare entre 500 et 1000 metres jusqu’a
200 clients/jour et une gare a plus de 1000métres jusqu’a
100 clients/jour. Cette considération pourrait permettre de valider
certaines estimations de clientéles en fonction de la localisation d’une
gare.

2.4.3. Des résultats portant sur des variables standard

Les analyses statistiques réalisées ont mis en avant le fait que de
nombreuses variables pressenties comme déterminantes lors de la
premiére phase de recherche de facteurs déterminants (partie 2.3)
n’avaient en réalité pas un impact lisible sur nos données d’usage.
Pourtant, les analyses ayant été réalisées sur différentes
agglomérations et sur différents indicateurs d’usage de différentes
sources, toutes les conditions étaient réunies pour trouver des liens
entre le territoire, l’offre et le niveau de clientéle.

Aprés une analyse variable par variable, des régressions linéaires
combinatoires ont été tentées avec des variables complémentaires
semblant bien expliquer le niveau de clientéle.

Des combinaisons alliant le niveau d’offre, le temps de parcours et la
distance, d’autres prenant en compte la concurrence des transports
urbains ont été testées. La restitution de la clientele par les
régressions a plusieurs variables obtenues n’était pas satisfaisante et
le coefficient de détermination ne dépassait pas 0,6. Cette premiere
phase de ’étude peut donc étre considérée comme un échec de la
volonté de mettre en avant de nouvelles variables explicatives de la
demande ferroviaire périurbaine.

L’analyse de la corrélation de variation entre le nombre de clients de
la gare et les variables explicatives a permis de mettre en avant les
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variables les plus influentes sur la clientéle. Nous trouvons par ordre
d’importance :

La population desservie a moins de 500 métres de la gare ;

La population desservie a moins de 1 000 metres de la gare ;

La somme emplois + habitants + scolaires du bassin gare ;

Le nombre de trains par jours ;

La distance a la ville centre du réseau TER.

UUNWN =

Figure 18: Nombre de voyages et population desservie a 500 métres sur I'étoile
ferroviaire de Rennes
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Il apparait sur la figure 18 que la clientele des gares en valeur absolue
évolue globalement proportionnellement a la population de proximité
desservie par la gare. Les figures 19 et 20 représentent |’évolution du
ratio de succes des gares en rapport a ’offre et a la distance séparant
la gare de la ville-centre de Rennes.

Figure 19: Ratio de succés (M+D/100habitants) et offre TER en gare, étoile
ferroviaire de Rennes
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Figure 20: Ratio de succes (M+D/100habitants) et distance a la ville centre du
réseau TER, étoile ferroviaire de Rennes
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Les représentations sont beaucoup plus diffuses que pour la
population, ceci s’expliquant par une corrélation moins évidente
entre le ratio de succes et ces deux variables. Ces résultats ont
cependant permis de déterminer quelles variables considérer pour la
suite de l’étude.

Malgré une analyse réalisée sur plus de 40 variables portant sur
l’offre, le territoire, la population, il apparait que les facteurs ayant
le plus de lien avec le niveau de clientele sont des « classiques » des
études de marché : la population, le niveau de fréquence de ’offre

et la distance a la ville centre. La population desservie a 500 métres
et a 1 000 métres implique aussi que la qualité de la desserte de la
commune par la gare et son accessibilité sont des aspects
primordiaux.

Figure 21: Synthese des caractéristiques principalement influentes sur le niveau
de clientéle d'une gare périurbaine
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A partir des variables mises en avant lors de cette étape, il s’agissait
de trouver maniere de combiner ces variables afin d’aboutir sur une
équation permettant de chiffrer la clientéle potentielle de ces gares.
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2.5. Proposition d’une régression linéaire offre /
demande

L’objectif fixé était la création d’un modele simple permettant
d’estimer la clientele d’une gare périurbaine sans avoir recours a des
analyses importantes basées sur des données de déplacements. Les
flux de déplacements sont effectivement des chiffres assez mal
estimés pour les déplacements périurbains des que [’on sort du motif
domicile-travail.

Fort de ce constat, il nous est apparu qu’un modeéle simplifié
s’appuyant sur des données fiables dans plusieurs aires urbaines et
couronnes périphériques francaises pourrait donner des résultats aussi
satisfaisants qu’un modéle complexe basé sur des données peu
représentatives. Travailler sur des parts de marché est donc difficile si
Uon veut simplifier au maximum le modele et ne plus partir de
données du type matrices OD et parts modales.

Ainsi, plutot que de nous intéresser a des parts de marché sur des OD
spécifiques, il est possible de s’intéresser uniquement au nombre de
montées et de descentes dans chaque gare. Les volumes de
déplacements, mal connus, sont ainsi remplacés par la prise en
compte de la population totale. En effet, le nombre de déplacements
par jour et par personne est une donnée présentant une faible
variabilité dans toutes les communes périurbaines francaises, les
variations étant essentiellement sensibles a [’age et a U'activité des
individus (RGP, 1999), qui ne sont pas des éléments déterminants pour
notre étude.

L’objectif retenu pour la création du modéle est de ne pas se

rapporter aux données de mobilité mais de raisonner par un lien entre
le niveau de clientele, l’offre et le territoire desservi.

Figure 22: Schématisation de la forme idéale du modéle
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Ainsi, la prise en compte de la population en lieu et place du nombre
de déplacements permet d’introduire notre variable de niveau de
clientéle, le ratio de succés a ’échelle de la commune gare ou du
bassin gare. Le choix du ratio de succés comme variable du niveau de
clientéle repose sur le fait qu’il permet d’intégrer et de prendre la

D
Territoire
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population du bassin gare, variables clef du niveau de clientele, au
sein méme de la variable d’usage.

L’analyse statistique réalisée précédemment afin de mettre en avant
les variables déterminantes a souligné le role de la population mais
aussi de :

o La distance au pole urbain le plus proche ;

o La qualité de la localisation de la gare ;

o Le niveau de fréquence de U’offre.

Notre segmentation des gares a permis de distinguer les gares du PTU
des gares hors PTU, créant ainsi une prise en compte de la distance au
pole urbain. Ainsi, il ne reste qu’a considérer le niveau d’offre et la
qualité de la localisation de la gare dans la formulation du modele
pour recouvrir un maximum de points explicatifs de la clientéle des
gares.

2.5.1. Une équation simple pour les gares TER
eémettrices hors PTU

C’est essentiellement Uoffre qui, d’aprés ’analyse statistique
réalisée, permettrait de distinguer le niveau de clientéle des gares
périurbaines. Nous avons alors réfléchi a la forme de la relation
pouvant relier le ratio de succes d’une gare au niveau de ’offre TER
la desservant.

L’offre considérée dans la formule est un nombre d’arréts en gare,

deux sens confondus, sur un jour ouvrable de base (NAx). Le niveau
d’offre n’est pas différencié selon les périodes de la journée (pointe
ou creuse), ni selon U'amplitude du service. Il apparait que la
répartition de Uoffre en période de pointe sur U'offre en période
creuse est stable sur les réseaux TER étudiés (www.ter-sncf.fr) et que
’amplitude horaire est assez peu variable.

Nous pouvons supposer sans nous pencher sur des données, qu’il existe
une valeur seuil d’offre pour laquelle le ratio de succés du train (RS)
va commencer a augmenter et ne plus concerner uniquement des
captifs. Il existe parallelement une limite d’usage vers laquelle on
tend pour une offre maximale.

Figure 23: Forme présagée de I’évolution du ratio de succés en fonction de
I'offre

e

e Limite de l'usage

RS =a*In(NA)+Db

ﬁ
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Premier calage d’une équation pour les gares TER hors PTU

Le probléeme hors du PTU est que le ratio de succés ne s’applique pas
uniquement a la population de la commune gare mais aussi a tout le
bassin rabattu sur celle-ci en voiture. Le principal probléme est alors
la définition de ce bassin versant (généralement défini par une zone
ou le temps de parcours en VP vers la gare est de moins de 15
minutes). Nous avons retenu pour cette étude un bassin gare de rayon
de 5 km autour de la gare, excluant les communes plus proche d’une
autre gare ou disposant d’une offre TCNU importante. Les gares
périurbaines concernées par l’étude sont des gares situées a moins de
60 km d’un nceud ferroviaire régional. Ces communes seront de
préférence monopolarisées vers ce nceud ferroviaire.

Pour une offre supérieure a 10 arréts par jour 2 sens confondus, le
ratio de succés évolue quasi proportionnellement au logarithme
népérien de U'offre TER. Le coefficient de détermination R? de cette
relation est de 0,78 et permet de déterminer la clientele d’une gare
périurbaine autour des PTU de Rennes et de Grenoble avec une
incertitude qui n’excéde pas 30% sauf dans le cas de gares situées a
plus de 1 000 métres de la commune gare.

Figure 24: Evolution du ratio de succés (M+D/100habitants) des gares en

fonction de I'offre TER
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Sources: SNCF Rennes 2005, Grenoble 2001, INSEE-RGP 1999, www.ter-sncf.com

Equation 1: Equation calée pour les gares hors PTU sur les réseaux TER de
Besancon, Rennes et Grenoble :

RS = 4.7536 *In(NA.,) + 7.5041

Les écarts entre les montées descentes théoriques et réelles sont
relativement intéressants pour une estimation sommaire de la
clientéle, c'est-a-dire que U'on reléve une restitution des valeurs
réelles a +/- 25% prés en moyenne. (Cf. résultats en ANNEXE 2.3
p.127)

Ces données calées sur Rennes et Grenoble sont par la suite vérifiées
sur le réseau TER périurbain de Besancon pour lequel nous disposons
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de données de fréquentation 2005 fournies par la SNCF dans le cadre
de I’étude ferroviaire de ’axe Nord.

Tableau 2: Résultats de I'application de I’équation 1 sur le réseau TER de
Franche-Comté autour de Besancgon

populaly | s distance a offre ,

Gare on du [gare - A M+D M+D ecart

Zed . : Besancon (Arret : . .
périurbaine bassin centre] . reelles | theéorie relatif

(km) / jour)
gare (m)

BAUME LES 9
DAMES 5384 200 42.5 32 520 437 -16%
CLERVAL 1972 200 44.8 22 116 125 8%
DOLE 24949 200 47.7 74 2699 3020 12%
ARBOIS 4483 1000 48.5 18 113 241 114%
POLIGNY 5843 600 57.7 14 236 245 4%
AUXONNE 8525 500 61.6 42 886 802 -9%

Les écarts entre fréquentation réelle et théorique ne dépassent 15%
que dans le cas problématique évoqué précédemment d’une gare tres
éloignée de la ville desservie.

Pour pallier ce probleme, il conviendrait de recaler une équation pour
toutes les gares périurbaines non accessibles en moins de 15 minutes a
pied, c'est-a-dire situées a plus de 900 metres de voirie du centre de
la commune.

Calage d'une équation pour les gares TER desservant mal leur
commune gare.

Le méme principe est repris, mais uniqguement pour les gares situées a
plus de 900 metres du centre de la commune.

Equation 2: Equation calée sur Rennes et Besancon pour les gares hors PTU
situées a plus de 900m du centre-bourg

RS = 2,1455* In (NA ) —3,7144

Les résultats issus de cette formule sont présentés ci-apres et sont
plutot fideles a la réalité.

Tableau 3: Résultats du modeéle pour les gares hors PTU desservant mal la
commune gare

gare distance Offre populatio M+D M+D écart

commune | (Arrét/ | n bassin réelles théorie relatif
/ gare (m) jour)

SEATIE SIS 1000 10 3020 37 37 0%

Plechatel

Les Lacs 2000 13 2728 52 49 -6%

palacsiia 1200 14 8456 151 164 8%

sur llle

Arbois 1000 18 4483 113 111 -1%
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La formule ainsi calée aboutit sur un R2 de 0.99 trés important et di a
un nombre de données trés faible pour les gares situées a plus de
900métres de la ville. Cependant les coefficients obtenus semblent
coincider avec ce qui a été retrouvé auparavant, c'est-a-dire que a et
b sont deux fois plus faibles pour une gare éloignée. Ceci signifie qu’a
offre équivalente, une gare périurbaine située a plus de 900metres du
centre de la commune aura une clientéle deux fois plus faible. Cet
ordre de grandeur d’élasticité de la demande a la qualité de la
desserte semble correct.

L’isolation de ce type de gare permet de supprimer les gares éloignées
de notre premier calage afin d’en augmenter la performance.

Réajustement du calage de I'équation pour les gares situées a moins
de 900meétres.

En supprimant de notre calage les données des gares situées a plus de
900métres du centre de la commune gare, nous obtenons une nouvelle
équation avec un coefficient de détermination supérieur a 0,8 (Cf.
statistiques de la régression linéaire en ANNEXE 2.4 p.129):

Equation 3: Recalage de I'équation 1 en ne prenant en compte que les gares
hors PTU a moins de 900m de leur centre-bourg

RS = 4,5162* In (NA . ) — 7,5041

La restitution du modele est en moyenne fidele a la réalité a 85%
conformément au graphique présenté ci-dessous. Les écarts entre le
nuage de points et la (droite montées réelles=montées théoriques)
sont tres faibles et ne dépassent jamais 26% du nombre de montées
réelles. Notre modele est donc fiable a + ou - 25%, ce qui est une
incertitude acceptable étant donné le degré de précision existant
globalement a ce niveau des études préliminaires.

Figure 25: Fiabilité de la distribution du modeéle hors PTU, montées réelle et

théoriques
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Avec une précision de +/-25%, il est possible de reconstituer ou de
prévoir la clientele d’une gare émettrice périurbaine hors PTU en
utilisant une équation linéaire liant le ratio de succes a l’offre TER.
Cette équation est calée sur un seul réseau TER grace a des données

démographiques et des données d’offre et d’usage. Une adaptation
et un second calage est cependant nécessaire pour les gares situées a
plus de 900 metres de la commune. Faute de pouvoir réaliser ce
calage s’il n’y a pas de données, nous pourrons considérer que le
ratio de succes de ces gares est deux fois moindre.

2.5.2.Une équation simple pour les gares émettrices ou
attractrices a l'intérieur des PTU

De la méme maniére que le ratio de succes évolue par rapport au
niveau de Uoffre TER a Uextérieur des PTU, il serait possible
d’envisager qu’il en est de méme pour le rapport de 'offre TER par
rapport a Uoffre TC. En effet, considérant que pour de faibles
distances de parcours en TER a Uextérieur de la ville centre, la
majorité des clients seront des captifs, leur critéere de choix entre
deux modes (hormis le colit du déplacement non considéré dans cette
étude) sera essentiellement lié au niveau d’offre comparé bus/train

NA,
(7 Detala proximité de cette offre.

NA

Figure 26: Forme présagée de I'évolution du ratio de succés (M+D/100habitants)

en fonction du rapport d'offre TER et TC
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Les niveaux d’offre comparés sont simples a obtenir. Il s’agit de se
référer aux grilles horaires des modes respectifs. Sur l’agglomération
de Besancon, il est a noter que de nombreuses communes sont aussi
bien desservies par des lignes standard que par des lignes de transport
a la demande, qui ont été prises en comptes dans le calage de U’offre.

La difficulté réside plus dans la définition du bassin gare au sein du
PTU. En effet, la concurrence des TC implique dans nos hypotheses un
comportement rationnel parfait de ['usager qui :
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0 Ne se rabattra pas en bus sur une gare du PTU si une autre ligne
de bus lui propose une liaison directe avec sa destination;
o Préférera toujours le mode le mieux cadencé, puis le plus
proche de ’origine de son déplacement.
Ainsi, le bassin de chalandise d’une gare périurbaine sera composé,
hors de cette commune et dans un rayon maximal de 5km, de toutes
les communes ne disposant pas d’une gare ni d’une offre bus
supérieure a ’offre train de la commune gare.

En calant ces hypothéses sur deux cas pratiques a Rennes et a
Besancon, ou l’on retrouve de nombreuses gares dans cette
configuration, il nous fut possible de ressortir des liens intéressants
entre le ratio de succes et le niveau d’offre comparée.

Exemple 1 : sur Besancon

Le lien entre les différents niveaux de clientéle et le logarithme de
Uoffre concurrentielle train et bus nous mene a un R? de 0,85, qui
n’est pas suffisant pour tirer des conclusions généralisables mais qui
permet tout de méme de se pencher sur les résidus de cette
régression.

Figure 27: Evolution des ratios des succés (M+D/100habitants) des gares
périurbaines autour de Besanc¢on en fonction du rapport offreTER/offreTC
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Equation 4: Ratio de succés des gares a 'intérieur du PTU de Besancon

RS = 3,0504* In(M) + 3,3846
NA,

(0

Le coefficient de détermination de la régression linéaire n’est pas
totalement satisfaisant en raison des 2 bassins gares de Torpes-
Boussieres et de Novillars, correspondant aux deux points les plus
éloignés de la droite de régression (Cf. statistiques de la régression
linéaire en ANNEXE 2.5 p.129). En effet, la faiblesse de la clientéle de
ces gares s’explique probablement par la concurrence d’une autre
gare trés proche présentant une offre plus importante (cas de
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Novillars a proximité de Roche les Beaupré) ou d’une autre gare a
niveau d’offre équivalent (cas de Torpes a proximité de Montferrand
le Chateau).

Tableau 4: Distribution du modéle et fréquentation réelle dans les gares TER
périurbaines de Besancon

Gare M+D réelles M+D
théoriques

Montferrand le chateau 9 30
Novillars 19 5

Roche lez beaupré 36 17
Torpes 15 27
Sadne 107 142
Deluz 42 44
Dannemarie-sur-créte 123 127
Mamirolle 203 161

Source: SNCF 2005

En valeur absolue, les voyages estimés sont proches des montées
descentes comptabilisées par la SNCF.

Exemple 2: sur Rennes

La méme stratégie sur Rennes donne une régression linéaire différente
mais un R? lui aussi proche de 0,8. Le panel de communes
représentées sur ’étoile ferroviaire de Rennes est bien plus important
avec des communes de banlieue de plus de 10 000 habitants et des
communes de moins de 1000 habitants. L’espacement entre les
différentes gares est aussi plus important, limitant les problémes de
superposition de zone de chalandise. L’offre des lignes de bus
suburbaines est aussi beaucoup plus variable.

Figure 28: Evolution des ratios des succés des gares périurbaines de I'étoile
ferroviaire rennaise en fonction du rapport offreTER/offreTC

12 00
1200

RS

@
(o]
()

y = 2.2482x + 5.9995

' r3
R? = 0.7722
*

D
D

*
IS

- Ln(NAter/NAtc)

000
U 00

-2.00 -1.50 -1.00 0.50 0.00 0.50 1.00

Source :_SNCF 2005

Equation 5: Ratio de succés des gares a I'intérieur du PTU Rennais

RS = 2,2482* In(NrR) 4 59995
NA,

C
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Pour des rapports d’offre équivalents, il existe parfois des fourchettes
de ratio de succés importantes, expliquant la faiblesse du coefficient
de détermination. Ces écarts proviennent de configurations
différentes des communes et des gares. Certaines communes situées a
une distance équivalente de Rennes et présentant des offre TER et
TCU semblables n’ont pas le méme ratio de succes. Nous retrouvons
deux fois cette situation sur Rennes. Dans les deux cas, cet écart
s’explique par une localisation de la gare au cceur ou a U’extérieur de
Uurbanisation. Les lignes de bus, beaucoup plus flexibles, s’adaptent
au développement de la commune, tandis que la voie ferrée ne
s’adapte pas. L’usager des transports en commun préférera donc le
mode le plus accessible, en l’occurrence, le bus.

Afin de ne pas fausser la régression, la gare de Noyal-Acigné
desservant deux communes avait été exclue de la base de données. En
effet, la commune de Noyal ne fait pas partie du PTU, contrairement
a la commune d’Acigné. La gare, située entre les deux communes et
hors de Uurbanisation présentait un ratio de succes largement
inférieur a la tendance. L’acceés a la gare a pied est en effet difficile
étant donnée la distance a parcourir (Cf. ANNEXE 2.6 p.131).

Tableau 5: Distribution du modéle et fréquentation réelle sur Rennes

Gare M+D réelles M+D théoriques
Betton 265 364
Bruz + Ker Lann 612 426
Chevaigné 216 227
Corps Nuds 220 184
L'Hermitage - Mordelles 170 134
Saint-Armel 166 192
Vern-sur-Seiche 44 126

Source : SNCF 2005

Les résultats du modeéle sont beaucoup moins satisfaisants que sur
Besancon, notamment pour les communes de Betton et Vern-sur-
Seiche. Dans ces deux cas, la surestimation de clientéle du modeéle est
due a une localisation de la gare a !"extérieur du coeur dense de la
commune et a une offre bus importante en rabattement sur un métro.
Pour les haltes de Bruz et Ker Lann, la sous-estimation de la clientéele
est due au fait que sur une méme commune, il y a en fait deux haltes
distinctes, dont une attractrice, située au cceur du campus de Ker
Lann, concernant ainsi de nombreux étudiants captifs. Ceci implique
une proximité de U’offre a la demande, provoquant ainsi un surplus de
clientéle non pris en compte dans la régression.
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Figure 29: Vérification de la représentativité du modele dans les PTU, montées
réelles et théoriques
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Une vérification simple du modéle : élasticité de la demande a
I’évolution de I'offre TER

Par le calcul des élasticités de la demande au niveau de fréquence de
'offre dans le modéele proposé, nous proposons ici une méthode de
vérification des formules proposées.

Il apparait qu’en faisant varier l’offre TER du modele pour les gares
situées a l’intérieur du PTU de 100%, le niveau de clientele moyen
estimé pour chaque gare augmente de 44%, soit une élasticité de la
demande au niveau d’offre de 0,44.

Il apparait de la méme maniere que l’élasticité de la demande au
niveau d’offre hors des PTU issue du modeéle est de 0,55.

Ces élasticités sont dans un ordre de grandeur acceptable étant
donnés les retours d’expérience sur ce type de desserte ferroviaire.
Le modele s’adapterait ainsi correctement a une fourchette de
niveaux d’offre importante.

Avec une précision de +/-25%, il est possible de reconstituer ou de
prévoir la clientéle d’une gare émettrice périurbaine a Uintérieur
d’un PTU en utilisant une équation linéaire liant le ratio de succés au

rapport d’offre TC et TER. Cette équation est calée sur un seul
réseau TER grace a des données démographiques et des données
d’offre et d’usage.
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2.5.3.Les limites et perspectives d’approfondissement
acourt et long termes

Il existe des limites importantes a ce modéle, notamment en raison du
fait que le seul facteur pris en compte soit l’offre. De plus, la variable

« In(NA:) » n’est pas toujours significativement différente de 0 dans
les régressions linéaires réalisées selon le test t de Student.
Cependant, il nous est apparu qu’elle n’était pas moins pertinente
malgré ce biais statistique.

Un autre biais pourrait concerner certaines communes pour ce qui est
de la difficulté de différenciation des communes attractrices des
communes émettrices. En effet, certaines communes périurbaines
pourraient présenter un équilibre parfait en émissions/attractions et
ne rentreraient ainsi plus dans le champ de ’étude.

Les résultats obtenus par ces régressions simples sont cependant
globalement satisfaisants. Mais la simplicité de cette formule et le
principe méme de la régression linéaire impliquent aussi que les cas
particuliers ne ressortent pas. Une desserte en train particulierement
mauvaise ou bonne, une offre bus ou train extrémement forte ou
faible, un bassin de rabattement tres étendu sont autant de facteurs
déterminants pour le choix du mode de transport qui ne sont pas pris
en compte dans cette formule. C’est alors l’analyse du chargé d’étude
qui permettra d’adapter les données issues de la formule a la
situation en place en pondérant ses résultats en fonction :

o De la qualité de la desserte ;

o De ’équilibre entre ’offre bus et l’offre train ;

o De la facilité a délimiter le bassin-gare ;

o Des générateurs de flux particuliers desservis par le train.

Enfin, il nous parut intéressant de transformer ces formules en une
seule en intégrant la distance entre la gare et la ville-centre, de
maniére a inclure la distinction dans/hors PTU dans la formule.
Cependant, la complexification de la formule et l’injection d’une
seconde variable ne permit pas d’obtenir des résultats satisfaisants.
L’outil ainsi créé n’est pas aussi simple a utiliser que prévu. Il est
prévu de mettre en place durant la derniere partie du stage un
utilitaire pour le service afin de pouvoir obtenir simplement les
résultats en rentrant les données dans une base et en renseignant
quelques boites de dialogue. Une premiere étape permettra de caler
les formules sur un réseau a partir de ses caractéristiques propres et
des autres réseaux enregistrés, une seconde permettra de mesurer
Uimpact d’une évolution de I’offre ou de la création d’une halte sur la
clientele.

Idéalement, le méme travail pourrait étre réalisé avec un champ

d’application étendu aux gares attractrices, pour lesquelles le ratio de
succes ne serait pas basé sur la population, mais sur les emplois et les
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établissements scolaires. Malheureusement, ces gares étant peu
nombreuses dans les bases de données a disposition de SEMALY et leur
zone de diffusion étant difficilement estimable, il ne fut pas possible
de proposer une analyse de ces types de gares. Un travail
complémentaire sur ces gares permettrait d’englober dans le champ
de l’étude toutes les gares périurbaines, quel que soit leur type, et de
cumuler les potentiels de clientele en émission et en attraction pour
certaines communes présentant de nombreux habitant et emplois.
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3. Etude d’opportunité/faisabilité d’'une offre
ferroviaire sur 'axe nord de I'agglomération
bisontine

3.1. Contexte et cahier des charges de I'étude

3.1.1.Le contexte nord bisontin

Le secteur Nord de ’agglomération du Grand Besancon est irrigué par
la RN 57 reliant Besancon a Vesoul. Cet axe déja trés chargé présente
un gabarit routier limité et est en conséquence destiné a rester
engorgé. D’autre part, les études de faisabilité d’un TCSP ont
confirmé que cet axe ne se préte pas a la réalisation de site propre
bus ou d’axe fort de TCSP, alors que le secteur Nord accueille d’ores
et déja un nombre d’habitants et d’emplois important. Face a cette
problématique d’accessibilité, la Communauté d’Agglomération du
Grand Besancon (CAGB), comme de nombreuses agglomérations
francaises, a retenu une stratégie a long terme visant a optimiser
’utilisation du mode ferroviaire sur ce secteur Nord.

Cette stratégie s’appuie sur les projets de remise en service de
Uinfrastructure ferroviaire, qui sont par ailleurs liés a l’arrivée du TGV
Rhin Rhone a U’horizon 2011, et a la création d’une nouvelle gare TGV
sur la commune d’Auxon-Dessus. Les études concernant la « Croix
ferroviaire », réalisées en 2001 ainsi que les études de faisabilité d’un
TCSP de 2005, ont montré que quatre haltes ferroviaires pouvaient
étre envisagées dans ce secteur Nord: Miserey-Salines, Ecole-
Valentin, Devecey et Portes de Vesoul.

Figure 30: L'axe ferroviaire Nord et les haltes pressenties dans I'agglomération
bisontine
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La CAGB souhaite disposer d’une étude permettant d’établir
"opportunité et la faisabilité d’une offre ferroviaire sur cet axe nord
de l’agglomération. (Cf. appel d’offre en ANNEXE 3.1 p 133)

Il est nécessaire de souligner que RFF va réaliser en paralléle a cette
étude, une évaluation de la faisabilité technique concernant les
infrastructures et les possibilités d’exploitation de cet axe ferroviaire
Nord. L’étude d’opportunité et de faisabilité réalisée sera également
une donnée d’entrée des études RFF sur le secteur. Les évaluations de
RFF serviront ensuite a vérifier la faisabilité des propositions de cette
étude.

C’est dans ce cadre que se situe cette étude d’opportunité et de
faisabilité technique et financiere de U’offre ferroviaire.

3.1.2. Enjeux et attendus de la mission

L’objectif général de cette étude est de déterminer le potentiel de
ces haltes ferroviaires, afin d’estimer leur pertinence et U’offre
ferroviaire correspondante avant de déboucher sur une phase
opérationnelle.
Le premier enjeu de cette mission est de rassembler le maximum de
données, d’identifier le contexte trés finement, de connaitre les
besoins des habitants et des entreprises afin d’identifier le marché
potentiel représenté par le secteur Nord.
A terme U’objectif est de déterminer pour chacune des haltes :

o Le nombre de voyageurs potentiellement intéressés par ce

projet.
o La nature de ces voyageurs (des étudiants, des personnes
actives ou d’autres...).

o Comment les voyageurs vont-ils rejoindre la (ou les) gares ?

o Ou habitent/travaillent t-ils ?
Le second enjeu est d’identifier les contraintes/atouts spécifiques :

0 Quelle desserte de chaque halte peut-on attendre ?

0 Quels projets connexes (ZAC, TCSP, nouvelles voiries...) ?
En fonction des réponses, il serait possible de juger de !’opportunité
du projet, et de construire un ou plusieurs scénarios et d’en définir
un programme. La définition du projet proprement dit est le troisieme
enjeu de I’étude. Il s’agit de le définir en termes de niveau de service
(politique d’arrét, objectifs de fréquence et de cadencement) et de
valider systématiquement la faisabilité technique de ces hypotheses
avec RFF, afin de converger vers une solution réaliste.
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Figure 31: Logigramme de I'étude vendue par SEG
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3.2. Méthodologie du diagnostic et de I’estimation
de la clientéele

3.2.1. Présentation de ma mission

La premiere phase vise a identifier le potentiel pour un service
ferroviaire périurbain au nord de [’agglomération bisontine, intégrant
la future gare Besancon TGV a Auxon Dessus.

Une premiere étape du diagnostic permettra de connaitre le contexte
et les enjeux, ainsi que les besoins en déplacements dans le périmétre
d’étude.

Les haltes ferroviaires envisageables seront alors identifiées et une
premiére évaluation de leur clientele sera réalisée.

Des scénarios d’offre seront ensuite élaborés avec une adaptation du
processus d’évaluation de la clientele intégrant les caractéristiques
des services proposés pour chaque scénario.

La mission qui m’a été confiée a été de participer a la réalisation de
la premiére phase de cette étude, c'est-a-dire la phase de diagnostic
socio-économique et déplacements de [’axe ferroviaire nord ainsi que
’estimation de la clientéle potentielle. Les scénarios d’offre seront
établis par le chef de projet Isabelle TERRIER, du péle ferroviaire,
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scénarios pour lesquels il conviendra d’adapter U’estimation de la
clientéle potentielle.

3.2.2. Diagnostic socio-économique

L’objectif de cette étape est de présenter les données socio-
économiques afin d’approfondir la connaissance du secteur nord et de
mieux appréhender le potentiel de ce territoire et d’établir une
prospective en matiere de développement urbain.

Etudier Uenvironnement du secteur nord revient a examiner la
répartition détaillée des habitants, des emplois et des établissements
scolaires du secteur. Ce travail mené en collaboration avec les
services de l’agence d’urbanisme permettra de donner [’image socio-
économique du secteur.

Les projets de développement du secteur seront également identifiés
et si possible quantifiés.

3.2.3. Diagnostic offre de transport du secteur nord

L’objectif est de décrire U'offre routiere et de transport collectif du
secteur afin d’analyser les temps de parcours actuels, ainsi que la
clientéle pour étre en mesure d’évaluer le potentiel des haltes
ferroviaires du secteur.

3.2.4. Diagnostic déplacements du secteur nord

L’objectif est de connaitre les déplacements actuels des habitants ou
des personnes travaillant/étudiant dans le secteur nord afin d’évaluer
ensuite le potentiel de clientéele des haltes ferroviaires.

Ce travail sera d’abord mené au niveau du périmétre de « réflexion »
(échelle communautaire voire Régionale) puis sera approfondi au
niveau du périmétre « d’action » (secteur Nord directement concerné
par Uinfrastructure entre la gare Viotte et la gare TGV Besancon-
Auxon)

Pour cela on tirera parti des enquétes existantes et on utilisera toute
autre source d’information sur les déplacements des bisontins,
particulierement ceux dont le secteur Nord est lorigine, la
destination, ou une zone de transit.

L’enquéte ménages déplacements sera la base. Un traitement
spécifique permettra d’analyser le secteur. L’enquéte sur les
migrations alternantes de UINSEE devra étre analysée au niveau des
déplacements entre communes pour l’identification des voyageurs
venant des communes extérieures, mais aussi au niveau des
déplacements entre quartiers pour la connaissance fine des trajets
intra Besancon. Afin de connaitre avec précision les déplacements
échangés entre le secteur nord et les quartiers de Besancon, les
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données des migrations alternantes seront ajustées en fonction de
’enquéte ménages déplacements.

Les sociétés exploitantes fourniront les informations concernant les
déplacements actuels en transport collectifs (notamment le nombre
de montées et descentes par arrét, leurs origines et destinations).

Les comptages routiers permettront de reconstituer les flux sur les
voiries.

Ces différentes analyses permettront de mieux connaitre les motifs
des déplacements effectués, leurs origines et leurs destinations, ainsi
que la répartition modale.

3.2.5. Diagnostic déplacements liés a I'arrivée des TGV
en gare Besancon-TGV

L’objectif est de connaitre les déplacements potentiels liés a la mise
en service de la gare Besancon-TGV et a la création des navettes
Besancon TGV-Viotte.

Cette évaluation sera établie sur la base des données issues des
études prospectives menées par RFF. A |’issue de ce diagnostic, il sera
possible d’identifier la localisation et le potentiel envisageable pour
les haltes de la navette TGV.

3.2.6. Estimation de la clientele potentielle des haltes

L’objet de cette partie est d’estimer le potentiel de demande pour
chacune des haltes qui pourra étre envisagée. Le travail d’estimation
du potentiel se déroulera en quatre étapes :

Premiére étape : Le diagnostic, ainsi qu’un repérage sur le terrain de
la voie ferrée de l’axe nord, permettra de proposer des emplacements
approximatifs pour la ou les haltes envisagées. En théorie, trois haltes
pourraient étre envisagées entre la gare Viotte et la gare d’Auxon :
Porte de Vesoul, Ecole-Valentin, Miserey-Salines. Une quatrieme halte
a part, commandée par la CAGB, concerne la commune de Devecey.
Les aires de chalandises de ces haltes seront définies et représentées
sur la base des contraintes viaires, des temps de marche a pied ou
d’acces en voiture, deux roues, ou transport collectif.

Deuxieme étape : on estimera le potentiel de déplacements tous
modes qui pourraient concerner chacune des haltes.

Troisieme étape : les parts de marché du train seront estimées a
partir d’un modéle de type Logit. Les paramétres de ce modéle ont
été calés dans le cadre des enquétes menées en gare Viotte et La
Mouillére par SEMALY a l’automne 2005.

Quatrieme étape : les équations de calcul établies lors de la troisiéme
étape seront appliquées aux différents types de déplacements
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identifiés. Les déplacements sont classés par types, afin d’identifier
les parts de marché du train que l’on peut espérer pour chaque type
de déplacement.

Utilisation du modeéle Logit calé sur I'agglomération Bisontine :

Un modele a été élaboré et calé par SEMALY dans le cadre des études
de la halte ferroviaire Ouest. Ce modele est décrit dans la partie 2.1.1
du présent rapport.

Utilisation de la méthode d’estimation développée en interne durant le
stage

Il serait intéressant de comparer les résultats de deux méthodes
différentes pour U'estimation de la clientéle des gares pressenties.
Une application de la méthode mise en place durant le stage
permettra d’obtenir des résultats de potentiel de clientéle différents
et ainsi de conforter ou montrer les limites du modeéle Logit.

3.3. Le diagnostic socio-économique

Les résultats du diagnostic sont synthétisés dans cette partie. La
présentation réalisée en comité technique est jointe dans son
intégralité en ANNEXE 3.2 p.141.

3.3.1.Le secteur a I’échelle de I'agglomération

Cette phase de présentation globale du contexte et du secteur permet
de cadrer ’étude dans le contexte de ’agglomération et le contexte
régional. L’axe ferroviaire Nord relie la gare centrale de la ville de
Besancon et la future gare TGV de Besancon qui verra le jour en 2012
dans la commune d’Auxon-Dessus.

La gare TGV sera reliée a la gare centrale par des navettes dont la
nature reste a préciser. En effet, la communauté d’agglomération et
la SNCF se posent la question de l'opportunité d’une desserte TER
périurbaine intermédiaire pour tout ou partie de ces navettes. Six
communes du Grand Besancon, deux hors agglomération et les
quartiers majoritairement industriels et commerciaux du nord de
Besancon sont concernés par cette desserte.

Trois haltes potentielles ont été retenues dans les communes de
Miserey-Salines, Devecey et Ecole-Valentin, la derniére étant la plus
importante du secteur Nord. Une halte de « porte de ville » sera aussi
étudiée au niveau de Porte de Vesoul située a la limite entre les
quartiers de Saint-Claude et de Montrapon-Montboucons.

A Uéchelle de l’agglomération, les communes du secteur Nord
représentent 12 000 habitants et 5 000 emplois, prés de 50% de ces
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emplois étant localisés a Ecole-Valentin, second pole commercial de
’agglomération. Le secteur de Porte de Vesoul est quant a lui trés
porté sur ’emploi avec des zone d’activité existante en recherche et
technologies de pointe (TEMIS) et en devenir (Portes de Vesoul), a
proximité de la gare envisagée.

3.3.2.Le secteur Nord

Le secteur Nord est peu dense et présente une forte concentration
des emplois sur la commune d’Ecole Valentin. La croissance de
population est néanmoins importante par rapport a la ville de
Besancon. Aucun grand projet d’urbanisme n’est envisagé dans les
communes concernées. Seuls les abords des gares TGV et Viotte
pourraient voir naitre des projets urbains axés sur [’emploi. Une zone
d’activité de 900 emplois est en cours de création a proximité directe
de la gare de Porte de Vesoul.

Du point de vue des équipements, le secteur est caractérisé par le
pole commercial Espace Valentin composé de deux grandes enseignes
(Carrefour et Castorama) et d’une trentaine de commerces
secondaires ainsi que d’un cinéma multiplex. Un seul collége au nord
de la commune de Chatillon le Duc attire les scolaires du secteur. A
partir du lycée, tous les éléves sont rabattus sur les établissements
d’enseignement secondaire de Besancon. Les étudiants résidants dans
le secteur doivent aussi évidemment se rabattre sur Besancon
(Centre-ville ou campus de la Bouloie) pour étudier.

3.3.3. Diagnostic de I'offre de transport

Le secteur est traversé du nord au sud par la route nationale 57 et
d’est en ouest par l'autoroute A36, le point de convergence de ces
deux routes étant l’échangeur d’Ecole Valentin. Cet échangeur est
saturé, tout comme la RN57 pénétrant dans Besancon avec plus de
50 000 véhicules par jour sur la 2x2 voies liant Ecole Valentin a
Besancon (DDE Doubs, 2005). Les prévisions de trafic pour 2012
réalisées par la DDE du Doubs prévoient une aggravation de la
congestion automobile.
Parallelement, la faible densité du secteur étant, ’offre en transports
collectifs est assez réduite, avec une desserte a la demande des
communes situées au Nord d’Ecole Valentin et une seule ligne forte
reliant le pole d’échange TEMIS a Ecole Valentin avec un intervalle de
passage de 20 minutes en heure de pointe. L’usage des lignes de
secteur est bien entendu faible. On dénombrait en 2005 :

o 180 montées descentes par jour a Ecole Valentin;

0 216 au niveau de Porte de Vesoul.

3.3.4.Les déplacements

Le recensement de la population de 1999 nous indique qu’une
majorité des actifs du secteur proviennent de ’extérieur de la zone
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d’étude. Les actifs résidents du secteur travaillent quant a eux
essentiellement hors de leur commune de résidence. De plus, le pole
commercial et industriel d’Ecole Valentin attire de nombreux actifs
mais aussi des flux de déplacements pour le motif achat ressortant de
’enquéte ménage déplacements de 2005.

Un grand nombre d’entrées et de sorties quotidiennes caractérise ce
secteur. A partir des deux bases de données que sont les migrations
alternantes INSEE 1999 et U’enquéte sur les déplacements des
ménages réalisée par la CAGB en 2005. Une base de données des
déplacements compléete a été mise en place par motif et par Origine-
Destination, a ’échelle de la France pour les déplacements domicile-
travail, a U’échelle de l’agglomération pour les autres motifs de
déplacements.

Figure 32: Exemple de mobilité : les migrations alternantes sortant du secteur
nord

ext département

Doubs

Ebrelle 1600 000 (1 crw =GR ENM]
bord

© W Ik Thro:
e —

Source : RGP INSEE 1999

3.4. L’estimation de la demande

Les résultats et surtout la méthodologie et les hypotheses de
Uestimation de la clientele sont synthétisés dans cette partie. La
présentation réalisée en comité technique est jointe dans son
intégralité en ANNEXE 3.3 p.143.
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3.4.1. Estimation de la part de marché du train

Des outils cartographiques et sites Internet nous ont été nécessaires
afin de déterminer les temps de parcours en voiture particuliére ainsi
que les distances par voie routiere. Les projets routiers du secteur et
leurs caractéristiques ont été fournies par la DDE et la ville de
Besancon.

Les fiches horaires et le plan des lignes SNCF de [’année 2005 et du
réseau GINKObus de Besancon ont été utilisés pour déterminer les
temps de parcours en TER ainsi que les correspondances.

Différentes hypotheses fortes ont été retenues pour définir les
variables. Ce sont des temps réels et non des temps généralisés qui
sont pris en compte dans le rapport tTER/tVP, les pénalités d’acces et
d’attente étant des données mal définies dans les transports
périurbains et régionaux. Les temps de parcours tVP et tTER ont été
calculés de la maniere suivante.

Le temps de parcours en TER

tTER = t (acces gare) + t (attente) + t (trajet TER) + t (acces
destination)

Avec :
t (acces gare) dépend de deux facteurs essentiels :
0 La commune d’origine du déplacement
0 Le mode choisi pour se rabattre sur la gare
t (attente) dépend de la synchronisation des réseaux TC et TER et de la fréquence de
passage.
t (trajet TER) se base sur :
o0 La vitesse moyenne des lignes TER ferrées arrivant sur Besancon
o La distance interstation et le temps d’arrét en gare
t (acces destination) dépend de deux facteurs essentiels :
0 La commune destination du déplacement
o0 Le mode de diffusion choisi a partir de la gare

Pour le calcul du temps d’accés et de diffusion a et a partir de la
gare, les résultats du projet Bahn Ville ont été exploités, notamment
la répartition par distance et par mode. Selon les types de communes
origines et destination, nous avons donc :
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Figure 33: Hypotheses retenues pour les modes d’acces a la gare
[ J
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Figure 34: Hypothéses retenues pour le mode de diffusion a partir de la gare

Bassin gare
0% VP
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A partir de cette répartition, des temps d’acces et de diffusion par OD
ont été définis. Des hypotheses de temps moyen ont été retenues :

o pour l’accés et la diffusion en marche a pied, un temps moyen
de 5 minutes est retenu.

o pour l’accés et la diffusion en bus, les lectures des horaires de
passage aux arréts du réseau GINKO ont été utilisées et les
temps ont été arrondis a 5 minutes.

Pour l’accés en voiture, les temps de parcours obtenus sur
viamichelin.fr ont été utilisés.

Un temps d’attente forfaitaire est retenu pour chaque
correspondance, quel que soit le mode de transport en commun
utilisé. Ce temps volontairement faible est de 5 minutes et ne
pénalise pas le temps de parcours en TER. Parallelement, le temps de
parcours en VP est lui aussi minimisé par une mauvaise connaissance
du phénomene de congestion.
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Le cas particulier du passage par la gare Viotte nécessite la prise en
compte de nouvelles hypothéses. La gare Viotte reste le nceud
ferroviaire central de la région Franche Comté qui compte a moyen
terme suivre ’exemple de son voisin bourguignon en cadencant ses
lignes régionales a partir de Viotte. L’organisation de ce cadencement
implique que la qualité de la correspondance sera importante.

Deux cas de figure sont a envisager :

0 L’axe Nord et la navette TGV sont au cceur du cadencement et
toutes les correspondances sont assurées de maniere
qualitative. Aucune rupture de charge n’est prise en compte
dans le modele et un temps d’attente forfaitaire de 10 minutes
en gare Viotte est retenu.

o L’axe Nord et la navette ne sont pas intégrés au cadencement.
Une correspondance est prise en compte dans le modele et un
temps d’attente supplémentaire de 15 minutes est
comptabilisé.

Le temps de parcours en voiture particuliere

tVP =t (acces voiture) + t (trajet VP) + t (congestion) + t
(stationnement) + t (accés destination)

Avec :
t (accés voiture) = t (accés destination) = 0 car inconnu dans le cas de données agrégées
t (trajet VP) se base sur les données fournies par viamichelin.fr et le principe des vitesses
normalisées
t (congestion) dépend de deux facteurs essentiels :
0 L’heure du déplacement
o La voirie empruntée
Ces données ne sont pas disponibles, le temps de congestion retenu est donc nul.
t (stationnement) = temps de recherche d’une place dans une ville importante

Le temps réel de la congestion automobile a l’entrée de la ville est
inconnu et n’est donc pas pris en compte. Ce sont les temps de
parcours moyens basés sur les vitesses normalisées qui sont utilisés,
privilégiant ainsi les temps de parcours en VP. Parallelement et pour
compenser ce fait, les temps d’attente et de correspondance sont
délibérément faibles de maniére a ne pas pénaliser les transports
collectifs.

Le temps de recherche d’une place de stationnement retenu est de 5
minutes, mais il ne concerne que les trajets ayant pour destination les
grandes agglomérations comme Besancon, Dijon, Belfort et
Montbéliard.
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Bilan sur les sources et valeurs des variables du modéle

Tableau 6: les variables du modele Logit et leurs différentes sources

CORR reconstitution du trajet grace aux plans des
réseaux bus et TER

DIST www.viamichelin.fr

tTER

temps de trajet horaires SNCF

temps d'attente 5 minutes

temps d'acces MAP 5 minutes

temps d'acces VP www.viamichelin.fr

temps d'acces TC horaires ginkobus

tVP

temps de trajet www.viamichelin.fr

temps de congestion nul

temps de stationnement 5 minutes

temps d'accés a la VP nul

temps d'acces a destination | nul

Le modele Logit a ainsi pu étre calé pour chaque origine destination
grace aux données obtenues. La part de marché du TER est différente
selon chaque OD et chaque motif. Il s’agit ainsi de connaitre ces OD
ainsi que leur volume pour l’année de mise en service du projet :
2012.

3.4.2.Zone de chalandise et base de données de
déplacements

L’étude des bassins gares nécessite d’obtenir un certain nombre
d’information sur la population, les emplois et les établissements
scolaires dans le périmetre d’étude. L’horizon du projet étant fixé
pour 2012, il s’agit aussi de pouvoir estimer les évolutions a ce terme.
L’Agence d’Urbanisme de |’Agglomération Bisontine (AUDAB) a été
sollicitée a cet effet afin de viser au mieux ce que seront d’un point
de vue démographique et économique le secteur et la région bisontine
en 2012.

Ces données sont indispensables en vue de ’actualisation des données
de déplacements issus des migrations alternantes INSEE et de
’enquéte ménage déplacements du Grand Besancon.

Les estimations de clientele pour le TGV seront par la suite
nécessaires afin d’établir des scénarios d’offre de la gare TGV et de
’axe nord.

Définition des zones de chalandise des gares potentielles

Différentes hypotheses de rabattement ont été retenues, permettant
de mettre en évidence le potentiel de population, d’emploi et
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d’établissement scolaire capté par chaque gare en fonction du mode
d’acces. Un temps de rabattement en marche a pied et deux roues de
15 minutes a été retenu, de 10 minutes en bus et en voiture
particuliére. Cette hypothése basse de temps de parcours est liée au
fait de la proximité de la ville de Besancon, impliquant un temps de
trajet TER court qui n’intéressera pas les automobilistes ayant
parcouru de longues distances.

Une lecture cartographique a permis de mettre en avant des
opportunités accessibles pour chaque gare et chaque mode. Ces
données mises a jour a U’horizon 2012 constituent les opportunités
accessibles de l’axe nord. Pour les opportunités apparaissant en
double compte (c'est-a-dire que le point est dans la zone de
chalandise de plusieurs gares, le temps de parcours le plus court en
voiture particuliere a été privilégié. Voici le bilan pour l’année 2012
des opportunités du bassin versant de l’axe nord bisontin aprés
réalisation de cette analyse des zones de chalandise.

Tableau 7: Bilan des opportunités accessibles a chaque gare pressentie, tous
modes d'acces confondus

Gare Habitants Emplois Ecoles Part
Miserey-Salines 4 422 2110 0 8%
Auxon TGV 6 143 1212 0 9%
Devecey 5317 946 0 8%
Porte de Vesoul 27 320 9 106 10 000 59%
Ecole-Valentin 6 289 5221 600 15%

Source : INSEE-RGP 1999, rectorat
3.4.3.L’ajustement des données

Ajustement des données INSEE et EMD

Les données résultantes de la campagne de recensement de 1999 et
de ’enquéte ménages déplacements de 2005 ne sont pas identiques.
Le taux de représentation des enquétes ainsi que le découpage des
zones considérées ne sont pas identiques. Les migrations alternantes
INSEE utilisent les limites communales tandis que U'EMD est plus
précise pour U'intérieur de la ville de Besancon, utilisant un zonage
par quartiers. La ville est ainsi découpée en 19 zones origine ou
destination de flux de déplacements.

Le taux de sondage de ’enquéte ménages déplacements (1%) et est
beaucoup plus faible que celui du recensement (1 pour 10). La
restitution des flux pour le motif domicile-travail est donc beaucoup
moins précise. Ainsi, les volumes de déplacements considérés seront
ceux des migrations alternantes INSEE, leur affectation par zone dans
la ville de Besancon sera quant a elle proportionnelle aux volumes
recensés dans I’EMD.

75



MASTER TURP 2006 GARCIA FABIEN

Figure 35: Répartition des migrations alternantes dans la ville de Besancgon:

méthode
Commune secteur Commune secteur Commune secteur
nord nord nord
l ‘ ‘ (Volume x
répartition)
Répartition
Volume issu de 'EMD
de 'EMD 2005
1999
X% y% z%
Zonage INSEE
Resancon
Zorlage MD Zorlage MD
Bgsancpn Bgsancpn

Projections des données en I'année projet 2012

Les données considérées doivent étre projetées pour l’année 2012 qui
est l’année de mise en service des éventuelles gares périurbaines.

Les hypotheses de projection utilisées sont, pour la population, les
hypotheses de ’agence d’urbanisme du Grand Besancon, pour les
emplois, les données des projets fournies par la méme agence
d’urbanisme.

3.4.4.Enquéte OD, calage du modeéle et test de fiabilité

Une enquéte OD est réalisée en gare Viotte et Mouillére. Elle permet
de connaitre Uorigine et la destination, le motif et U’heure des
déplacements en train. En rapportant ces données a celles issues des
migrations alternantes et de l’enquéte ménages déplacements, nous
retrouvons des parts de marché du train en fonctions des OD
périurbaines, régionales et grandes lignes.

Figure 36: Obtention des parts de marché du train: sources de données

Enquéte ménages
+ Migrations

Alternantes INSEE Déplacements tous modes

Déplacements train

Déplacements
mesurés a partir
de I’enquéte OD

aux gares Viotte
et de la Mouillere Parts de marché train

I/
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Les parts de marché ainsi obtenues sont utilisées pour procéder au
calage du modéle. La diversité des types de trafics et des parts de
marché étant, la formule du Logit ne sera pas calée de maniére
uniforme pour tous les déplacements. La répartition des parts de
marché par OD met en avant des ruptures d’évolution pour des
distances seuil de 20, 50 et 100kilometres. Les sens entrants et
sortants du secteur Nord sont distingués, les criteres de choix du train
n’étant pas les mémes selon le sens et ’heure du déplacement.
Grace au recueil des données nécessaires (temps de parcours en VP,
temps de parcours en TER, distance et correspondances), a la mise en
place d’hypotheses (temps d’attente, temps de correspondances,
pénalité de stationnement) et a une régression linéaire, les
parametres a, b, c et d du modeéle sont calés pour cing équations :
0 3 pour les personnes venant travailler sur Besancon et sur |’axe
nord ;
o 2 pour les personnes allant travailler a Uextérieur de ce
secteur.

Deux autres équations sont calées pour les déplacements domicile
études (sens entrant et sortant). Les déplacements pour motifs autres
que le travail ou les études sont assez mal connus et la part modale
du train pour ce type de trajets est incertaine. Ainsi, il nous fut
impossible de caler une équation spécifique pour les déplacements
autres motifs. Le choix fut donc fait d’utiliser les équations calées
pour le motif travail, tout en considérant que la part de marché ne
peut excéder 1%. Selon les dires d’experts, la concertation avec le
maitre d’ouvrage et considérant qu’une majorité des déplacements
autres motifs du secteur se font vers la zone commerciale d’Ecole
Valentin, il apparait difficile de dépasser les 1% de part de marché du
train. Cette limitation de la part de marché du train permettra
d’obtenir une part de déplacements autres motifs dans la clientele
théorique des gares conforme a celle relevée lors de ’enquéte OD,
c'est-a-dire environ 15% des motifs.

Pour toutes les régressions réalisées, les variables considérées que
sont la distance, le nombre de correspondances et les rapports de
temps de parcours sont significatives et significativement différentes
de zéro.

Les comptages SNCF de 2005 permettent de vérifier la fiabilité du

modele ainsi calé. Le modeéle reconstitue toutes les clienteles de gare
avec une précision de +/- 20% et une restitution supérieure a 80%.

77



MASTER TURP 2006 GARCIA FABIEN

Figure 37: Fonction calée pour les déplacements pour le motif travail pour les
distances entre 20 Km et 50 Km
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3.4.5. Sensibilité du modele

Plusieurs tests de sensibilité sur les formules calées nous permettent
de voir que ce modéle est essentiellement sensible a la variable
distance.

L’élasticité de la part de marché a la distance est presque toujours
supérieure a 1, tandis que [’élasticité au nombre de correspondances
est au maximum de 0,6 et Uélasticité au rapport tTER/tVP
globalement inférieure a 1.

Cette sensibilité supérieure est logique étant donné que la distance
est prise plusieurs fois en compte. En effet, les discontinuités du
modele ont induit une segmentation en classes de distances, la
variable distance étant elle-méme reprise dans la formule.

Cependant, la distance est la variable la plus « sure » de notre modéle
sachant que le temps de parcours en voiture ne prend pas en compte
’engorgement de la circulation et que le temps de parcours en TER
repose sur une vitesse commerciale moyenne du réseau, des temps
d’attente et d’arrét en gare moyens et des temps de rabattement
estimés. Le nombre de correspondances dépendra aussi de
’organisation de [’offre au niveau la gare Viotte.

Cette sensibilité supérieure a la distance pose cependant un probléme
de réajustement de la demande a d’éventuelles évolutions de ’offre
ferroviaire et routiere. En effet, une réduction du temps d’attente et
une augmentation de la vitesse commerciale sur 'axe TER, tout
comme un engorgement croissant de la circulation en entrée de ville
n’auront qu’un faible impact sur la part de marché théorique du train
alors que la réalité pourrait prouver le contraire. De la méme
maniere, un méme trajet réalisé avec une ou deux correspondances
présentera sensiblement la méme part de marché.
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3.5. Les résultats de I'estimation de clientele

Les parts de marché issues du modele semblent cohérentes et
relativement réalistes. Elles varient entre 0 et 5% pour des
déplacements de distance inférieure a 50 km, ce qui semble étre une
fourchette raisonnable pour le marché ferroviaire périurbain. Les
déplacements plus longs atteignent des parts de marché plus
intéressantes (autour de 50%), mais s’appliquent a des volumes de
déplacements moins importants, ce qui fait que notre secteur s’ouvre
aussi bien a la ville de Besancon qu’a l'intégralité du réseau TER de
Franche Comté.

La construction des scénarios d’offre proposés s’appuie sur le
croisement de deux composantes (Cf. présentation en comité
technique en ANNEXE 3.4 p.145):
o Le nombre de haltes souhaitées, avec la prise en compte ou
non de Miserey Salines ;
o Le niveau d’offre proposé en heures de pointe et en heures
creuses. 2 niveaux sont proposes :
1. 1 train par heure en heures de pointe et un train toutes
les 2 heures en heures creuses ;
2. 2 trains par heure en heures de pointe et un train par
heure en heures creuses.

Deux étapes sont nécessaires a l’estimation de la fréquentation
associée a chaque scénario, correspondant a l’incidence de chacune
des composantes des scénarios précédemment citées :

o La premiére composante influe sur les aires de chalandise de
chacune des haltes, plus ou moins étendues pour chaque halte
selon que Miserey Salines soit retenue ou pas dans le scénario ;
en effet, si la halte de Miserey Salines n’est pas retenue, une
partie de son aire de chalandise se reportera sur une autre
halte située a proximité (Auxon TGV ou Ecole Valentin),
générant des voyages supplémentaires dans ces haltes. L’autre
partie de son aire de chalandise ne se reportera toutefois nulle
part, impliquant la perte des voyages concernés.

o Dans un second temps, pour estimer [’évolution de
fréquentation associée a une augmentation du nombre de
services en heures de pointe et en heures creuses, le choix a
été fait de s’appuyer sur une élasticité de la demande au
niveau de fréquence des services ferrés qui représente la
sensibilité des individus a ce facteur lorsqu’ils choisissent un
mode de transport.
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3.5.1. Définition de I'offre initiale

L’offre initiale considérée pour le modéle est l’offre moyenne sur
laquelle les équations du modéle ont été calées. Sur chaque OD
recensée et prise en compte dans le modele, le niveau d’offre par
période de jour ouvrable moyen est pris en compte. La moyenne de
cette offre par période nous donne le niveau d’offre initial sur lequel
se base notre premiere estimation de clientéle.

Tableau 8: Niveau de fréquence de I'offre initiale

période de pointe du

} période creuse période de pointe du soir
matin
1 train par sens et par 1 train par sens 1 train par sens et par
heure toutes les 2 heures heure

Source : www.ter-sncf.com

3.5.2.La clientéle des haltes ferroviaires selon les aires
de chalandise

La clientéle des gares périurbaines est, dans ce secteur restreint,
sensible aux scénarios de desserte retenus par autorité
organisatrice. L’analyse des zones de chalandise des gares potentielles
ainsi que les voies ferrées existantes ont permis de mettre en avant
les potentiels respectifs de chaque gare et par la méme d’isoler des
gares potentiellement moins performantes. Des scénarios sans les
gares de Devecey et Miserey-Salines sont donc envisagés.

Nous considérons pour ces résultats bruts que le cadencement est
organisé au niveau de la gare Viotte et qu’ainsi, les temps d’attente
et de correspondance ne sont pas trop pénalisants pour le TER.

Premiere configuration : toutes les gares pressenties sont créées

Dans cette optique de création de toutes les haltes TER, il apparait
que 380 voyages pourraient étre réalisés a partir ou a destination de
ces gares. Ces voyages concerneraient pour moitié la ville de
Besancon, [’autre moitié concernant d’autres gares TER de la région.
Les gares d’Ecole Valentin et Porte de Vesoul présentent le plus fort
potentiel du secteur avec environ 75 voyageurs par jour. La gare de
Devecey présente le potentiel le plus faible avec moins de 20 clients
par jour.

Seconde configuration : la gare de Devecey n'est pas créée

Logiquement, ce scénario découle de la faiblesse de la clientele
relevée dans la configuration précédente. Il apparait qu’une partie de
la zone de chalandise de la gare de Devecey est reprise par Ecole-
Valentin d’une part et Auxon TGV d’autre part. Ainsi, ce scénario
implique une perte de 10 voyages par jour et un fort gain de clientele
a la gare d’Auxon qui atteint 50 voyageurs par jour.
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Troisiéme configuration : les gares de Miserey-Salines et Devecey ne
sont pas créées

Une desserte minimaliste peut aussi étre envisagée en ne conservant
que les gares d’Ecole Valentin et de Porte de Vesoul. Le nombre de
voyages par jour se limite a 350. La suppression de 2 haltes ne fait
ainsi perdre que 10% de la clientele potentielle du secteur. Ceci
s’explique par la taille réduite du périmetre d’étude et le
recoupement des zones de chalandise. Ecole Valentin est dans ce cas
la premiére gare du secteur avec 90 clients par jour contre 65 a Porte
de Vesoul. Les voyages sont toujours orientés pour moitié vers
Besancon et pour moitié vers les autres gares TER.

3.5.3.L'impact du cadencement et de la qualité de la
correspondance a la gare Viotte

Contrairement aux différents scénarios de desserte dans le secteur, la
connexion au réseau TER au niveau de Viotte a un impact trés
important sur la clientéle. Dans le cas d’une correspondance classique
en gare Viotte, le nombre de voyages par jour diminue de 25%,
réduisant de moitié la clientele a destination des autres gares que
celles de Besancon, c'est-a-dire Viotte, La Mouillere et Porte de
Vesoul.

La priorité donnée soit a la navette TGV, soit a la navette périurbaine
en gare Viotte pour organiser le cadencement sera donc un facteur
clef de la réussite de la desserte périurbaine du secteur.

3.5.4. Ajustement de la demande au niveau de
fréquence de I'offre

Choix de I'élasticité

L’élasticité de la demande au niveau de fréquence choisie est issue de
travaux ameéricains menés sur les déplacements en train des habitants
du périurbain de Philadelphie. Cette élasticité est de 0,36, ce qui
implique qu’un doublement de la fréquence (+100%) implique un
accroissement de 36% de la fréquentation (Voith, 1991).

Ce niveau d’élasticité est corroboré par différentes études menées en
Europe :

Tableau 9: Elasticités au volume d’offre (train kms) en Espagne

De court terme 0,53
Grande ville 0,78
Petite ville 0,39
De long terme 0,83

Source : Arsenio, 2000
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Tableau 10: Elasticités au volume d’offre (véhicule kms), comparaison Grande

Bretagne/France

Grande Bretagne France
De court terme 0,54 0,29
De long terme 0,74 0,57

De plus,
francaises (Pays de la Loire/Midi Pyrénées/Franche Comté) mettent
en évidence des niveaux similaires. Ces résultats sont présentés sur la
figure ci-apres.

Source : Dargay, 2002

certains retours d’expérience de différentes régions

Figure 38: élasticité de la demande a I'offre sur différents axes TER en France
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Source : www.ter-sncf.com, comptages SNCF

Exemple 1 : Angers-Cholet
Passage de 9 a 16 trains par jour
+20% de clientele +12% de clientele
Elasticité a Uoffre : 0,26 Elasticité 0,22

Exemple 2 : Nantes-St Nazaire
Passage de 18 a 28 trains par jour

Exemple 3 : Franois-Besancon Viotte
Passage de 5 a 13 trains par jour

+73% de clientéle +5% de clientéle
Elasticité : 0,43 Elasticité : 0,26

Exemple 4 : Dannemarie-Besancon
Passage de 17 a 20 trains par jour

Impact des scénarios d’offre sur la clientéle

Les résultats de l’ajustement de la clientéle au niveau d’offre sont
synthétisés dans cette partie. La présentation réalisée en comité
technique est jointe dans son intégralité en annexe 3.4 p.143.
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Scénario 1
HP HC
Viotte Auxon TGV Viotte Auxon TGV
[ OO O ) | XX OO XYOXE, )
Portes Ecole Miserey Portes  Ecole Miserey
de Valentin Salines de Valentin Salines
Vesoul Vesoul

Il s’agit d’un niveau de fréquence de 1 train par heure en période de
pointe et de 1 train toutes les deux heures en période creuse.

Le scénario 1 correspond a une reprise du niveau d’offre initial de
notre modele. La clientéle que résulte de ce premier scénario est
donc celle de notre modele, sans procéder a aucun ajustement et en
considérant que Devecey n’est pas desservi par une gare.

Scénario 2

Il s’agit d’un niveau de fréquence égal au scénario 1 de 1 train par
heure en période de pointe et de 1 train toutes les deux heures en
période creuse. Ce scénario ne dessert pas Miserey-Salines.

Le scénario 2 correspond lui aussi a une reprise du niveau d’offre
initial de notre modele. La clientéle que résulte de ce scénario est
donc celle résultant directement de notre modeéle, en considérant que
ni Devecey ni Miserey-Salines ne sont desservis par une gare.

Scénarios 1bis et 2bis

Ce sont les mémes scénarios avec une fréquence doublée, c'est-a-dire
de 2 trains par heure en période de pointe et de 1 train par heure en
période creuse.

HP HC
Viotte Auxon TGV Viotte Auxon TGV
([ o O OO ) @y @
([ o O OO )
Portes Ecole Miserey Portes Ecole Miserey
de Valentin Salines de Valentin Salines
Vesoul Vesoul

Le niveau de fréquence de ’offre est donc doublé et une élasticité de
la demande a cette fréquence sera appliquée afin d’ajuster la
clientéele théorique de ces gares.
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Dans le cas ou la desserte de la gare TGV est assurée par une navette
spécifique, la navette périurbaine pourrait quant a elle desservir la
gare de Devecey qui ne se situe pas sur ’axe Viotte-gare TGV. Aucune
liaison en direct Auxon TGV-Devecey ne peut étre assurée étant
donnée la configuration de la voie ferrée et la volonté de ne pas
investir dans de nouvelles infrastructures.

Auxon TGV

Viotte

o 0

Devecey

TGV

Navette TGV

Navette périurbaine

Le scénario de fréquence de la navette périurbaine se limiterait a 1
train par heure en période de pointe pour 1 train toutes les 2 heures
en période creuse.

Tableau 11: Bilan du niveau de fréquence des scénarios d’offre sur I'axe
périurbain nord de Besangon.

Scénario offre offre période | Scénario de | rapport offre ajustement
période creuse desserte scénario/offre clientele
de pointe modele théorique
1 1 t/heure | 1t/2 heures | sans Devecey 1 aucun
2 1 t/heure | 1t/2 heures | >3 LRI 1 aucun
ni Devecey
ik 2 t/heure 1 t/heure sans Devecey 2 elasgc;ge o
2bis 2 t/heure 1 t/heure sans Miserey 2 elasticite de
ni Devecey 0.36
. 1 t/heure | 1t/2 heures toutelslgares 1 aucun
creees

L’application des élasticités et les évolutions des bassins gares
conséquents des différents scénarios donnent une fourchette de
clientéle pour chacune des gares, dont le bilan est présenté ci-apres.

Tableau 12: Bilan de la clientéle des gares pressenties

GARES sc1 | sc1bis | sc2 sc2bis sc3 BILAN

TGV 90 122 104 142 67 Entre 70 et 150 voyages
Miserey-Salines | 63 86 0 0 64 Entre 60 et 90 voyages
Ecole-Valentin 165 | 224 180 245 160 Entre 160 et 250 voyages
Porte de Vesoul | 142 | 193 131 178 150 Entre 130 et 200 voyages
Viotte 61 83 52 70 75 Entre 50 et 90 voyages
Devecey 0 0 0 0 37 Au mieux 40 voyages
TOTAL 371 | 504 351 477 379 | Entre 350 et 500 voyages
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3.5.5. Précisions et vérifications sur la clientéle

SEMALY a également obtenu le marché concernant le
dimensionnement de U’offre (navettes TGV et périurbaine) et ’étude
du dimensionnement de la voie ferrée reliant la gare Viotte a la gare
TGV d’Auxon. Ainsi, la clientéle potentielle doit étre aussi bien
quantifiée que qualifiée en termes d’origine, de destination et de
motif du déplacement.

Le niveau de clientéle doit aussi étre vérifié en vue d’une critique
potentielle des résultats si ceux-ci s’averent trop différents de ce qui
existe a "’heure actuelle sur ’aglomération.

Comparaison avec la clientéle des gares existantes dans
I'agglomération

Dans U’hypothese d’un niveau d’offre semblable au niveau moyen
recensé sur les axes TER en gare Viotte, nous obtenons les potentiels
de clientéle recensés sur la carte ci-apres pour les gares de l'axe
Nord.

Figure 39: Potentiel des gares existantes et pressenties de I'agglomération
bisontine (en voyages/jour)
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Origine et destination de la clientele TER

La reconstitution des voyages par OD permet de mettre en avant des
résultats intéressants, concernant notamment U'origine ou la
destination des voyages orientés vers ’axe nord de Besancon (hors
correspondances avec le TGV). Il apparait que la clientéle potentielle
des gares pressenties serait autant axée sur les gares de Besancon
(fonction périurbaine) que sur les gares TER de Franche Comté et de
Bourgogne (fonction régionale). Cette répartition équitable de la
clientéle dépend essentiellement de la qualité de la correspondance
en gare Viotte. Dans le cas ou cette correspondance est une réelle
pénalité, prés de 50% des voyages recensés vers les gares autres que

celles de Besancon seraient perdus.

Figure 40: Origine ou destination des voyages des gares de I'axe nord
(en voyages/jour)
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L’étude d’opportunité/faisabilité et notamment cette premiere
partie réalisée avec l’encadrement technique du chef de projet et
d’un ingénieur d’études a permis a notre service de répondre a un
besoin de la collectivité. Les connaissances apportées ou mises en
avant par cette étude en termes de marché potentiel et de scénario
d’offre permettront aux élus de prendre des décisions stratégiques
durant les prochains comités de pilotage.

Les conclusions de |’étude soulignent |’opportunité de créer une
desserte ferroviaire en entrée de ville, dans un secteur
économiquement stratégique de ’agglomération, Porte de Vesoul.

Une connexion aux transports urbains et un développement de
'activité a proximité d’une halte située sur un axe d’intérét national
devraient permettre a la communauté d’agglomération de donner a
ce secteur le rayonnement qu’elle programme dans son plan local
d’urbanisme.

Une halte comme celle d’Ecole Valentin serait un complément
d’offre TCU qui n’aurait d’intérét que si un rabattement en bus était
organisé autour de la gare. L’opportunité de réaliser d’autres haltes
ferroviaires dans des communes quasi-rurales ou les services de bus
ne font pas plus de vingt passages par jour représente un colt élevé
pour un potentiel de clientéle trées faible.

3.6. Application de la méthode expérimentée
durant le stage sur I'axe nord Bisontin

Les résultats obtenus pour U’estimation de la clientéle de la navette
périurbaine liant la gare Viotte a la gare TGV d’Auxon semblent
cohérents et conviennent aux commanditaires de ’étude. Tous les
facteurs importants de ’estimation semblent avoir été considérés, la
méthodologie est approuvée et U'ordre de grandeur des résultats
semble convenable. En I’absence d’enquéte OD et d’enquéte ménage
déplacements sur le Grand Besancon, quelles auraient été nos
possibilités d’établir une fourchette de clientele pour les haltes
pressenties ? C’est la question a laquelle nous allons tenter de
répondre a l’aide de la méthode simple établie durant le stage.

3.6.1. Méthodologie et hypothéses

Il convient dans un premier temps de réaliser plusieurs étapes :
o Définir les bassins de chalandise de chaque gare pressentie ;
o Etablir des scénarios d’offre et adapter les zones de chalandise
a ceux-ci ;
o Considérer la desserte de chaque commune-gare par les lignes
de bus ;
o Appliquer ’hypotheése : RS = a*In( NAeq )+ b

TC
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Définition des bassins de chalandise

Les haltes périurbaines considérées sont a lintérieur du PTU de
Besancon. La zone de chalandise maximale de chaque gare est un
disque de 5km de rayon, ne comprenant pas les communes :
o qui disposent d’une offre bus supérieure a Uoffre TER
proposée ;
o plus proches d’une autre gare TER.

Ces considérations permettent d’aboutir a la définition de bassins
versants pour lesquels il convient d’obtenir le nombre d’habitants et
de U'ajuster a l’année du projet. Ces zones peuvent aussi varier en
fonction du niveau d’offre TER proposé (cf. figure 41).

Figure 41: Evolution de la zone de chalandise de la gare d’Ecole-valentin en
fonction du scénario d'offre

¥ o Frane Lt
Scénario d’offre su

™
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Source : www.mapquest.fr

Les scénarios d’offre TER

Les scénarios d’offre repris pour cette estimation sont uniquement les
scénarios 1 et 1bis, c'est-a-dire une desserte périurbaine en gare de
Porte de Vesoul, Ecole-Valentin, Miserey-Salines et Auxon TGV.

Remarqgues

Notre modele étant limité au calcul des montées descentes dans les
gares a tendance émettrice, aucune estimation ne pourra étre
réalisée a Porte de Vesoul. Nous pourrons seulement considérer
qu’une part des voyages vers Besancon proportionnelle a l’attractivité
de la zone sera captée par la gare.

De plus, le niveau d’offre bus vers le centre de Besancon étant tres
élevé a Porte de Vesoul, notre formule, basée sur L offre
concurrentielle, n’aurait pu étre appliquée correctement.
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3.6.2. Résultats de I'estimation de clientéle

Une relation linéaire de qualité acceptable lie le ratio de succes des
gares périurbaines du Grand Besancon au rapport de U'offre TER sur
Uoffre TC de la commune gare. Les résultats de cette régression sont
présentés ci-apres.

Equation 6: Régression linéaire du ratio de succés en fonction de I'offre bus et
TER sur le Grand Besang¢on

RS =2,8888~* In(@) +3,4849
offreTC

Figure 42: Nuage de points des ratios de succes des gares du Grand Besanc¢on
en fonction du rapport offre TER/offre TC
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L’application de U’équation 6 pour les deux scénarios d’offre
considérés permet d’obtenir les résultats présentés ci-apres.

Tableau 13: Résultats de I'estimation de clientéle expérimentale

Gare Type | Populati | passages | passages | ratio M+D
d’offre on bus/jour | TER/jour de /jour
bassin succes

Ecole Valentin | — 2334 70 20 -0.134 0

Miserey-Salines § -?U 2195 20 20 3.485 76
Auxon TGV n 3832 20 20 3.485 134
Ecole Valentin 5o 6289 70 40 1.868 117
Miserey-Salines | S E 2195 20 40 5.487 120
Auxon TGV v 3832 20 40 5.487 210

L’élasticité de la demande au niveau d’offre issue du modéle est de
0,57, élasticité supérieure a celle retenue pour ajuster la clientele
obtenue grace au modéle Logit.
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Analyse des résultats de la méthode expérimentale

Le premier constat résulte de la clientéle nulle obtenue pour la gare
d’Ecole Valentin dans le cas d’une offre TER standard. Ceci s’explique
essentiellement par U'offre bus trés importante (lignes 34, 65, 66, 67
et 68) et une bassin de chalandise réduit en raison de la proximité des
autres gares périurbaines et de la desserte des communes proches par
les lignes de bus du réseau GINKO. La concurrence du bus serait donc
tellement importante que la clientéle du TER serait nulle.

Les autres résultats obtenus pour les gares de Miserey-Salines et
Auxon TGV sont d’un ordre de grandeur respectable. Il y apparait que
entre 1,5% et 2,5% de la population utiliseraient le TER pour atteindre
Besancon, ce qui semble étre une fourchette de clientéle acceptable.

Analyse comparée des deux méthodes

Le point positif de cette méthode est qu’elle permet de mettre le
doigt sur un aspect qui n’avait pas été pris en compte lors de
"utilisation du modeéle Logit. En effet, la concurrence des TCU est un
aspect que le modele ne prend pas en compte, les équations étant
calées aussi bien sur des communes ou |’offre bus est importante que
sur des communes ou cette offre est inexistante.
Dans le cas d’un niveau d’offre standard, le nombre de montées
descentes TER estimées en 2012 a Ecole Valentin s’élevait a 165 par
jour. Parmi ces 165 voyages, seuls 24 voyages sortent de la commune
le matin pour des motifs contraints. Parmi ces voyages du matin, la
moitié est a destination de Besancon et donc en concurrence avec le
bus. Parallelement, le nombre de montées en bus le matin a Ecole
Valentin en 2005 était de 90. Il s’avere que selon cette estimation, le
TER prend probablement de la clientéle au réseau GINKO et ne
s’explique pas uniquement par un report modal de la VP vers le train.
Ces 12 voyages du matin vers Besancon sont difficilement explicables
car un report modal du réseau bus vers le train est tres peu probable
pour plusieurs raisons :

o L’offre bus est quatre fois plus importante ;

0 La desserte est assurée a proximité du lieu d’habitat ou

d’emploi ;
o Une variété de lignes importante est proposée.

Il apparait ainsi que le niveau de clientéle estimé par notre méthode
expérimentale permet de pondérer les résultats obtenus par le
modele Logit en mettant ’accent sur la concurrence importante des
TC. Cette concurrence est cependant affaiblie a Besancon par le fait
que Uoffre bus est exclusivement organisée en rabattement sur le
pole TEMIS, rabattement induisant une rupture de charge pour les
liaisons vers le centre-ville, deux ruptures de charge pour les liaisons
vers de nombreuses autres communes du PTU.
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La faiblesse de cette méthode expérimentale découle cependant du
fait qu’il nous est impossible de prendre en compte les déplacements
pour lesquels il n’existe pas d’offre TC concurrentielle, notamment
les déplacements vers des communes hors du PTU Bisontin. Les
résultats du modeéle Logit ont cependant permis de mettre en avant
que pres de 50% de notre clientéle est intéressée par ces liaisons.
Cette part importante de clientele était issue d’une part de marché
du train plus importante sur des déplacements plus longs.

Il apparait donc qu’une bonne partie de la clientele estimée grace au
modele Logit ne peut étre supprimée apres prise en considération de
la concurrence des TC. Seuls les voyages vers Besancon ne seront
certainement pas réalisés en train. La fonction de gare périurbaine
serait en quelque sorte remise en cause car il ne s’agirait ici plus de
lier la ville centre a ses communes polarisées, mais de lier ces
communes a d’autres plus éloignées.

Une double conclusion est a tirer de cet exemple. Le modéle Logit,
calé sur la comparaison des temps de parcours en train et en VP et sur
les utilités respectives de ces deux modes, ne convient pas en lui
méme a déterminer la clientele d’une gare ou lUoffre TCU est
comparativement importante. Parallélement, le modéle expérimental
développé pour les PTU ne se base que sur le principe de la
concurrence entre le train et le bus. Ces deux modeles sont donc
complémentaires. Il apparait a la sortie de cette étude que l’on ne
peut pas appliquer le modeéle Logit sur U'intégralité des déplacements
entre une gare et une ville centre. L’idéal est d’appliquer le modele
Logit a des déplacements qui ne sont pas déja réalisés en transports
en commun, car si le réseau urbain reste en ’état initial et que ’offre
train est inférieure (en termes de qualité et de niveau de fréquence),
'usager des TC restera probablement fidele a son mode de transport.

Figure 43: Restriction d'application du modele Logit en fonction de la
concurrence des TCU
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oul les déplacements
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Ces considérations impliquent bien évidemment que la répartition
entre les différents modes et les volumes de déplacements soient
connus par OD et donc qu’une enquéte mobilité ait été réalisée.
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Conclusion

Le présent rapport a abordé en préambule la problématique
périurbaine et les enjeux de leur desserte ferroviaire. Nous avons
tenté de comprendre et de segmenter les gares périurbaines en
fonction de leur role et de leur clientele. Une seconde étape de ce
travail nous permit de trouver pour certains segments une relation
expliquant le niveau de clientele d’une gare en fonction de variables
explicatives. Parallelement, une étude de marché sur l’axe ferroviaire
nord du Grand Besancon me permit d’utiliser le modele Logit
spécifique au TER ainsi que la méthode expérimentée.

L’objectif de ce stage était de faire évoluer les connaissances du
service sur le sujet et de mettre a disposition un outil simple
permettant d’estimer la clientele des gares périurbaines en toutes
circonstances. Le travail de recherche basé sur des données et études
réalisées par SEMALY a permis d’aboutir a une solution acceptable en
termes de précision des résultats (+/- 25 %), mais dont le champ
d’application est restreint aux gares périurbaines « émettrices » et
soumis a de nombreuses conditions.

L’application de cette méthode issue d’une régression linéaire a été
comparée a lutilisation d’un modele Logit lors de Uétude
d’opportunité/faisabilité d’une desserte ferroviaire sur 'axe
ferroviaire Nord de Besancon. Cette comparaison a permis de
souligner les limites respectives du modele Logit et de la méthode
expérimentée. Elle laisse aussi envisager une prochaine adaptation de
ce modele traditionnellement utilisé par SEMALY aux résultats de
cette étude.

La suite de ce stage devrait permettre d’élargir le champ
d’application de la formule. Il conviendra par la suite de mettre en
place un outil méthodologique d’estimation a disposition du service
basé sur les résultats de ce travail. Il permettra dans un premier
temps de choisir une méthode adaptée d’estimation de clientele en
fonction des données a disposition et des caractéristiques
territoriales. Dans un second temps, il renverra ’utilisateur sur des
statistiques et une base de données de la clientele TER simplifiée. En
’absence d’enquétes et de données de déplacements et dans le cas
d’une étude d’estimation « sommaire », un renvoi vers la méthode
expérimentale établie durant le stage sera proposé en troisieme étape
de cet outil.

Le stage réalisé m’aura permis d’aborder de nouvelles techniques de
modélisation ne s’appuyant pas sur une application informatisée
existante, comme cela était le cas durant l’année universitaire avec
le logiciel TERESE. L’utilisation d’un Logit nécessitait la création
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totale de la structure des matrices, le recueil de données et
d’informations locales. Ce travail a été réalisé en autonomie guidée,
en se basant sur des exemples existants et avec un encadrement
d’experts qui m’aura permis de mieux assimiler les principes de
’estimation de clientéle et de ’étude de marché dans sa globalité.
Parallelement, l’abord du mode ferroviaire, de ses spécificités, et
d’un territoire beaucoup plus vaste m’a permis d’outrepasser les
« bornes urbaines » auxquelles se limitait quelque peu mon champ de
vision d’étudiant en transport de personnes.
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ANNEXE 1.1

SYNTHESE 1/ Le périurbain, territoire et mobilité

L’évolution de la population périurbaine en France depuis les années 70 se mesure
assez facilement.

Des données qui ne trompent pas...

Depuis les années 70, le taux d’accroissement de la population en toujours plus
important en couronne périurbaine que dans les villes centres et banlieues.

Evolutions moyennes annuelles de population a partir du zonage en aires
urbaines de 1990

Aire géographique issue Taux d'évolution annuel moyen de la population
R De 1990 4 1999 De1982a1990 | De 19754 1982
Ville centre 0.15% 017% -0.64%
Banliene 0.41% 0.84% 0.83%
Cowronne périurbaine 1.19% 2.05% 2 85%
Commmmes multipolansées 0,78% 1,26% 1.36%

Source : INSEE - Recensements de la population 1975, 1982, 1990 et 1999

Cette croissance de la population est essentiellement due au solde migratoire et non
au solde naturel.

Evolution moyenne annuelle de la population décomposée en mouvement
naturel (naissances-déces) et mouvement migratoire (entrées-sorties)

Are géographique Taux d'évolution anmel moyen 1990-1999 Taux d'évolution ammel moyen 1982-1990

e d0ZAUI980 7o | Soldensnwel | Soldemimstoire | Totl | Soldenamurel | Solde mizmatoirs
Ville centre 016% | 04%% 0.29% 008% | 052% 0.60%
Banliene 051% | 046% 0.05% 094% | 059% 035%
Cowone périurbaine | 101% | 0.37% 0.64% L80% | 0.40% 1.40%

Source : INSEE - Recensements de la population 1982, 1990 et 1999
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Des données facilement explicables

Pour des revenus a peu de choses prés équivalents, [’accession a la propriété est
beaucoup plus facile.

Revenu déclaré (en euros) par unité de consommation (u.c.) en 2000 selon le
type de communes

Aire géographique (ZAT 1999) Bopulation (en mil- | Beverm médian | ler Déme Rapport
liers) en 1999 | parnc. (en€)” | deécile” | décile” |inter-décile®

Espace 3 Péles urbains 35708 14447 4646 | 30398 4,6
dominznte Couronnes pérurbaines 0343 14777 6789 | 27218 41
urbaine Commmnes multipolarisées 2912 15493 6082 | 25166 41
Espace 3 Pales d'emplois” 3034 12 648 3002 [ 24348 48
dommante | Couromnes des péles demplois 153 12850 3078 | 13784 40
murale Autres conmmunes 1263 11 848 3190 [ 22843 44
France métropolitaine 58518 153049 3132 | 28637 56

Sources : INSEE - DGI - Revenus fiscaux localisés 2000 ; INSEE - Recensement de la
population 1999

Pourcentage des ménages propriétaires en 1990 selon le zonage en aires

urbaines
Adre geographigque Part des ménages
(ZAU 1990 propristaires
Ville centre 0%
Eanlieue 53%
Espace pérmrbain (couronnes 76%
périurbames et commnmnmes
multipolarisées)
Espace mral 67%

Source : INSEE - Recensement de la population 1990
La part de logements individuels est bien entendue supérieure en couronne

périurbaine (85 % contre 25 %) et les logements sont beaucoup plus spacieux avec
45 % de types 5 ou plus contre 19 % dans les communes centres.

Les actifs, créateurs de flux alternants

L’attractivité économique, culturelle et scolaire des villes-centres explique une
faible part de jeunes actifs et étudiants dans les couronnes périurbaines. Ces sont
les actifs de 40 ans et plus et leur famille qui peuplent essentiellement les
couronnes périurbaines comme le montrent ces données.

Population par tranches d'age pour les 100 premiéres aires urbaines de France
métropolitaine en 1999

Aire geoeraphique 1ssue du ZAU | Jeunes de moins de | Adultes de 20 4 39 | Persommes dgées 73
1999 15 ans ans ans et plus
Ville centre 15.5% 33.9% 3%
Banlizue 19.3% 28.9% 6.0%
Coursnne pénurbaine 20.9% 25.7% 5,9%

Source : INSEE - Recensement de la population 1999
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Taux d'activité sur les 100 premiéres aires urbaines de France métropolitaine

Aire géographique issue du ZAU|  Taumx d'activite

1999
WVille centre 3%
Banlisus 38%

Couronne pénurbaine
Source : INSEE - Recensement de la population 1999

Les zones périurbaines se caractérisent par une grande part d’actifs (supérieure aux
villes centres), mais aussi par un nombre d’emplois limité, soit a peine 10 % des

emplois totaux.

Part des emplois selon le zonage en aires urbaines de 1999

Adres géograplugues (délimitations Part des emplos Part des actifs ayant im emploi
Les2l 1999 1990 1999 1990

Péles urbains 72.2% 72 2% 60.9% 62, 7%

- Filles centres E 42 5% 27 % 285,6%

- Banlieues 30 7 28 4w 33 4.0

Courcmmes penurbames 01% 2% 17 2% 15,6%
Commmmnes multipolarisées 31% 3.1% 3,0% 47%

Ezpace 4 donunante morale 13,6% 16,0% 16,9% 17,1%

Source : INSEE - Recensements de la population 1990 et 1999

Une autre statistique renforce ce point de vue. Le taux d’emplois pour 100 actifs est
inférieur a 1 en couronne périurbaine et en banlieue, supérieur a 1,5 en ville-
centre. Cette donnée explique a elle seule les migrations pendulaires alternantes

entre banlieue et ville centre et périphérie et ville centre.

Taux d'emploi (en nombre d'emplois pour 100 actifs) sur les 100 premiéres
aires urbaines de France métropolitaine

Adre géographigque 1ssue du ZAU | Taux d'emplod
1990
Ville cenme 154
Banlisue 0
Couronne pénurbaine 62

Source : INSEE - Recensement de la population 1999

Bilan démographique et socio-économique

Données générales sur I’emploi, la population et les évolutions démographiques
a I’échelle communale
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Catégone d'espace Communes Emplois Population Densité | Taux de vanation amnuel de la population
{delmutations 1999) 1990-1999

Nombre | % Nombre "o Nombre % |(habkm®) | Global Diiau Dt an

MOoUVement | mouvement mi-
naturel” gratoire"
Aires urbaines : 13008 | 38% | 18319524 [R1,3% | 450520801 | 77% 256 +042% | +0.51% -0,08%
- Poles urbains 3100 | 8.5% | 16441471 | 722% | 35 708 162 | 61% 811 +028% | +034% -0,26%
- Couronnes périurbaines 10808 |298% | 2078053 | 81% | 9344739 | l6% 71 =096% | +033% =0.61%
Commmnes multipolarisées 4122 | 113% | 702029 | 31% | 2012367 | 3% 61 +064% | +0,18% +0.46%
Espace & dominante urbaine 18030 [49,3% | 19221 553 [R4.4% | 47963 268 | 82% 24 | =043% | +0.49% -0,05%
Espace & dominante nirale 18333 |50,7% | 3532753 |15.6% | 10333127 | 18% 33 =007% | -0.19% =0.27%
Ensemble 36365 | 100% | 22774306 | 100% | 38518303 [100% 108 +037% | +0.36% +0,01%

Une sur-motorisation des ménages

Source : INSEE - Recensements de la population 1990 et 1999

La motorisation des ménages est un reflet du choix modal et de lexistence
d’alternatives a ’automobile dans les secteurs étudiés

Niveaux d'équipement des ménages en voiture en 1999 selon leur zone

d’habitat
Aure géographique 1ssue du ZAU | Part des ménages sans | Part des meénages avec 1 | Part des menages avee deux
1999 volre seule voltre vorures ou plus
Ville centre 36% 48% 16%
Banlieue 0% 0% 0%
Couronne pérurbaine 12% 44% 4%
100 premiéres aives wrbaines 23% 49%; 28%
Reste France 16% 49%; 3%

Source

. INSEE - Recensement de la population 1999

Entre les recensements de 1990 et 1999, le taux d’équipement des ménages s’est

globalement accru

dans

les aires urbaines,

périurbaine avec une hausse de 8 % de la multimotorisation.
Nous retrouvons un écart important entre la ville centre et la couronne périurbaine
dans U’expression du taux de motorisation des ménages.

particulierement en couronne

Taux de motorisation des ménages sur les 100 premiéeres aires urbaines de
France métropolitaine

Aure géographique 1ssue du ZAU 1999 | Taux de motorisation (nombre moy- Aure géograplugue Taux de motorisation (nombre
en de votures powr 100 ménages) moyen df-‘ﬂ::ni;l;:) pour 100
Ville centre 80 Ville centre m
Banliene 10 Banliene 110
Cowonne periubeine 130 Périphérie urbaine 129
100 premiéres aires urbames 100 Espace rural (hers ZPIU) 136

Sourcel : INSEE - Recensement de la population 1999
Source? : INRETS, INSEE - Enquéte Nationale Transports et Communications 1993-

1994

Une demande moins importante en périphérie, mais beaucoup plus

mécanisée
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La mobilité des individus est décroissante au fur et a mesure que l’on s’éloigne des
villes-centres et cette mobilité est globalement moins importante dans les années
90 que dans les années 80.

Mobilité des individus de plus de 6 ans selon leur zone de résidence

Zone de résidence {découpage | Nombre de déplacements par per-

en ZPTU 133 du B.GP 1990) | sonne de phus de 6 ans et par jour

de semame
1981-1982 1993-19%4

Wille centre 36 34
Banliene 34 32
Pénphérie urbaine 32 30
Espace Rural 29 27

Source : INRETS, INSEE - Enquétes Nationales Transports 1981-1982 et 1993-1994

Les parts modales sont bien évidemment conséquentes de la motorisation des
ménages et des distances parcourues.

Parts modales sur I'ensemble des déplacements selon le découpage en ZPIU

Zone de Part des déplacements effectugs par les individus de plus de 6 ans
( d;: sidence apied enTC en VP en deux-roues
CUpAgE en

FPIU issn dn | 1981-1982 | 1993-1994 | 1981-1982 |l‘393-1994 1981-1982 | 1993-1994 | 1981-1982 | 1993-1994

RGP de 1990)

Ville centre 39.6% 3.0% 9.0% 11.2% 42 7% 54.0% 2.6% 3.6%
Pénphéne 18.3% 17.1% 5.9% 5.6% 53.1% 12.5% 10.7% 4.6%
urbaine

Source : INRETS, INSEE - Enquétes Nationales Transports 1981-1982 et 1993-1994

Ainsi, dans les secteurs périphériques, plus de 70 % des déplacements sont effectués
en voiture particuliére contre tout de méme 54 % dans les villes-centres. La part
modale des transports collectifs est inférieure a 6 %. Les déplacements en marche a
pied et les modes doux en général connaissent quant a eux une chute vertigineuse
de part modale quel que soit le secteur entre 1981 et 1994.

Les distances parcourues, quel que soit le mode, sont toujours plus importantes
avec une hausse dans la périphérie urbaine de 50 % des distances parcourues en a
peine plus de 10 ans. Paralléelement, le budget-temps reste constant et assez proche
(10 minutes d’écart) entre périphérie et ville centre.

Temps passés en déplacement, distances parcourues et vitesses de
déplacement selon le découpage en ZPIU

Zone de résidence | Budget-temps (enmum par| Vitesse de déplacement | Distance (en km par indi- | Distance parcourue en VP
(découpage en ndividn et par jour) (en km/) vidu et par jour) (en km par individu et par
ZPIU 1s5u du RGP jour)

de1990) 1081 1082 [ 1093-1994 | 10811982 | 1993-1004 2 [ 10031004 | 1081.108) | 1003.1004
Ville centre i 57 152 189 10,6 128
Banlieue 61 0 174 218 11.9 16,4
Périphérie urbaine 48 49 236 338 146 240
Espace Fural 41 42 112 383 179 251

Source : INRETS, INSEE - Enquétes Nationales Transports 2 et 1993-1994

Les distances parcourues sont certes plus importantes qu’il y a 10 ans et la

population périurbaine évolue beaucoup en valeur relative. Malgré ces tendances, la
mobilité dans [’absolu reste principalement un probléme lié a la ville centre.
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Ce sont les déplacements concentriques, liés a la congestion automobile et pour
lesquels il existe une alternative modale, qui sont au cceur du débat. Cependant,
aprés une analyse globale de la mobilité périurbaine, il convient de se pencher sur
cette part spécifique de migrations alternantes radiales.

Si l'on s'intéresse plus précisément aux flux concentriques (dirigés vers les centres
des agglomérations), le recensement de 1999 a montré que sur les 100 premiéres
aires urbaines de France métropolitaine (délimitations de 1999), les emplois situés
dans les villes centres étaient occupés pour 29 % par des actifs résidant dans la ville
centre, pour 46 % par des actifs résidant en banlieue, pour 14 % par des actifs
résidant dans la couronne périurbaine et pour 11 % par des actifs résidant hors de
l'aire urbaine (commune multipolaire, espace rural, autre aire urbaine). Au total, un
peu moins des trois quarts des emplois d'une ville centre sont donc occupés par des
actifs résidant hors de la ville centre.

Qui sont les migrants ?

Les migrants sont principalement des actifs ou scolaires et étudiants qui ne
travaillent pas dans leur commune de résidence. Ils constituent ainsi un couple OD
domicile-travail ou domicile-école. Le nombre de migrants est bien plus important
dans les communes périurbaines. Leur nombre a augmenté de 10 % entre 1990 et
1999.

Poids des actifs migrants et des distances parcourues selon le zonage en aires

urbaines
Aire géographique RGP 1990 RGP 1999
issue du ZAU 1555 %o de migrants | Distance moyenne (pour [ % de mugrants | Distance moyerme (pour
(suractifs  |actifs occupés hors front- {sur acnfs actifs occupés hors
occupés) aliers) oCCupés) frontaliers)
Ville centre 25.5% 17,7 km 7% 18.6 km
Banliene 70.8% 108 km 76.4% 11,6 km
Comromne perinrbaine 69.6% 16,0 km 79.1% 16.6 km
Comumne multipolaire 62,6% 17,0 km 73.9% 18,0 km
Espace rural 41.8% 18,0 km 54.7% 18.5 km
France entiére 52.3% 14,1 km 60.9% 15.1 km

Source : INSEE - Recensements de la population 1990 et 1999

Parallélement, les distances moyennes parcourues par les actifs migrants sont
équivalentes entre la ville centre et la couronne périphérique. Nous pouvons ainsi

considérer qu’il s’agit de déplacements radiaux dans les deux cas.

Quelles sont les principales OD pour le motif domicile-travail ?

Le recensement 1999 a permis de recueillir des données sur les déplacements pour

le motif domicile-travail (dites « navettes »).
Les résultats obtenus sur ces migrations alternantes sont les suivants :
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les navettes domicile-travail dans les 100 plus grandes aires urbaines
francaises en 1999

Source : INSEE - Recensement de la population 1999

Cette enquéte permet de mettre en avant le fait que 31 % (5 % vers "espace rural,
5 % vers les couronnes multipolaires, 7 % pour les liaisons interurbaines et 14% pour
les échanges périphérie/ville centre) des OD pour le motif domicile travail peuvent
concerner les axes TER. Le découpage des agglomérations en deux catégories (ville
centre et couronne périphérique) ne répond pas a nous attentes précises de
connaissance des migrations alternantes. Il manque un échelon intercommunal
(PTU) entre ces deux niveaux.

Pour obtenir des données sur ’ensemble des motifs, il s’agit de se pencher sur
d’autres types de données telles que les enquétes ménages déplacements qui
permettent d’avoir des indices sur la mobilité quotidienne a U’échelle d’une aire
urbaine.

L’EMD de |’agglomération Rennaise a permis de recenser |’ensemble des
déplacements quotidiens sur I’étoile ferroviaire de Rennes. Il apparait que 23 % des
déplacements tous motifs confondus sur l’aire urbaine de Rennes sont radiaux.
Cependant, 18 % de ces déplacements radiaux sont internes au PTU de Rennes et ne
concernent que les modes VP et TC, le TER ne détenant qu’une part de marché
minime.

Les déplacements sur I’étoile ferroviaire Rennaise, trafics internes et échanges.

Focus sur les déplacements

Soit 428 700 déplacements sur
1887 700 (soit 23%)
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Source : EMD de I’agglomération Rennaise, 2004

Nous ne considérerons ainsi par la suite que les déplacements radiaux dont l’origine
n’est pas dans l’agglomération de Rennes. Nous observons que la part modale du
TER et les flux de voyageurs sont beaucoup plus importants pour les liaisons
périphérie/ville centre (8 %) que pour les liaisons périphérie/reste du PTU (2 %).

Part modale du TER dans les déplacements radiaux sur I’étoile ferroviaire
Rennaise

995/(2%)
& e =

Source : EMD de 3800 (8%

I’agglomération Rennaise,
2004

4 795 déplacements sur 104
200 (soit 4.5%en movenne)
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ANNEXE 2.1

Tests de sensibilité du ratio de succes a

différentes variables — Agence d’Urbanisme de

Tours
Ione Gare Fréquentation Population Ratio de
SNCF succés
Amboise
Azay-le-Rideau
Ballan-Mire
Bléré-La Croix

Chambourg-sur-Indre
Chateau-Renault
Chenonceaux-Chisseaux
Chinan
Cing-Mars-la-Pile
Civray
Cormery
Courgay
Druye
Esvres-sur-Indre
Joueé-les-Tours (2 gares)
La Chapelle-sur-Loire
La Membrolle-sur-Choisille
Langeais
Limeray
Loches
Maille
Monnaie
Maontbazon
Montlouis-sur-Loire (3 gares)
Monts
Neuillé-Pont-Pierre
Noizay
Notre-Dame d'Oe
Port-Boulet
Reignac-sur-Indre
Rivarennes
Savonniares
Saint-Antoine-du-Rocher
Saint-Genouph
Saint-Martin-le-Beau
Saint-Paterne-Racan
Saint-Patrice
Sainte-Maure - Noyant
Veigne
Villeperdue

Total 1512057 230861
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RECHERCHE DES VARIAELES EXPLICAIIVES
CE LA VDEIL'TE EN TRAIN TER

Construction de la variable a expliquer

Déplacements en train TER
Population estimée 1997
Déplacements en train par habitant et par an

Mise en évidence des écarts entre les types

INDICATEURS RELATIF A L'OFFRE DE TRANSPORTS

Nb moyen de trains, deux sens, lundi au samedi
Nb moyen de trains arrivant & Tours entre 7TH20 et 9H

Proportion de gares avec présence humaine
Proportion de gares bénéficiant de la traction électrique

Durée porte-a-porte comparée entre le train et la voiture
dont :
Distance a vol d'oiseau en km
Durée porte-a-porte estimée en voiture en mn
Distance gare & gare par le train en km
Vitesse commerciale du train en km/h
Distance entre I'habitat et la gare en hectomatres
Durée porte-a-porte par le train en mn

Proportion de ménages sans voiture (1990)
Proportion de ménages n'ayant qu’une seule voiture (1990)
Proportion de meénages ayant deux voitures ou plus (1990)

INDICATEURS SOCIO-ECONOMIQUES

Volume moyen de population par zone (1997)
Augmentation de population entre 1982 et 1990

Proportion de personnes ayant moins de 19 ans (1990)
Proportion de personnes ayant plus de 60 ans (1930)
Nombre moyen de personnes par ménage (1990)

Revenu fiscal moyen des ménages

INDICATEURS RELATIFS A L'URBANISME, L' AMENAGEMENT ET LES EQUIPEMENTS

Proportion de zones situées dans |'unité urbaine

Proportion de zones situées dans |'aire urbaine, au-dela de |'unité urbaine
Proportion de zones situées dans le département, au-dela de l'aire urbaine

Distance moyenne entre la gare et Tours & vol d'oiseau en km
Distance moyenne entre I'habitat et la gare en hectometres

Proportion de ménages habitant dans du collectif

Nombre moyen d'actifs par zone
Nombre moyen d'emplois par zone
Déséquilibre emplois / actifs

Nombre moyen d'emplais par habitant

Nombre moyen d'établissements secondaires ou supérieurs par zone

Nombre moyen d'équipements (par rapport & une liste de 40)
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ESTIMATION DU SUCCES D'UNE GARE Ratio
EN FONCTION DE SES CARACTERISTIQUES et
R . . ) Langeais
Oui | F;érqsL;?;an;rams d’au moins 93 départs Port-Boulet 15.5
I P Amboise
Frequence trains comprise entre 53 et 71 Chinon 94
départs Blére !
Dans
la zone Frequence trains limitée a 25 départs Chateau-Renault 44
oui | "
il exsite
un surplus
d’emplois Fréquence Mpnts
par actifs. Pas trains + cars SNCF Sainte-Maure 9,3
ou peu entre 60 et 90 departs || Azay-le-Rideau
: 'rtrl]'l ;ﬁ; de Fréquence Neuillé-Pont-Pierre
de 33 Km concurrence | trains + cars SNCF Montbazon 5,7
Non de Tours inférieure & 48 départs || Esvres-sur-Indre
plus de 210 départs par semaine Ballan-Mire
ar Fil Bleu ou Fil Vert Joue-les-Tours 30
Dans P Montlouis-sur-Loire
la zohe
gare
il exsite Trop éloignée pour des trajets quotidiens Maille 2.1
au moins
un college
ou
un lycge Le train met au moins 9% de temps en moins Cing-Mars-la-Pile 10.7
Bimotorisation | due la voiture, porte-a-porte Saint-Patrice !
inférieure
a30% Le train met au moins 8% de temps en plus Saint-Paterne-Racan 74
que la voiture, porte-a-porte Chenonceaux !
Fréquence trains de 53 départs par semaine Saint-Martin-le-Beau 73
Train met 23% de moirs || Villeperdue 58
Taille des
meénages Monnaie
Gares Fréquence | entre Train met entre 5% Veigné
Bimotorisation situées trains 2.9 et 3,17 | et 55% de temp Drgye . 16
: 3 moins comprise | Pers. en plus Samt-Amome-du-R.
Non CO;;S:;SQ de entre Savonniares
32% et 49% 32TKm de y;;ii _ Train met 6% de meins (| Limeray 30
des menages ours p Taille des
par ménages Chambourg
semaine | antra Train met entre 5% Civray
253 et et 42% de temps Saint-Genouph 1.5
2,85 pers. | en plus Noizay
Rivarennes
Trop éloignée pour des trajets quotidiens La Chapelle-sur-Loire 04
Bi-motorisation supérieure a 50% des ménages La Membrolle-sur-Ch. 0,1

Notre-Dame-d'Oé

*Ratio de succes: Voyageurs montés ou descendus des train ou des cars SNCF, rapportes & la population desservie par la gare
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ANNEXE 2.2

BASE DE DONNEES / Exemple de I'Etoile Ferroviaire de Rennes

ANNEXES

Etoile ferroviaire Rennes généralités commune gare
. . distance a S
L . . . . distance cdg | equipement . continuité et
code axe P code | agglomeération | population emplois | population | population . rapport L ville centre s
gare . catégorie nom commune gare . . ‘ actifs - . commune- générateur symétrie de
gare ferroviaire INSEE rennaise 1999 1999 a 500m a 1km emplois/actifs (km) vol ) s
gare (m) flux doiseau l'urbanisation
Bruz + Ker Lann 608 4 banlieue BRUZ 35047 non 13207 5221 4402 8805 6041 0.86 500 ZA 7 frontiere
Vern 607 3 banlieue VERN-SUR-SEICHE 35352 non 7454 4131 1864 4969 3832 1.08 400 ZA 7 frontiére
Saint-Armel 606 3 isolé SAINT-ARMEL 35250 non 1393 408 1393 1393 708 0.58 0 ZA 10 rurale
Betton 602 1 banlieue BETTON 35024 non 8547 2049 5698 8547 4210 0.49 400 ZA 11 rupture
Laillé 405 4 isolé LAILLE 35139 non 3558 680 0 0 1791 0.38 1500 aucun 11 rurale
L'Hermitage - Mordelles 611 5 banlieue L'HERMITAGE 35131 non 3093 1298 1547 3093 1523 0.85 400 ZA 11 frontiére
Corps Nuds 605 3 isolé CORPS-NUDS 35088 non 2458 541 307 1229 1148 0.47 1200 aucun 13 rurale
Noyal-Acigné 604 2 banlieue NOYAL-SUR-VILAINE 35207 non 4698 3365 940 3524 2313 1.45 1000 ZA 13 frontiere
Chevaigné 601 1 isolé CHEVAIGNE 35079 non 1620 168 1080 1620 782 0.21 250 ZA 15 frontiére
Guichen - Bourg-des-Comptes 404 4 isolé BOURG-DES-COMPTES | 35033 non 2007 442 250 1003 951 0.46 1000 aucun 17 rurale
Bréteil 504 5 isolé BRETEIL 35040 non 2974 434 1487 2974 642 0.68 300 ZA 18 champs
Servon 603 2 isolé SERVON-SUR-VILAINE | 35327 non 2916 882 365 1458 1444 0.61 1000 aucun 18 rurale
Janzé 303 3 pole JANZE 35136 non 5364 2357 4023 5364 2341 1.01 100 ZA 19 urbaine
Saint-Germain-sur-llle 103 1 isolé SAINT-GERMAINSUR- | 35274 non 725 121 145 725 351 0.34 400 aucun 19 rurale
Saint-Médard-sur-Ille 102 1 isolé SAINT-MEDARD-SUR- | 35296 non 1154 166 865 1154 552 0.30 200 aucun 20 rurale
Chateaubourg 203 2 banlieue CHATEAUBOURG 35068 non 4877 3009 2438 3658 2345 1.28 100 aucun 21 urbaine
Montford-sur-Meu 503 5 pole MONTFORT-SUR-MEU | 35188 non 5412 2592 1804 5412 2387 1.09 500 ZA 22 frontiére
Saint-Senoux - Pléchatel 403 4 isolé PLECHATEL 35221 non 1946 469 0 973 868 0.54 1000 aucun 22 rurale
Montreuil-sur-Ille 101 1 pole MONTREUIL-SUR-ILLE | 35195 non 1554 477 1554 1554 642 0.74 100 ZA 24 urbaine
Pléchatel 402 4 isolé SAINT-MALO-DE-PHILY | 35289 non 657 128 0 657 313 0.41 500 aucun 25 rurale
Le Theil de Bretagne 302 3 isolé nggﬂéﬁg' 35333 non 1130 167 1130 1130 508 0.33 100 ZA 26 frontiére
Les Lacs 202 2 isolé SAINT-ALBIVDES | 35252 non 871 150 0 0 464 0.32 2000 aucun 28 rurale
Retiers 301 3 isolé RETIERS 35239 non 3212 1688 1606 3212 1414 1.19 400 ZA 29 frontiére
Montauban-de-Bretagne 502 5 pole Moggé‘?féﬂé“' 35184 non 4042 2280 505 4042 1752 1.30 800 ZA 30 frontiére
Messac Guipry 401 4 pole MESSAC 35176 non 2243 725 1745 5234 944 0.77 500 ZA 31 urbaine
La Brohiniére 501 5 isolé LE CROUAIS 35091 non 360 81 0 0 180 0.45 1500 ZA 36 frontiére
Vitré 201 2 pole VITRE 35360 non 15313 11300 7656 11485 7482 1.51 0 ZA 36 urbaine
Cesson-Sévigné 615 6 porte CESSON-SEVIGNE 35051 oui 14344 15470 1000 7172 6312 2.45 800 ZA+ 8 frontiére
La Poterie 613 6 porte CHANTEPIE 35055 oui 6793 4850 1500 2264 3233 1.50 1000 ZA+ 5 urbaine
Pontchaillou 612 6 gare-bis RENNES 35238 oui 206229 110351 5000 8000 90909 1.21 200 ZA Hopital 8 urbaine
- SAINT-JACQUES-DE- . s
Saint-Jacques de la Lande 610 6 porte LA-LANDE 35281 non 7582 4548 948 948 3782 1.20 300 ZA+ aéroport 3 frontiere
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Etoile ferroviaire Rennes bassin gare
part
rayon surface part de . densité
zone Nombre . zone de . . . . . rapport d¢ plus | taux de bi- nombre taille part de bassin nombre de nombre de nombre nombre de
gare captage de population captage emplois | scolaires | pop+emploisscolaires | actifs emplois/actifs MOINS | “4e | motorisation ,de ’des }oggrpent versant | déplacements/j | déplacements/j/hab de logemgnts/ha
(km) communes (km?) d§n250 60 menages | meénages | individuel (hab/km?) logements | capte gare
ans

Bruz + Ker Lann 3 3 22887 28.26 16629 3023 42539 11048 1.51 28% | 13% 47% 8860 2.58 79% 810 102731 4.5 9406 333
Vern 3 2 10014 28.26 4489 434 14937 5085 0.88 31% | 1% 53% 4209 2.38 82% 354 46471 4.6 4399 156
Saint-Armel 3 2 3919 28.26 1103 5022 1875 0.59 31% | 1% 56% 1235 3.17 95% 139 13765 3.5 1287 46
Betton 3 1 8547 28.26 2049 457 11053 4210 0.49 30% | 13% 55% 2990 2.86 85% 302 34944 4.1 3135 111
Laillé 5 2 10084 50.39 2637 12721 4923 0.54 30% | 16% 55% 3485 2.89 92% 200 32829 3.3 3765 48
L'Hermitage - Mordelles 3 4 14206 28.26 5892 1611 21709 7072 0.83 29% | 14% 55% 5221 2.72 80% 503 81495 5.7 5461 193
Corps Nuds 3 1 2458 28.26 541 2999 1148 0.47 30% | 17% 49% 851 2.89 91% 87 8294 3.4 917 32
Noyal-Acigné 3 2 9944 28.26 4423 14367 4875 0.91 30% | 15% 50% 3490 2.85 80% 352 42567 4.3 3668 130
Chevaigné 3 1 1620 28.26 168 1788 782 0.21 34% | 13% 56% 538 3.01 97% 57 10345 6.4 565 20
Guichen - Bourg-des-Comptes 5 1 2007 50.39 442 675 3124 951 0.46 29% | 18% 44% 754 2.66 91% 40 5583 2.8 847 11
Bréteil 5 2 5102 50.39 931 6033 1682 0.55 28% | 18% 45% 1355 3.77 94% 101 16443 3.2 1516 19
Servon 3 1 2916 28.26 882 3798 1444 0.61 32% | 12% 57% 984 2.96 95% 103 12567 4.3 1026 36
Janzé 5 4 8019 50.39 3023 1073 12115 3669 0.82 28% | 20% 45% 3038 2.64 90% 159 23439 2.9 3360 43
Saint-Germain-sur-Ille 5 4 8410 50.39 1878 10288 4114 0.46 31% | 13% 55% 2896 2.90 95% 167 32405 3.9 3046 39
Saint-Médard-sur-Ille 5 2 3305 50.39 876 795 4976 1608 0.54 28% | 17% 50% 1346 2.46 88% 66 11816 3.6 1478 19
Chateaubourg 5 4 8658 50.39 3838 858 13354 4186 0.92 30% | 16% 50% 3064 2.83 87% 172 28975 3.3 3245 41
Montford-sur-Meu 5 5 7692 50.39 2852 2096 12640 6581 0.67 28% | 20% 45% 5170 2.71 87% 279 43872 3.1 5605 71
Saint-Senoux - Pléchatel 5 2 3020 50.39 562 3582 1367 0.41 27% | 21% 47% 1111 2.72 98% 60 6600 2.2 1614 21
Montreuil-sur-Ille 5 5 5251 50.39 1107 6358 1753 0.63 25% | 24% 40% 1525 3.44 95% 104 15189 2.9 1807 23
Pléchatel 5 1 657 50.39 128 785 313 0.41 21% | 28% 36% 279 2.35 98% 13 1335 2.0 415 5
Le Theil de Bretagne 5 3 2475 50.39 472 2947 1089 0.43 25% | 25% 38% 916 2.70 96% 49 6520 2.6 1064 14
Les Lacs 5 4 2728 50.39 536 3264 1402 0.38 32% | 15% 55% 925 2.95 99% 54 8553 3.1 992 13
Retiers 5 3 4487 50.39 1988 330 6805 1928 1.03 23% | 30% 34% 1768 2.54 90% 89 10992 2.4 2008 26
Montauban-de-Bretagne 5 5 6300 50.39 2677 1106 10083 2858 0.94 28% | 24% 45% 2379 2.65 92% 125 19729 3.1 2592 33
Messac Guipry 5 3 8146 50.39 2292 10438 3518 0.65 25% | 25% 26% 3357 2.43 91% 162 18822 2.3 4247 54
La Brohiniére 5 2 1326 50.39 314 1640 593 0.53 26% | 25% 41% 508 2.61 98% 26 2713 2.0 605 8
Vitré 5 4 19126 50.39 12046 2932 34104 9368 1.29 27% | 20% 28% 7688 2.49 67% 380 67240 3.5 8203 104
Cesson-Sévigné 1 1 14344 3.14 15470 29814 6312 2.45 25% | 18% 47% 5536 2.59 68% 4568 101665 7.1 5790 1844
La Poterie 1 1 6793 3.14 4850 11643 3233 1.50 28% | 16% 48% 2400 2.83 73% 2163 26589 3.9 827 263
Pontchaillou 3 0.25 51557.25 | 12.5975 | 27587.75 79145 22727 1.21 21% | 17% 17% 24866 2.07 6% 4092 215514 4.2 27013 956
Saint-Jacques de la Lande 3 1 7582 28.26 4548 293 12423 3782 1.20 23% | 18% 29% 3336 2.27 41% 268 68500 9.0 3548 126
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Etoile ferroviaire Rennes offre demande
clients TER | M+D jour . ratio de . . . .
. . . ratio de succes ratio de succes| ratio de succés
nombre de | temps de nombre de | nombre de jour (données | (données N - M+D gare ~ . nombre de .
. . tVP vers | tTER vers desser . rapport offre succes population A (enquéte OD pop emploi . part de marché
gare trains par | trajet TER | . - tVP/tTER busTCU/jo bus comptages comptages - . (enquéte - .. |déplacements .
. : ville centre | ville centre te TCU . TC/TER - . - . population*| emplois SNCF)*100popu | scolaires (enquéte . vers ville centre
jour (min) ur TCNU/jour périurbains | périurbains . +4 | OD SNCF) . TER/j
100 scolaires*1 lation OD SNCF)*100
semaly 2005) |semaly 2005) 00

Bruz + Ker Lann 20 13 28.4 27 1.05 oui 91 0 4.55 350 700 3.06 1.65 612 2.67 1.44 250 0.96%
Vern 11 13 25.1 27 0.93 oui 65 0 5.91 25 50 0.50 0.33 44 0.44 0.29 22 0.16%
Saint-Armel 11 18 24.8 33 0.74 oui 16 0 1.45 75 150 3.83 2.99 166 4.24 3.31 94 0.84%
Betton 23 14 25.3 26 0.96 oui 50 0 2.17 130 260 3.04 2.35 265 3.10 2.40 145 0.95%
Laillé 11 18 19.8 24 0.84 non 0 26 2.36 35 70 0.69 0.55 68 0.67 0.53 37 0.80%
L'Hermitage - Mordelles 20 8 37.5 40 0.95 oui 42 2 2.20 110 220 1.55 1.01 170 1.20 0.78 93 0.43%
Corps Nuds 11 23 22.1 38 0.58 oui 16 0 1.45 160 320 13.02 10.67 220 8.95 7.34 138 2.08%
Noyal-Acigné 21 9 23.0 28 0.82 oui 27 42 3.29 120 240 2.41 1.67 186 1.87 1.29 86 1.57%
Chevaigné 24 18 42.9 50 0.86 oui 11 0 0.46 110 220 13.58 12.30 216 13.33 12.08 128 9.91%
Guichen - Bourg-des-Comptes 21 22 47.5 53 0.89 non 0 44 2.10 100 200 9.97 6.40 176 8.77 5.63 91 14.55%
Bréteil 19 14 32.9 28 1.17 non 0 16 0.84 115 230 4.51 3.81 213 4.17 3.53 105 5.02%
Servon 21 13 20.3 24 0.83 oui 0 10 0.48 130 260 8.92 6.85 156 5.35 4.11 80 3.31%
Janzé 11 31 40.3 43 0.94 non 0 0 0.00 360 720 8.98 5.94 740 9.23 6.11 371 10.84%
Saint-Germain-sur-Ille 22 23 34.4 42 0.82 non 0 0 0.00 50 100 1.19 0.97 151 1.80 1.47 99 0.65%
Saint-Médard-sur-Ille 22 29 41.9 46 0.92 non 0 14 0.64 65 130 3.93 2.61 143 4.33 2.87 88 0.04%
Chéateaubourg 26 18 29.6 37 0.80 non 0 0 0.00 330 660 7.62 4.94 556 6.42 4.16 282 0.07%
Montford-sur-Meu 22 18 28.1 34 0.83 non 0 15 0.68 300 600 4.28 2.92 565 4.03 2.75 298 7.39%
Saint-Senoux - Pléchatel 10 27 23.7 25 0.95 non 0 32 3.20 25 50 1.66 1.40 37 1.23 1.03 21 2.53%
Montreuil-sur-Ille 39 33 45.4 50 0.92 non 0 20 0.51 280 560 10.66 8.81 522 9.94 8.21 261 9.59%
Pléchatel 14 30 40.3 44 0.91 non 0 0 0.00 35 70 10.65 8.92 104 15.83 13.25 58 38.78%
Le Theil de Bretagne 10 38 47.9 44 1.09 non 0 0 0.00 30 60 2.42 2.04 47 1.90 1.59 28 9.00%
Les Lacs 13 23 22.4 27 0.83 non 0 0 0.00 25 50 1.83 1.53 52 1.91 1.59 33 5.11%
Retiers 10 43 50.6 56 0.91 non 0 0 0.00 65 130 2.90 1.91 123 2.74 1.81 59 14.68%
Montauban-de-Bretagne 22 26 43.8 50 0.88 non 0 18 0.82 200 400 6.35 3.97 473 7.51 4.69 244 17.37%
Messac Guipry 30 36 35.3 34 1.03 non 0 0.00 350 700 8.59 6.71 509 6.25 4.88 261 13.55%
La Brohiniére 15 30 42.2 40 1.06 non 0 0.00 40 80 6.03 4.88 81 6.11 4.94 35 37.18%
Vitré 30 30 50.1 44 1.14 non 0 0.00 800 1600 8.37 4.69 1127 5.89 3.30 551 22.31%
Cesson-Sévigné 24 5 oui 242 484 3.37 1.62 0.07%
La Poterie 11 6 oui 121 242 3.56 2.08 0.01%
Pontchaillou 35 6 oui 626 1252 2.43 1.58 0.02%
Saint-Jacques de la Lande 19 6 oui 30 60 0.79 0.48 52 0.69 0.42 19 0.65%
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ANNEXE 2.3

Comparaisons clientéle théorique/clientele réelle
— Exemples des étoiles ferroviaires de Besancon,

Grenoble et Rennes.

M+D jour
Réseau données M+D .
gare TER ( SNCF | théorique ecart
2005)

Chéteaubourg rennes 556 624 12%
Montford-sur-Meu rennes 565 497 -12%
Montreuil-sur-llle rennes 522 475 -9%
Montauban-de-Bretagne rennes 473 407 -14%
Messac Guipry rennes 509 640 26%
Vitré rennes 1127 1503 33%
Saint-Médard-sur-llle rennes 143 213 49%
Le Theil de Bretagne rennes 47 72 52%
Retiers rennes 123 130 6%
MOIRANS grenoble 739 738 0%
VOIRON grenoble 1801 2159 20%
TULLINS-FURES grenoble 194 181 -7%
GONCELIN grenoble 222 252 13%
RIVES grenoble 711 544 -23%
LE GRAND-LEMPS grenoble 96 96 0%
PONTCHARRA-SUR-BREDA grenoble 496 373 -25%
CHABONS grenoble 84 80 -5%
ST-MARCELLIN grenoble 482 388 -20%
baume les dames besancon 520 439 -16%
clerval besancon 116 127 10%
dole besancon 2699 2977 10%
poligny besancon 236 258 9%
auxonne besancon 886 799 -10%
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ANNEXES

Statistiques de larégression linéaire — Gares hors PTU a moins de 900 metres de la commune sur Rennes et Besangon.

In

gare (NAter) |RS

Chateaubourg 3.26 6.42

Montford-sur-Meu 3.09 7.35

Montreuil-sur-llle 3.66 9.94

Montauban-de-Bretagne 3.09 7.51

Messac Guipry 3.40 6.25

Vitré 3.40 5.89

Saint-Médard-sur-llle 3.09 4.33

Le Theil de Bretagne 2.30 1.90

Retiers 2.30 2.74

MOIRANS 3.95 10.36

VOIRON 4.22 9.64

TULLINS-FURES 2.30 3.10

GONCELIN 2.71 4.17

RIVES 3.89 13.16

LE GRAND-LEMPS 2.56 4.08

PONTCHARRA-SUR-BREDA 2.94 7.71

CHABONS 2.40 3.49

ST-MARCELLIN 2.94 7.20

baume les dames 3.47 9.66

clerval 3.09 5.88

dole 4.30 10.82

poligny 2.64 4.04

auxonne 3.74 10.39
RAPPORT DETAILLE
Coefficient de
détermination multiple 0.89852899
Coefficient de
détermination R"2 0.80735434
Coefficient de
détermination R"2 0.79818074
Erreur-type 1.37242239
Observations 23
ANALYSE DE VARIANCE

Degré de
liberté Somme des carrés Moyenne des carrés F Valeur critique de F
Régression 1 165.767672 165.767672 88.0084246 5.8573E-09
Résidus 21 39.5544077 1.88354323
Total 22 205.32208
Limite inférieure pour  Limite supérieure pour seuil de  Limite inférieure pour seuil de Limite supérieure pour seuil de confiance =
Coefficients Erreur-type Statistique t Probabilité  seuil de confiance = 95% confiance = 95% confiance = 95.0% 95.0%

Constante -7.5040562 1.54966834 -4.84236274  8.704E-05 -10.7267685 -4.28134392 -10.7267685 -4.28134392
Variable X 1 451619702 0.48140518 9.38128054 5.8573E-09 3.51505998 5.51733407 3.51505998 5.51733407
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Statistiques de la régression linéaire — Gares dans le PTU de Besancgon.

dans PTU Besancon

gare In rapport | RS
montferrand le chateau -0.72 0.42
novillars -1.10 1.13
roche les beaupré -0.22 1.75
torpes 0.12 2.10
saone 0.60 3.92
deluz 0.18 3.79
dannemarie-sur-crete 1.20 6.72
mamirolle 1.61 10.23
RAPPORT DETAILLE
Statistiques de la
régression
Coefficient de
détermination multiple  0.93236737
Coefficient de
détermination R"2 0.86930891
Coefficient de
détermination R"2 0.84752706
Erreur-type 1.28205532
Observations 8
ANALYSE DE
VARIANCE
Degré de Sommedes Moyenne
liberté carrés des carrés F Valeur critique de F
Régression 1 65.5983506 65.5983506 39.9097852 0.00073471
Résidus 6 9.86199505 1.64366584
Total 7 75.4603456
Limite inférieure pour seuil de Limite supérieure pour seuil de  Limite inférieure pour seuil de Limite supérieure pour seuil de confiance =
Coefficients Erreur-type Statistique t Probabilité confiance = 95% confiance = 95% confiance = 95.0% 95.0%
Constante 3.05942966 0.46652114 6.55796579 0.00060194 1.91789273 4.2009666 1.91789273 4.2009666
Variable X 1 3.34233982 0.52906729 6.31741918 0.00073471 2.04775786 4.63692177 2.04775786 4.63692177
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Statistiques de la régression linéaire — Gares dans le PTU de Rennes.

dans PTU Rennes

gare In rapport | RS

Betton -0.78 3.10
Bruz + Ker Lann -1.52 3.73
Chevaigné 0.78 7.38
Corps Nuds -0.37 6.17
L'Hermitage - Mordelles -0.74 5.50
Saint-Armel -0.37 4.47
Vern -1.92 0.59

RAPPORT DETAILLE

Statistiques de la
régression

Coefficient de
détermination multiple  0.87872475
Coefficient de

détermination R"2 0.77215718
Coefficient de
détermination R"2 0.72658862
Erreur-type 1.16651648
Observations 7
ANALYSE DE
VARIANCE
Degré de Sommedes Moyenne
liberté carrés des carrés F Valeur critique de F
Régression 1 23.0580267 23.0580267 16.9449534 0.00920596
Résidus 5 6.8038035 1.3607607
Total 6 29.8618302
Limite inférieure pour seuil de Limite supérieure pour seuil de  Limite inférieure pour seuil de Limite supérieure pour seuil de confiance =
Coefficients Erreur-type Statistigue t Probabilité confiance = 95% confiance = 95% confiance = 95.0% 95.0%
Constante 5.99949673 0.58471857  10.260486 0.0001511 4.49643224 7.50256122 4.49643224 7.50256122
Variable X 1 2.2482166 0.54615757 4.11642484 0.00920596 0.84427616 3.65215705 0.84427616 3.65215705
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ANNEXE 3.1

ETUDE D'OPPORTUNITE FAISABILITE D’'UNE OFFRE
FERROVIAIRE SUR L’AXE FERROVIAIRE NORD DE

L’AGGLOMERATION BISONTINE / Cahier des Charges
de I'Etude
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Marché n® 06/

MAPA

ETUDE D'OPPORTUNITE / FAISABILITE D'UNE
OFFRE FERROVIAIRE SUR L'AXE NORD DE
L'’AGGLOMERATION BISONTINE

Collectivité publique : Cammunsuié & Agelomération du Grand Besangon (CAGE)

Pérsonme Respomsable du Morche: Pcasieur le Préshdent
s 1a C d'Agg jom du Grand B
i Réglement de Consultation

DATE LIMITE DE REMISE DES OFFRES LE :
le mardi 4 avril 2006 4 16 heares

3.2 Pigees relatives i Poffie :

= wn acte dengagement, cadee chisint § cormpliter, dater er signer par e
représentant qualifié de chacune des entrepeises corelidanes ayane vocatian 3 fore
trulaire da marché ; cet acte engagement sera scecempagné deantuslement par les
demandes dacceptation des sou-traitings, &4 dagrément des conditors de
pabament, pour tous les sous-traitants designis su marchd.

= b Cahber des Clases Administratives Particulléres (CCAP), cahler crjoint 3

accepter mnm modiication

b Cahier das Clausies Techmigues Particuliéres (CCTF), cabler cijoint i

ascaptar i modissation

la décomposition du prix global et forfaitaire.

fa note méthodologigue (décrite article 5.3 du CCTF),

-

ARTICLE 4 - JUGEMENT DES OFFRES

Las offres seront jugbes sur ke fondemaent des cricéres sulvants pris par ordre décrossant
el imperiann |
* Yaloisr technigus au regard da &

- maembre de jours pae bamme et par qualifcation efectivemant mobilisgs, au vu da
CCTR, e mapers propres et exbernes
- cpalité technique de la méthadologie ditallée proparée par phase

# Criteres financiers au regard de s
= montane giobal

- priv moyen & b |ournée
ARTICLE 5 - CONDITIOHNS D'ENYOI ET DE REMISE DES OFFRES

Ley offres serort trarsminds Acis pls cachends, Elles e poisrent pad Bre ransmiss prar
woie Elecironigue

Lenveloppe portera "adresse et mentions suivantes

CFTRE PERROVIATLE AN RO - RO 5
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diinert cdatie o2 signin, nciguant ol & saesdit aux ohigatons Ii;:a‘hi at sockibes,
quil n'a pas fit Febjer Fune inesdiston de concourir, quil n'a pas dic Mebjar, au
ooars des cing derniires inedes T une condamnatean pour ravail ilgall
B : ceiee dédaration est intégrée dars e rouvel imprimg DC 5 page 4, Les datn o
sigrarture de ces imprimé DC 5 empertent danc date et sigraturs de cette dicisration, s
que toutes les autres figurant dans oo docurant

Le marché ne pourrs Stre attrkud au corchdat reteny que sous reserve que celui-2l procuis
ders |e défai de B jours & compter de l notification de sa désignation par kb persoore
responsable du marché, les coroficats délvrés par les administrations et orgarésmes
compérents.

= Le candidar émmbl dare un Bt memire de 3 Communamd sropdanng Jure g b
Framen doit produire un certficat atabli par bes administrations ef organe du pam
S origing selon les rdmes modalibis qua cellis privises pour un candicat dtabli o9 France

- Le candidat énall dars un pays ters doit pour les impds, taes et cotisations sociles e
domvant pas lieu dans ledic pays 3 b débvrance dun cerificat par les adminiscracions et
orgaismes de ooy produire une dédaration sous serment efecosde devant une autorink
judicizire cu administrathe de ce pays.

En applicacion de Mardde 52 alinéa | du Code des marchés publics, b personng pubilique se
réserve b possibiitgd de demander aux encreprises doot kB premiére enveloppe et
Incamphite, de fourni bes jeificrds manquanes dera un délal de 48 haires & camper da b
réception da la demands.

leveamrcritiide din b rafsimgnmints domardis :

L'mwactitude dus rensegnements prvus s 27, s b et © die 37 de Farticle 45 e au | de
Farticln 46 pourra antraines |a sanction pivante pr décisian de b personne respormble des
mivarches, aus ras ot rsgues du declarans

fa resikation du marché suivie ou nen de kb passation d'un nowveas marchi.

Les excédents de dipenses résubmnt de la passacion dun sutre marchd aprks résiliabon
seront prélovis sur ks soenenes qui peavent dore dues & Mentrepranedr, sans prijudics des
droit § exercor cante ki en cas dinsulfissece. Led diminution bverguelies de dapenss
FEEENE SCCjUtes 3 I perscnne pulligoe

OFFRE FERROWLATRE ANE RCED - LT i

Communauté dAgglomération du Gramd Besangon
Sardice des marchis
A rue Gabriel Plangon
25043 Besangon cedex

 MAREHE ETUDE D'OPPORTUNITE | FAISABILITE D'UNE OFFRE
FERROWVIAIRE SUR L"AXE MORD DE LAGGLOMERATION BISOMTINE =

Les offres desrant #tre transmised par toul moyen permemant de déterminer de fagon
cortine b date et heurs do reception 4 Fadresse ci-dessus eo par cous moyen permettnt
de garantie b canfidentiafts, Elles paurrant ére remises contre récéplssé i la méme adresss
quiindiqute ci-dessus.

Elles devronr parvenir & destinaticn avane b date indiqués en page de parde da présint
rlglernent de consultatan,

Les dessiars qui seraent remis ou dont la récepcion serait effectuée aprés & date ot Fheore
limites Nxkas C-desss einsd que oo remis sous enveloppe non cichetée, ne seront pas
FELRNUS ; il5 SErent renvopks & leurs aseurs.

ARTICLE & - REMSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES
Pour abtenir tous ks rersesgnements complémentaires qui leur seraent rdcersires, s

candidacs devront fare parvenir au phaes @rd 10 jours avant la dabe Bmite de remise des
offres, wre demande éorice 4 :

Mansleur le Président de la Comm ¢ dAgglomération du Grand Besangon
4, Rue Gakriel Plangon
25043 BESANCOM Cudex

Téléphone 1 03.81.65.07.00
Tébécopbe r 0581 82,1960

- Renseignements administratifs : Emmanuelie LAVALLK
- Banseignements techniques : Ludwine MICHEL-AMADRY

Urss péponse sera alors adressée en temps utle 2 tows les candidats ayane recirg le dossier.

OFFRE FERROVIAIRE AXE NORD - B ]



Marché n® 06/

MAPA

ETUDE D*OPPORTUNITE / FAISARILITE D'UNE
OFFRE FERROVIAIRE SUR L’AXE NORD DE
L’AGGLOMERATION BISONTINE

Callscsietd pur bl ¢ Communnntt diAggonntien fu Grend Beaasgon (CAGH]
Frroosne Respansmiie du Marché: Mg b Prdest
dela 2 du i

| Cahier des Clanses Administratives Particoliéres |

DATE LIMITE DE REMISE DES OFFRES LE ;
mardi 4 Avril 2006 & 16 heares

Communaaté d" Agglomémation da Grand Brsasgon
ARTICLE | - PIECES CONSTITUTIVES DU MARCHE

Lps pitoes constrtutives du marchh passé dans |e cadre de Marticle 78 du code des marchis
publics somt les suivantes (e erdee da priorin décralssane :

1.1) PIECES PARTICULIBRES

- L'acre dengagemant.

- Leprésent Cahier des Cluses Administratives Partioalléras,
- LeCahier des Clauses Techniques Farticulieres,

- La Décompaosidon du Pric Global Ferfsitire,

= La noee méthodologique.

1.2} Prpces GEMERALES
Cahigr des Cluses Adminisoraches Générales (CCAG) applicablis sis marghis
i di prestions invellecrucles (CCAG-PI) approwd par le décres n® 76| 306 da
Bh dicambre 15TE maedlid on vigueur,

- L'eption retanus gt - "A°

ARTICLE 2 - EXECUTION DE LA MISSION

1.1) DEMARRAGE DF LA HISSION
Le prestaiaire sorgage & sivea les indicarians du présent cahlor des charges. Le comteny de
cette missian it incdash dang s & CCTF 4,

L mission comporte 1 phisas @

»  Phase n°l - Etude marketing - Qusl besoin potentiel T
Cente phase dewra definir les possbilies en maties de desserme fervovisine du
secteur Pard de Fagglomération brontine, y compris de 3 funere gire TGV dAooon

* Phase n"1- Btude deo definition de 'offre sovisageable : Cueals services
potentiels T
Catre phase devra définic a famabilee cotratonnely g scirarii propases s ragwed
des sites identfigs et retenir un scénario qui fera Pobjet de Tétude Taménagersent
propremens dicz.

Le canmteny di oes phases et prdcivh 4 Parsigle 50 du CCTP. Aw sens dis présant marchd,
wne phass uit une Trestion oo marché & Nssue o laquele Fasorkd compbento peo
P Farrdi, das pr 200 par s propoe inidach, soit & b demande du i,

— .

OFFRE FERROVIATRE AXE ¥OHIF. CCAF.
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SOMMAIRE

BARTICLE | - FIECES COMSTITUTIVES DU MARCHE x
1.1] Piscon particaibre: - .
1.7] Pebces plivhrsias. .

ARTICLE - EXECUTHIN DE LA HISRIGH
2| Drwirige o b oo
1:|m4-rmduhmnm
LI} Actiwwrent 44 s masion ..
2A) Ciybgution o FrEon. . .

ARTICLE 1 - FRIX ET VARIATION DAMNS LES PRIX,

13 Pl conRaTaRg Bs pr
1.3 warition dew pri

ARTICLE § - RECEFTIGH DES DOCUMENTS. - &
BRTICLE & - FOURMITURE MES DOSSIERS D'ETLARES 1 I &
BATICLE T - DELAKS DETUDE

ARTICLE @ - PEMALITES T
ARTICLE 7 - RESILIATION DL HARCHE - CLAUSES DIVERSES T

1) Ririiaion chy e e parsonss publgee ..
9.7 Ririagian cha resrchi 3E8 12 du teulsien.

BARTICLE 10 - DEROGATIONS 7

OFFRE FERROVIAIRE AXE NORD . CCAP.

Cemimumauté &' Agplomieation du Grand Besangom

Lo dishai de chacune des phases commente 3 cour dés rbcepaion par le tuhire de Pordes
e sisrvice prescrvant e commsencemant des ebedes de b phace corsidirde,

Le démarrage de ka mision et diclenché par

La décisien dorive, sous b forme dun erdre do service, qui pera notifibe au dookire, dés
rertification da marché par b persorme Fasporsable du mardhe afm qulil commence Nensde.
Chaque phise sera décenchés par décision borite remise sous b Torrva Fun ordre de
servicn de a perscone responsable du marchs.,

1.7) ARRET DE L'EXECUTION DE LA PRESTATION
Conformemens & Tartizle 1B du CCAG - Pl, I persanne respansable du marche se réssre
la presicalite Farriiter Naboution des presmtions su térma de chague phase.

L3} ACHEYEHENT DF LA MISSION

Lachivement de b mission fara Fobjer d'une dicision de sbeeption Smble par |2 parsonne
respansable du marchi dans los conditions de Farticle 33 du C.CAG, - Pl et constatant que
ke titulaire 3 rempli boutes s&5 obEgarians.

La décision de réoeprion smmraing b transfers de progeiti 3 la CAGE et patment du sakle
du marché.

21.4) OBLIGATION DE DISCRETION

Lo thuliire da marché se recommit tess 4 Pobligzton de discrétion pour teut o qul
epncerne ks fafts, irformations, dnsdes et dicklons dong il aura conmaissance e Cours da
Vemboution du présent marche,

1l s'inerdic nommment touts commiakiEsn sorte ou vertale sur cos sujets ot toute reEd
die decuments & des ters rans Taceard prialsble do i persorne responsable du mirchis
maites d'ouvrage.

ARTICLE 3 - PRIX ET VARIATION DANS LES PRIX

3.1} CouT DES ETLRES
Le oot mengionnd comprend toutes les prestations et leurniires ndcissairng poar mersr 2
bonne fin s duades 1 notamment les dépenses ©
e personnal,
- de diphcemert, resturaton, héberpement,
- de recherchis dai dotunnents existants,
de digitalisation cul scannbrisation,
- dednion,

OFFRE FERROVLAIRE ANE NOHED - DTAF.
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- die matériel,

- da coordiratson,

- de réunlon,

- erde outes suggestions

3.1] MODALITES COMCERMANT LES PRIN
Las pric du marché sont bars TV A,

Les moniants des acompres e du solde seeg caleubls en appliquant les sau de TWA. salan
I riglamantation en Viguer,

3.3) VARIATION DES FIUX
Le jpris alii gk a5t Tarmes &1 Sefinidf.

3.4) AVANCE FORFAITAIRE

Sauf remoncention dens Macts d'srgapement, une avance forfaitaine sera versée au thulire du
marché dans les canditioes de artile 87 du CHP.

Cetre avance forfaitare pe powrs dtre versbe qulaprds constiusion de i ganantie &
premigre demande prévee 3 Partice 105 du Code des Harchés Publics. Cete garantie 3
premiére demande pourra Stre remplacie par unk caution personnelle et sobdaire

Paur kes marchés dont le déhi dexionticn ne dlpaase pis douze maols, le mon@nt de cene
avance est fiwé & 5% du montans initial, eotis xes comprises, du marché

Le mencans de lavance forfaitaire mest pas soumis 3 varisgion de prix

Li mardatement de Favance forfaimire interviendra & partie & b dace de notification de
l'acte qui comporte commencement de Mexéoution du marche

La rambeursemens de Mavance forfaitaire commencars oriqua b mestand des prasmtons
aMLaindra sobaante-cng (65) % du montamt du marché.

L rembaursamint doit éore wrming lorsque oo pourcentage atteindra quatre-vings (30 %

ARTICLE 4 - REGLEMENT DES COMPTES DU TITULAIRE

4.1} REPARTITION DES PAIEMENTS
Les dispositions du SCAG - FI sont applicabbas,

OFFKE FERROYIAIRE ANE NORD: - CTAP.
Communaut d"Aggkomiration du Grand Besangon

BARTICLE 7 - DELAIS D'ETUDE

Le déki d'exécution de Pedude est de 8 moi ; § v comprand pas les délas de valdaton par
le groups de ravail o les ingtances décisionnalies & b CAGE.

s Phase n® : érude de marketing [£ mais]
* Phase n"1: érude de fasabilce opérationnelle [4 mois]

Le poinc de départ de ce délal ese fikgé d Fartide 2.1 du présent CCAF,

ARTICLE & - PENALITES

Par dérogation 3 Vartcle 16 du COAG P iulaine s verra appliquer une pénalivé de 50 €
par jour de retard,

ARTICLE % - RESILIATION DU MARCHE - CLAUSES DIVERSES

W gers Gain le cas dchéant, sppbcation des arvicles 35 & 40 inchis du CCAG, - P aves lis
puriscisions suisantes ©

B0} RESWIATION D4 FAIT DE LA PERSONNE PUBLIGUR

Four la fication de 2 somme forfiitaire fgurant au orédit du ttulice 3 titre dindermmisazion,
le poorcentige préve au 4e de Farticle 362 do C.CAG. - Pl et fingé 3 4% du montane du
marché.

9.7} RESILIATION DU MARCHE ALK TORTS DU TITULAIRE

5i be présent mardh® est résilié dans Fun des cas prévus aus articles 37 e 39 du CCAG. -
P, b fraczion des presmtions déji acoomples par le stuliire et acoepeée par b persoone
publique est rémunérés avec un abatiement de 10 % du mormant da marché.

Tourefok, dans le cas de résilaton suite 2o décés ou & lincpacité chile du tndaire aride
3% du CCAG - FY), les prestacions sont régiées sans abartement.

ARTICLE 10 - DEROGATIONS

Diregatian § Partichs 31 dewxibme alink du CCAG, -Fl en verty des dispositions de
Fartache 5.

Darogation i larticle 16 d CCAG. —P e werty des dispositions de lMarticde B

OFFRE FEREOVIATRE AXE NORLK- DCAP
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4.2) L'acoMPTE

Le riglemant des sormmes dues au ttubire peut Sre versé sous Torme dacompte fasant
Pobiet dun mantant chilfird carmespondant au mantant de chsges phase indiqué dans
décompastion du prix glabal ot forfaimire.

4.3) FORME DF L"a&COMPTE

La demande Facompts st dabde par ke chulre conformément & Fartice 12-1 du CCAG
Bl Ele indiane les prestacions elfeciuées par cebd-cl ainsi que leur pris dvabsis an pric de
base hars TYA,

d.A) PAIEMENT DL GOLDE
|l imeerviendra & Fissue de Paabaration of Je 13 resouton aupras des instances conoermises:
die la vombes de Mesude,

4.5) DELAIS DE FANBHEMT

La paiemers s'efiectuera suvans: fes régles de la compeabiiog publique dans les condidorns
prévuas & Farcicle B du CCAG, Les sommes duss en excution du présant marche sont
jpaydes dans un délal de 45 jours.

En appheation de Pardde 96 du Code des Marchés Publics, le dépacienist du il do
palamant civrira de phen droft ot sans autre formalitd, poor le ttulaice du sarchs au lals)
seis-traiants), e bénédice dintéréts moratores & compaer du jour wivang Nexpiration du
dilal, L mai dinciries morstoires esn celul du muse ligal en wiguenr 3 b dese dexpirstion
duy dalai global de paiemient pha 2 polnes. Les itdrdcs courent jusqu’s jour du paisment

campris,

ARTICLE 5 - RECEPTION DES DOCUMEMTS

Par diérogatian @ larticle 32 deisdéme alinga du C.CAG. - PL le ttlsire est dispense
d'wwiser par wcrit b parsanne reiponsable du marche de b date 3 hiquelle des doruments
d'Etudes b merant présens,

ARTICLE & - FOURNITURE DES DOSSIERS DYETUDES :

Tous les dodsiers remiz & b collsctivith publigue dans ke cadre des procédures d'rseruction
serant fournis selon les prescriptions imdoutes dass e COTR

OFVRE PERROVIATRE ANXE MR - CCAF,

Marché n® 6/

MAFA

ETUDE D'OPPORTUNITE / FAISABILITE DUNE |
OFFRE FERROVIAIRE SUR L'AXE NORD DE
L'AGGLOMERATION BISONTINE |

Callectwvith publigqes : Comrmumanid f Agpioméntian du Grand Besaagon (CAGE)

Fermane Reipaniabde du Marchi: Pelonzeur ke Frésidan

e T Comumuneuid § Aggloméios du Orend Beamgen

Cahier des Clauses Technigues Particuliéres |

DATE LIMITE DE REMISE DES OFFRES LE :

Mardi 4 avril 2006 & 16 heures
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ARTICLE &= ACHEVEMENT DE LA MISSION ri3
| 7 - ANMEXES

DOCUMENTS EXISTANTS HIS & DISPOSITION DL BURESL D'ETURE P4

Faksane suite sus travaise du POU, Meoude & Croix ferrowisive @ de 2001 & identilia diérentes
haltes Frroviare potentielies sur la CAGE,

De phe, léude dappertumite/fisabiith Tun riseay TCSR (Transpors en Commun en See
Progee) achevées en juin HH5 par b CAGE, canfirm qulsssun TSCP routier ne powrra fre
orbé au Mord de lagglomération

1| exiite dose e pibsl iterke & favorser le report modal de la voiture particuliere vers wre
ofire de sarvice ferraviairs powr ks résidents da Magglamératon, nomamment oeu du Mord
isolt erwiron § % de l popubition de b CAGE),

Far alleurs, 'arrivis du TGY Rhin Rhdne (branche Esth d Meorizon 200 | sacoompagre de b
criation fune nouvelle gare sur b commuone: Flman Desus e o' Ausen Dossews (3
enviran 10 km au Mord de la Gare ¥iote) La DUP {Dedaration d'Uilid Publque) de
jaevwier 200, privoil l rembe en service de Nnfrascrucure fermovigice, devant relier 3
trme ces e gares, pour ¥ permettes b dreulitian di TGY.

Dans ¢ conteste, & gousernance TGY qui réuni, enre aucre b CAGE et le Consed
riggional de Franche Comnts, cansidire que ce testbirs § e gares doi permamnre b misz
an phce d'un service ferroviasire sutre que b seul TGY, Uinfrastrocture s question me
pourrait-alle pas, en effes, fre le support d'un service qui va coninbuer o grands enjews
e v alappesyerg dy secteur Mard de Nigglemération hisontine |

Drans ce cadre, une énsde dopportunke et de fasablivg technique et financiére de Fofiee
fervovisies, s'inscrivant dase le projer & ddvelopperment dun spstéme TGY & dews geres,
dait Btre i, Ce travall disra nesserenens $appuyer sur ks eiflaxions an cours (Binkes
en annexel ot prendre en compee les Bypochises de dével e du torritore o
question. Lobjectil &e cette érude sera alors de déerminer chirement un niveau o offre
ferroviice poterdtiel, devant dibauchar sur une phiss apeationneli

ARTICLE 2 = ORGANISATION DE LA COLLECTIVITE PUBLIQUE

La CAGE ACT me som pirimétre depubs b 1™ jinvler 2001, est un EPC) (Erablsiemant
Pubkc de Coopéracion lntercommunale) de 5% communes qui s'émnd sur une superice: de
432 Kme Bl coenpla 176000 habitang dont | 20000 dans @ ville cesare, Basargon. Bl
organise lo résmau de transports publics dénomeng & Ginka s, en intermodalig aves e
réseau TER,

Surie aux décisions proes par le comigé derentation TGY constiud pr b CAGE en
partenarat avec la Ville de Besancon, b Conseil Général du Dowbs. fe Conseil Régionad de
Frarche Comod, la Commaraucé de Communes du Val de b Dame Bhnche, e Syndicac
Muxte oy Schiem de Crehéremca Toarritaraba |$MSEnT_|. st Fagences dUdsnsrs Da
I'Agglomération de Besangon (AUDAE) la CAGE assurera b maitrise dourage de cetie
drude sehean s medalnéy subantes @

Maitrise d'ouvrage -

CAGE, Direclion & Trrsports = dplacamants o

Comité de pilotage :

présidé par le Présdenc de b CAGE, auquel seront assocds ks membres du comink
dariereation TGY o Ks partenaines apporuns,

e lemmnviaiee axe sond. QTP 4

ANNEXES

PROGRAMME

ARTICLE | = CONTEXTE

Comme dans | plupart de agglembrationy o cafie redtier sur b Conerunaund
d' Agglomération du Grand Besanqon (CAGE], Awtorie Owvganiatrce des Transports
{ADT) pubdics rowtiers, ne cesse daugmenter depuls de nombreuses snedas,

Malgre les s¥arts diployis pae b CAGE, powr améliorer les Tanspoms en commun &
développer une offre altermative, la orolnance de b craulation autcmabile W pu e
corronue. On s'achemine, si rien n'est entrepris. vers des problmes d'encombrement et de
saburation de plus en plus importants, Far exemgle, selon les érudes de mafic réalsdes, b
trafic s b RNST. relant Besangon 4 Vesoul e rrguant e sectedr Nod de Fagglamration,
it daatind § devrer engorgd sur le rervitcire de Fagglomération.

Face i ceme problémacigee, le Man de Déplacemens Uribains (F.DAL) du Syndicar Misees des
Transports du Grand Bisangan, arvdod la 8 juin 200, & resam une sratdgie & lang terene
fordée sur 'utdisation mascimale du mede ferravisive, eficice ot peo paluant, sur lequel ke

wuras modes seraent judiceusement rabatms.

Ciffre Fesrerviidne s poed, COTP

Comité technigue de Fétude

lex membres de b mimzion TGV, 3 savoir @ be chargé de mission TGV, les wchnicens du
survica # Transpers et Déplcements » de b CAGE. les techniciens ds Comel Rigiceal de
Frarche Conbi, do Consail géndral do Doubs, de la vile de Basangon, de ['Audab compléis
par des techniciens de RFF ez de la SNCF,

Pouwr mdormation : la Mission TGV et sen arganisatian
COMITE D'ORIENTATION TGV
)

Ao Corith comultatil du seiteer sond
:ma e [P o e b T s T
Flox it s mecmar mord

- Vo
- Reondswnnar den dlor du s rord
- Carnsd tdgaral #e franchs Cawah

HISSION TGV

B v ey et S0

Rimbrwen: thergh da ission TUV (CAGE)

Coneriburisn.: sk o ssrorat scanicsss

Wil s Bstyscn, Covaell phadeal i Doatn, SHGCDT

Prainkists : shwai de ireil bwin kel SoaTe - MRS

ARTICLE 3 - OBJET

La mission consiste & réaliser une énde o oppormunité ec de fsabileé cechnique et financiéne
A"k diibrta lerrorisire régoraks su'ou pdriurbens, se b lgre Auoon-Yioos & réhabilicer
sinecrivant dans le projet de développee dun systeme TGY d ded gares er phe
pénéralement dans le résean régiomal 4 compeer de 2001 1| sapra phe précisément de
difimir wn Service farrovisine o & locilsaton de haltes ésencucllies Bées & ce service.

Il 'agira Famaliare: b chsserts di b CAGE wn Cnscrivant rdsalument dans ume palitique de
transports wraing performants et intermodae

BRTICLE 4- PERIMETRES
Deiix sppraches complémentaires davwent dore appréhanddes : la pramiies wr s

a pErimétre daction # et la seconde sur be & périmétre de riflexion ». La carte o dessous,
sioue b phriméere & d'action » de 'bwda.

e fermprine axe pood. OCTE 5
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Lo périvdtra « daction & eit la pieenitre fin il concerne le sectewr Mord, directemens
concerné par I'nfrastruciure.

Le périmétre de « rédledion » corraspond & Méchelo communsesre 3i mvemas, mas il
din s'bsndre & Phchals ragamli.,

L'itudis devra dore prendre en compte les flux potentals oo et régionan, ainsi gue
ITabitat actuel et futur concerné sur ke périméore d'acton.

ARTICLE 5 - MODALITES
5.1 = CONTENG OF L'ETUDE

Il est wtrendu un traeadl on phsicurs phases. Le maitre d'ouveagn 3 dares o gl defin deus
pha |

. une Etude marketing : quel bescin patentiel 1

- Phase 2 une drude de dbliniien de Folles anvissgeable : quabi services potertiels 7

(e femoviaire axe noed. OCTH ]

La Prise en compte dus proximités
les prociminés régionales

les comrmin prochie

les Zanus o detiving (24) proches
I Cara Vietes

|a Gare d Auxon

la Halve Crest

I V1 A

La définition diane aire de chalandise {locale, périurbaine, regiomle. ot au-dali) parmecra
didaneifier [Ere & chalsndise pertnanoe au regard d'objecofs et de missions distincts.

L b base de cmre iemtification, il dagiea hers de cene phase de défine des scémani
d'offre idenofiants :

= bes stes
= les services
= b= rabattements

La phase | demontrera by pertinense s non de créer dis haltes ferroviires o didinia, s
nécessaire, feur localisation thécrique. Elle sachieera par der scéerii alfraldaminds
comparés. || Lagic d'une définiion markedng des hahes : vocation (objectifs) et services.

b, Phase T
Une étude de définition de Faffre anvisagaable : quals sarvices
potentiels T

Catte phase devea Séfinir B Fasabiitd cpdrationnela dos sodnarl proposés au regard des
shes idereiés. La durie de ceme phase dependra de b facolie e phase | 8 retenic un
mambre de sodnar limni,

Cans un premier temgs, il sagea do difieir lo pard daménagement de chacun dis scénarl
FEtRE.

Carre difinicion permaccra de re retenir in fine gu'un seul scénario gui devra faire Pobjet de
Pitude daimdnagement proprament Stg.

Cians un second temges. Métude divra prisecter bes conditions o les meyans de b Gkl
du scérario retenu sur les plans @

Technikque

Fnancier

Fancuonnel (gestion)

Termpare (phasage de mise en oeuvre)

Cuarre ponts devront étre shordés - les conditions dexploitabilien, Fintarmodalian, bes codty
et [évaluation des Impacrs.

JTuve

(ire fermoviaive axe nord. CCTE i
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&, Phasa 1

GARCIA FABIEN

Une étuds marketing : quel st e besain potentiel T

Cotee phase devra didinir les possbilivts en maziere de desserte ferroviaice du secteur Mard
die Fagplomération biserging, y cempein de o futsre gare TGY d'Auean. Le potentiel de
damarde pour le fonctiannement d'un service ferrovinice deves dre ditarmind. Le niveau du
wervice atbisck desra dre difing (nommment Féventued création de hakes ferroviaires),

U sagira Fune &tude socio-beoramique difinissang, & court. mayen et long terme et au
regard de la disraile poventiele, le nbveas de service pariurbain stfou rigional nbtsdaire
Cu travail pourra antre auera s'sppaer s ks donndes de enquiste mémps - dépboements

de 2005,

Carte diuds porter ROlamMment sur ks points sukanes ©

La mise en évidence du niveow de friguentation potentiel du service

=

Lu

Lo

b détermination du vohene Fhabisens qui sent concernds pur le
SErvice

lanalyse des déplacements quotidiens constatés (notamemert domicle-
trava et demizile-bnsde) GL (Grardss Ugnes) et TER

anakyse de diférentes échelles daires de chalandses

la prise en comgte des aspecs concurrenciels @ qualitd des ransports
en comenun existants, de Tacmabiling en wollrg & du statiennemeant
'étude des potentinh du terviteire, & saveir s pdle dmetteurs e
réceptewrs [dun point de v résidentiel ot dconaminue)

Ianatpye de ha part modde du Terrovaire ding b commnes da
I'sgglemiéracion disposanc d'une hake

la prospective en matiére de développement global des commaunes du
st Mard

Lo définition du service

=

v

e

la milsz en évidence des moshations qu conduisent & wtilser |e dhemin
i fer pour 3i diplces (3 chacune des dchellas daives de chalandie
détermmnies)

kb définition d'une gpologie de chentile pour ce service

b defintion  dune  typologie  de  déplcemsras  possities
|ariginaldeszination)

la déermination du niveau de desserte lomle, régionale et au delh

la mise &n évidence de b phce du nouveau service dars mermodalicd
TGWITER Ginke

la prise en compre du ride de ravene de la lhison entre les Gares
& Auman et de Victte

DS Gerrovipare axe nopd, CUTR 7

i

e définic ;

Le miveau de desseree

x
=
=

=
>

La b

ke mombre de passages er darrées potentels

les communes & dessenvir

Fapustement 4 & vartaton de b demande {jowrs ouvrables, samedis,
disane b &t fours Hrids)

b fréguence de passage des trains, le cadencement

et Ie foncti dius haltas petentiall

L'gsude 'wtmachory 3 définir précisément les lotalsations bex plas partinentes
des bakes ferrovizires dvencueles en fonccion des crickres subvants (e san
wxhaustive] |

=

=

b rresimizatian du nomibre de clients
b conmexion des hakes aves lie rivpaue do ranipores on comen

= ks projess Surbaniastion wes nammrens o prise an compa des
reflessons en coury, dans le Flan Local d'Urbanisme (FLUY) beantin = le
SCoT de l'agglomératon bmontine.

= e progees de développement Economique

= h posskdity pour les bakes d'dre des péles d'ichange inotammant
pour b Portes de Vesaul)

= o cipacités de smtonnement esdstant o i créer (PR 7}

= h définiton d'emphoements les plus pertnents en fonction des autres
halzes er gares existantes ou b Mesude (halve auest)

= laménagement des hakes

= e schém cpchible de Fagglomération bisontine

=

L it i ot dEguip pour wa  Ben

foncti de Pexploitoti

= e type ot 2 quantitg de ratérie| ferrovidre répondant 4 la demande

= hes silkong récmssaires

= le fonctionremert dans les deux sens de oes Faltes et leurs
dquipamants

= linfrastructure ferroviaire en elleméme (doublemene de voie_)
Ce poine sera abordé par RFF (Réseawe ferrés de France) dans wee
dénude Faxploitacion qu dovea dora prise an compoa

=

Llitermedaiite :
Il s'agira da définie :

Le miveaw de Foffre en correspondance ¢ intermadalid TGY ' TER Ginko

= h notion de compiémentaricgé avec les aares modes de rasspors
axbEANG oo en projat G partke sehprante de Ninsde
Cffre ferroviaine moe pord. CCTR a9



= | prapositions de boakistion, de dimessamement ot Tamérmgement
prendrant en compte les capacivis pocentieles des halves évenpoelles &
devenir ou mon de micros poles d'échange Transport an coaTun
Foutier | raRsgart o commun larrseiing

= Féude wisant & perweitrrn B crdation d'eve hale Terroviaics dams
Fauewt bizontin duers #itre privs en compts

== bk werieie wsistantes ca) i crier devrant Btre prives en tompte

=

Le Réseaus de tronsports en communs

= lérpde difirern les eflecs induits de b mise en plhice de halees
Terroviaires sur les riseau de erarparts an camimes actumk

= léoude approchars les pr s aaa Ty et e |3 Cu
hus lignes TER deszervant ces Fahtes ferraviaires

= b adaprations necessaires du résesu de transports en communs aciuel
seront éoudiées et feront fobjer de propositons

= .

Lex goliey

Lo dawa inigrer

= e colt Fusage glabal du noweeas service ot des Baltes dvermuelles
[nvessissement et forcioomement)

= b répartition des colts des infrastrectores ; de Faméragement, de la
qualification de Fespace public et des équipemnents publies [hahes, parking)

= wne approche des codis connexes

= uhe approche d'un pbn de finecement  sappuyant sur dies esmniphes
pertnents

=

5 Fhruda dénarenivs qiie plusiers haltes sor 3 créer, un phasage doft Bre définl.
La erdation des kaltes dewra done Bre priorisée on foncton g R nivess
d'imEric

Léymluntion des impacts

l.a.ﬂilnlﬁm de I'allre devra prendre en compte les impacts sur -

la circidation géndrle, mommment kb répercussion swr be eafic e ks
infrastrischores routiéres

le fonctornement du sectear Mord

le résseau uriain de TC (Transpors en Comenun)

le PLU (Plan Lol dUrbasksme) de b Wile de Basagon of des comemunes
concarmdes en tarme de riscrvation

= le 50T, dans un soudl de cobdrence o de saratigie poltique

I

Ciffie: ferrordiaine sve nord, OCTP 0]

5.4 - ppLas
La durée de ceme drude et fivée & B mols ;
* Poisk | e ETUDE DF MARKETING & 4 mot
= Puds I g ETUDE D FAISABLITE CFELATIONHELLE & 4 meds
[LB. Cex délois s'ertendan: hors volidonion pechnius
Chaque phase dait Fere Tobet d'ane wlidition par b Commeraute dAggdomération du
Grand Beszrgon sur propesition du comick de pllotage. Ceme approbacon s'effectuera dans

un dékai de I mols masinae § compoer de by prasantatian du rendu de chaque phase, Le
programers ci-dessus re prend mas en compte le délsi necessaire 4 ces stapas & approbacion.

E.T - RELMIONS EM COURE DYETUDE

Line réumion est prévue au démarrsge de Péwde. 52 date sera foke par le maire d'ousaps
au momert de b onoofcamon du surché, Ble sers programeise en présence des divers
partemires cancerres afin de transmetire un madmum dinformations technigues.

Ensuite, seront programmées plusiurs réunion (WAsD gue nécessmirg) entre e maitre
d'ouvrage, ke bureaus d'écude ot ks dilTarents parteniires concernés. Les dates seromt fockes
s Bl da avancement de Fétude,

Lo tareau d'éwide dei dgalamant assurer au minean deus irerventions de preseviation
dia gan travail aupris de b mmitrise d'ouvrage (comite de pilomge). Ces réunions sont d
prévoir on B dapris midi (aprés 18 beures) ou on sainde.

Coa rdusiiaares ferd parti inkgrante da Fétudn demandée au titre de 'ehboraton du dassier.
Le bureay détude sera dharge de h rédaction des comptes rendus de Percembla das
réunions.

5.8 - REMDU DE L'ETUDE

= A chaque phase un rapport intermsdaie coenplet et radige sera rendu sous
farmat infarmatique (dfeable par Internet) =t sous forman papler (3 exemplaires
coufeurs dont dews reliés ot un reproductble). Ces rappors seant secampapees
e reope de synchise (10 papes snviran) remise dirg les mismes modalitks.

= Chague réunson intarmédaire de prisentation ssey ratrarscrite sur un wpport
papiar riprodoctble e wangmis au maire doovrage.

= Una Bchi & synthise de chigue entretien sem &mblie et trarsmibe au malre
d'owvrage

= Un rapport de sprehése compler oo rédigh sera remis en fin <fitsde en 3
eamiplaines coulgur dent des reliss a2 un repraductibile

Offre fermondaime axe nord. CCTR 12

ANNEXES

Les effets induits d'un tel projet nécessitend égabervent ddre idantifids ot analysis
4 pesserior. |l est donc nécessaire de proposer des cutils divakation spses &
miumlnmwd:dmmmudzmlmau
fancri derong egal SErn progedd.

Lette phase || ne pourss Stre lincie s e v du comich de plomge.

5.2 - OFTION
La CAGE, maitre d owsrage a défind une option :

Crption : « Yisualisation multimédia du projet 2

Cerre aprion cancerne uniquement ke prajet retenu en phass 1. || est demasdé au
prestataice di présenter @ projet dans son contexce sous 2 forme d'animations ou de
montapes multiricla pereoettant aee vision plotal en perfiite cobérence avec ks
données de ['Swude et la réalisg du terrain,

5.3 = METHODOLOGIE

Line rrbe che e di b mathodalagie qua ke buresu d'énudes propose d'egloyer
devra dore jonce au dossier de remise des ofres powr que celu-o soit jugh recevable, Cette
neae devra en pardouller précier @

=% |o nombra, s compétences ot le temps corearE au projet par les personnes
motilkdes @t phis pindralemant justfier des capacivis d'expertises er des
experiences dont le Bureaw d'Etudes depose, sal ou an proupement, dars les
dormaines conoermeds,

o une propositon déilée de délal d'énsdes et de rédacion.

5.4 - SUWI DE LA MSSION

La comith de pilotage smers lo suwi pobtque de Pieode. 0 aide choges insmecs
déibérame dans ses décisions et permet la poursuite de kb démarche. Son rile est de suire
le wrawaill du bureaw d'érudes er nommment de donner wn avis 3 'ssue de chaque phase,
préafablement 3 l déciion de s Personne Responiable du Farcha,

Le comité technique assure e subi technique de ['éude.

5.5 - COMCERTATION

Le maitre d'ouvrage soubaite notamment que les diférents partemires sokne réellement
Irnpliqueés dans la démarche & mravers la mise en place do plusieurs rénlors &2 encratans,

Las commwres corcernies devront imparativemsnt Stre sssocides au travel et présentss
aw réunians quibe nboessitent,

CHTee: ferrovisane g noed, CCTP 1]

L& prestacire weillera, dans @ mesure du possible, 4 oz gue ces documents, notamment les
Alustration, puikient Sk sfssmmant lables en cas & reproduecton MAE.

Tows ks documents d'émdes deyront &tre remis ag maitre d'ouvrage sous forme de C0,
Les cartes ex llkstrations desront powsoir &re lues & Faide du logoid Blustrase fversion
00 o) e Map ks,

Les doouments concermant les pigoes Eorites (rapports. compies-rendus, @bleaus, o)
devrors poivolr &cra lus 3 Faidk des logicials Wiord ar Excal, Le woan devra dore lisible sous
fermat PC,

Les preswacions informatiques en termie & « digialisaton ou scannérisation » de documants

Serwil do SUPPers o i o'Sudes Tont dgalemant parts intigrante da b mbson s
tiere du Melabaration du dossier

ARTICLE & - ACHEYEMENT DE L& MIFSION
Lachireemant de la missian lera Mobjet dune dbeision da rdoapticn deallia par b ropansabla

du marche ching les comditions de Particle 33 du CCAGG. - FL et comstatant que B titulaire a
remph toutes ses obligatons,

Ly décivian da rocaption entraive |e trarafert de proprigt de Tememble des doosments
corstiveant Mewde.

Offte ferraviaiee axe nord, OCTE 13
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GARCIA FABIEN

DOCUMENTS EXISTANTS HMIE & DISPOSITION DU BUSEAL G'ETUDE (lits non sxhasties)

"

Schima dis déplacerenes de Figglomisaton hisonties (juilies |9597) ;

#  Erude de faisabil ivd de deiuo axes pricorisire de transports e commun (CETE -

¥ ¥ ¥ ¥ ¥

L .

L U U A A

w

décembre 3000) ;

Documents de rivision du schéma direcosr de agglamdration  hiannng
& prospectres 2HH-B000 1, @ diagnostic et enjed: b, & projer pour une agglomdratian
atiractive » (AUDAE - octobre 2000} ;

Plan de Déphcenents Urbains des wrarsparts du grand Besangon (20010) ;

Flan de Diapheements Urbains de | ville de Besangon (2001 ;

Ebwd cron fermoviaire (Roland Ribi & Assocés « 2001 ) ;

Rvision du PLL de la wille de Besangon (2002) ;

Ehiboration d'un schéma de développement stratégioque du Secoeur Moed (SPECAT,
Cahinet Chartier - 20022003) ;

Schima Directeur de FAggomératon Bisontne (SDAB) (2003) ;

Etaches MTI {SHCF- 200:H2005) -

Epade dappartunite famabiliee d'un Transpore en comman en sioe prapra (el §
Transices - juillet TOOE) ;

Epwde parcs redais (MT1 - juin TO05) ;

Fiche de syrchitse das diplicements domicleitravall (AUDAB} ;

Enquiditas erafic TER J Ginke ;

Epsda de plan da dbpliceivants da b vlls da Besangon ;

Ensde de Modblation du erafic du Comel Rigicral de Franche Comeé ;
Compees-rendus cemica d'ariancatien TGY du 210405 et du [0S ;

Données enquime mdnege = déplacemant (1005) ;

Erwde dopportunivhfakabied d*uni halte dars Fousst bisentin (Semaly - en cours) ;
Epsde de décliralson des orlentations d'arsnsgement du Secteur Mord (SM3CoT: en
TOUrs)

Epede Péle de Besangon Vioma {Vila de Basangan - a0 caurs) ;

Schima Régioral des Infrastructunes et des Triedgarts (Consel Régoral de Franche-
Comé « e cours) ;

Diéisinition d'une scraghgie de dévalappement sur Fae YesoulBesanpon |[Consal
Rigianal da Franche-Comta, SETEC Organisation - en cours)

Oiffre ferrovisire axe nord. CCTP i5



ANNEXE 3.2

Présentation de Comité technique 20/07/2006 —
Phase 1/Etude de marché — Etape 1/Diagnostic.
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ANNEXE 3.3

Présentation de Comité technique 20/07/2006 —

Phase 1/Etude de marché — Etape 2/Estimation de
la demande.
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ANNEXE 3.4

Présentation de Comité technique 24/08/2006 —
Phase 1/Etude de marché — Etape 3/Scénarios

d’offre et ajustement de I’estimation de clientéle.
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Avertissement : les annexes ne figurent pas dans ce mémoire.



