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Introduction

La fréquentation! des réseaux de transports en commun francais a
globalement augmenté lors de la décennie passée. Cependant, cette hausse n’est
globalement due qu’aux grands réseaux desservant des agglomérations de plus de
250 000 habitants2. Relativement constante, elle atteint 2,7 % par an, et apparait
plus importante et plus réguliere dans les réseaux avec un TCSP3 (Transport en
Commun en Site Propre).

Parmi ces agglomérations de plus de 250 000 habitants (hors Ile-de-France),
17 disposent aujourd’hui d’au moins une ligne de TCSP - métro, tramway, BHNS -,
tandis que les cinq restantes ont un projet en cours. Si dans certaines villes, les
lignes de métro ou de tramway captent une grande majorité du trafic (voir Annexe 1
- page 81), d’autres tendent a structurer et a mailler leur réseau afin de développer
aussi bien les TCSP que les bus.

L1.1. Un réseau

Figure 1 - Logo des TCL

C’est notamment le cas de Lyon, ou le nouveau tramway vient tout juste de
féter ses 10 ans, et ou le métro transporte ses passagers depuis plus de 30 ans.
L’avantage du réseau TCL est sa diversité : quatre lignes de métro, quatre lignes de
tramway, deux funiculaires, deux lignes fortes de trolleybus articulé, et une centaine
de lignes de bus. En parallele de ce réseau de TCSP, relativement ancien et structureé,
subsiste ainsi une offre complémentaire de bus efficace. Grace a un bon équilibre
entre les lignes exploitées en mode lourd - constituant 'armature du réseau - et les
lignes de bus classiques, ces dernieres conservent toujours une place importante
dans les déplacements lyonnais.

Le réseau TCL réalise quotidiennement 1 400 000 voyages* (un voyage est un
trajet effectué avec un seul mode), dont 60 % sur le réseau TCSP. A I'année, cela
représente 240 millions de déplacements et plus de 300 voyages par habitant>. Au
sein de 'agglomération lyonnaise®, 15,3 % des déplacements sont ainsi effectués via
les transports en communs urbains?.

1 En voyages par habitant desservi.

2UTP (2010), Les chiffres clés du transport public urbain 2009, p. 17.

3 CERTU (2010), Mobilités et transports - Le point sur - Les transports collectifs urbains dans les
agglomérations de plus de 250 000 habitants (hors Ile de France), p. 1.

4Kéolis Lyon, 2010.

5UTP (2010), Les chiffres clés du transport public urbain 2009, p. 21.

6 Périmetre EMD 2006 : le Grand Lyon en 2006 sans Givors, Grigny et Lissieu, et sans les communes
du PTU desservies par les TCL mais n’appartenant pas au Grand Lyon (Brindas, Chasselay, Genas,
Grézieu-la-Varenne, Pollionay, Sainte-Consorce et Vaugneray).

7SYTRAL (2006), EMD 2006 de I'aire métropolitaine lyonnaise - Les principaux enseignements pour

I'agglomération lyonnaise, p. 8.
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Les lignes TCL desservent I'ensemble des communes du Périmetre des
Transports Urbains, soit 65 communes. En tant qu’autorité organisatrice des
transports, le SYTRAL a donc la charge d’organiser tous les déplacements des
personnes sur ce territoire, et notamment ceux qui sont partiellement ou totalement
réalisés en transport collectif. Pour cela, il confie I'exploitation de son réseau de
transport en commun urbain via une délégation de service public.

L1.2.  Uneentreprise

Keol¥s Lyon

Figure 2 - Logo de Keolis Lyon

La gestion et l'exploitation du réseau TCL sont confiées a Keolis Lyon. La
convention actuelle est entrée en vigueur le 1¢r janvier 2011 pour une durée de six
ans, jusqu’a la fin de I'année 2016. Différents engagements contractuels inclus dans
ce document doivent étre respectés par le délégataire. Remplir ces contraintes
inscrites dans la DSP est un enjeu de tous les jours au sein de l'entreprise
exploitante, au risque de recevoir des pénalités suite aux divers controles effectués
par l'autorité organisatrice.

Proposée avec la convention 2011-2016, une nouvelle organisation des
directions a été mise en place. La direction commercial et marketing a notamment
été redistribuée entre la direction de la relation client (DRC), et la direction projets,
marketing et intermodalité (DPMI). Cette derniere reprend également les services
de I'ancienne direction études et projets et est ainsi composée de quatre poles :

- développement métro et sécurité transports guidés
- études et développement surface

- marketing opérationnel

- études, intermodalité

La DRC regroupe quant a elle la communication, la conquéte et la fidélisation
clients, l'information voyageurs, la billettique, et les projets de nouvelles
technologies.

11.3.  Unprojet

atoubus

Figure 3 - Logo d'Atoubus

Keolis Lyon travaille depuis plus de trois ans sur une réorganisation et un
redéploiement de l'offre sur le réseau de bus afin de le rendre plus attractif. Au fil
des modifications a la marge et des restructurations sectorielles, il devenait en effet
globalement moins efficace et moins adapté au territoire et a la structure des
déplacements des habitants. Le projet Atoubus, mis en service le 29 ao(t 2011, vise
a améliorer les caractéristiques d'une offre de bus conséquente a Lyon. Il se base sur
cinqg grands principes :
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- hiérarchiser le réseau de bus

- simplifier les lignes pour favoriser la compréhension du réseau
- proposer une offre attractive, simple et lisible

- renforcer I'acces

- mieux connecter les lignes de bus

1.1.4. Unsujet

Le contexte d’'une réorganisation des lignes impose de mettre a jour
I'ensemble des documents gérant l'exploitation des bus; la reprise des plans de
remplacement s’insere donc dans cette nécessité. Ces plans consistent en la mise en
place de bus de substitution en cas d’interruption inopinée et prolongée de
I'exploitation d’'un TCSP. Afin d’assurer cette offre circonstancielle, des bus sont
prélevés sur des lignes régulieéres a proximité de l'itinéraire se substituant a la ligne
perturbée. La rapidité a laquelle 'entreprise est capable de mettre a disposition ce
service est ici stratégique. Les clients utilisant habituellement le métro ou le
tramway doivent donc, en cas d’'incident, se reporter sur les bus. Il a été
précédemment vu que les TCSP captent souvent une grande majorité du trafic du
réseau, sur des axes fortement fréquentés. Le réseau lyonnais ne fait pas exception :
composé de nombreuses lignes de TCSP structurées et fortement utilisées, elles
représentent ainsi un enjeu capital pour I'entreprise. Il s’agit donc d’avoir une offre
de remplacement conséquente a mettre en place rapidement. D’autres solutions de
report peuvent également étre proposées, plus facilement dans les secteurs denses,
comme a Lyon ou 'on peut s’appuyer sur un réseau de bus fort.

La mise en place d'un sujet de stage sur l'optimisation de ces
dispositifs intervient au sein du pdéle marketing opérationnel intégré a la nouvelle
DPMI. La mise en place d’Atoubus est ainsi 'occasion non seulement de mettre a
jour l'organisation des plans de remplacement, mais également de réaliser un
diagnostic et de revoir les stratégies d’information voyageurs. L’ensemble des
modifications et des optimisations donne une dimension résolument technique et
opérationnelle au sujet.

A travers les systemes de remplacement, I'objectif est de pallier du
mieux possible aux dysfonctionnements sur un réseau de transport en commun
urbain. Dans cette optique, il s’agira dans cette étude d’analyser en quoi la définition
et la rationalisation des plans de remplacement permettent d’améliorer le service
rendu au client, ainsi que la gestion et I'organisation interne de I'entreprise lors de
ces arréts d’exploitation. Elle cherchera également a voir si une simple
rationalisation des stratégies de prélévement et de déploiement est nécessaire pour
rendre le service attractif. Apres avoir détaillé le contenu et le fonctionnement du
dispositif, ce rapport présentera les résultats du diagnostic des plans de
remplacement de I'année écoulée. Les modifications et optimisations d’offre seront
ensuite analysées au regard de ce qu’elles apportent a I'entreprise et aux clients.
Enfin, seront abordés les services qui accompagnent I'offre, mais qui n’en semblent
pas moins indispensables : signalétique et information voyageurs notamment.
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I. Modification de service inopinée : les dispositions

actuellement en vigueur

Un plan de remplacement (PR) est la mobilisation de différentes ressources
de I'entreprise qui doivent se coordonner afin de rapidement faire circuler des bus
sur des itinéraires alternatifs au site propre du TCSP. D’un point de vue logistique, il
s’agit de la création pure et simple d’'une nouvelle ligne, dans 'urgence, mais avec
des exigences minimums inhérentes a l'exploitation de toute ligne d’'un réseau de
transport collectif. Quelles situations ameénent a réaliser un PR? De quoi est-il
exactement constitué ? Si les processus de décision et de déclenchement seront
évoqués, les enjeux liés a ces plans seront plus largement abordés.

I.1. Plan de remplacement, mode d’emploi

L1.1.  Dysfonctionnements inopinés de l'offre de transport

La mise en place d’'un PR fait suite a I'apparition d’'une interruption inopinée
et prolongée du trafic sur les lignes TCSP du réseau. Celles-ci ont en effet la
particularité de pouvoir étre interrompues totalement, sans possibilité de déviation.
Cette fragilité est d’autant plus présente pour le tramway en raison de son insertion
urbaine. Les voies traversent en effet d’autres types de flux, notamment la
circulation routiere et les piétons. De ce fait, les interruptions de trafic dues a ce type
de cause externe interviennent beaucoup sur les lignes de tramway.

Une offre dimensionnée

Dans tout réseau de transport en commun, l'offre est minutieusement
calibrée et dimensionnée. Accompagné d’un suivi constant du trafic grace aux
données de comptage recueillies, ce dimensionnement permet de pouvoir prendre
en charge les déplacements des voyageurs. Il s’assure que les lignes offrent
suffisamment de capacité pour transporter les personnes, en termes de fréquence et
régularité, de matériel roulant, ou encore d’amplitude horaire. Il vérifie également
que l'offre est bien adaptée au trafic dans un souci d’optimisation des moyens et des
fonds, afin d’éviter au maximum de faire rouler des véhicules a vide.

Au-dela du service offert, aspect extérieur visible de tous, il existe toute une
mobilisation des divers éléments de 'entreprise pour arriver a ce résultat. Le défi du
quotidien est ainsi de coordonner les moyens, tout en intégrant différentes
contraintes classiques, telles que les repos obligatoires ou les prises de congés, ou
plus aléatoires comme les arréts maladies ou les absences.

Cette organisation tres précise des ressources, fait que n’importe quel
changement impactant les lignes du réseau, nuit au bon déroulement de leur
exploitation, et donc du service rendu au client. La désorganisation du réseau
correspond en effet a une dégradation de 'offre, qui ne se trouve plus adaptée a la
structure des déplacements. Ces dysfonctionnements engendrent des impacts plus
ou moins forts sur la clientéle : tout d’abord du mécontentement, mais également du
report modal si le client choisi une autre solution pour réaliser son déplacement.
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Une baisse de la fréquentation peut ainsi étre observée en fonction de certains
parametres de 'arrét d’exploitation tels que sa durée, le moment ou il se produit
dans la journée, ou encore sa localisation sur la ligne. Une interruption de trafic de
deux heures, entre sept heures et neuf heures (heures de pointe du matin) sur la
partie la plus fréquentée de la ligne, n'aura ainsi pas le méme impact en termes de
fréquentation qu'un incident de quinze minutes a minuit au terminus de la ligne.

Si les perturbations courtes peuvent étre rapidement résolues et avoir des
conséquences limitées, d’autres ont des durées trés longues et nécessitent une prise
en compte plus globale que la simple régulation. Parmi ces interruptions longues, on
sépare tout d’abord les modifications de service prévues de celles imprévues. Il
s’agit du premier niveau de distinction entre les arréts d’exploitation survenant sur
le réseau, car la prise en compte est différente. Les dispositions a mettre en place
seront en effet anticipées dans le cas d'une modification prévue; il s’agit d’'une
intégration en amont des contraintes, contrairement aux situations imprévues ou les
conséquences sont gérées a posteriori. Cela concerne notamment l'information
voyageurs, mais aussi les modalités d’organisation de I'exploitation.

Le SYTRAL définit plusieurs types de modifications prévues® qui peuvent
impacter le réseau sur de longues durées. Les typologies suivantes sont celles qui
s’appliquent au réseau TCL. Cependant, afin de couvrir toutes les situations pouvant
exister, cette liste se veut exhaustive. On peut donc raisonnablement s’attendre a ce
que ces situations se produisent également sur d’autres réseaux de transport en
commun, permettant de généraliser les types de perturbation et de pouvoir les
appliquer ailleurs. Ces situations perturbées sont réparties comme suit :

Tableau 1 - Typologie des modifications de service prévues

TYPE DEFINITION

« travaux impactant la circulation dont la durée est égale au minimum a 1
Type 1 journée calendaire ainsi que des événements entrainant des modifications
d’exploitation de plus de 4h sur le mode bus »
« manifestations de rue entralnant des modifications d’exploitation bus

Type 2 et / ou tramway d’une durée prévue supérieure a 2 heures »

Type 3 « travaAuX progrrfjlmr_nés sur _le métro / funiculairtle ou leltl_‘amw‘:ay impliquant
un arrét d’exploitation partiel ou total d'une durée supérieure a 2 heures »

Type 4 « greves de tout ou partie du personnel du Délégataire ayant un impact sur

la circulation du métro, funiculaire, tramway, bus et trolleybus »

Source : SYTRAL, Convention de DSP du transport urbain de I'agglomération
lyonnaise 2011-2016, Document joint n® 2 a '’Annexe n° 2, 9 p.

Pour chaque type, et pour chaque mode, sont décrites toutes les obligations
du délégataire en terme d’information voyageurs; sont également précisés les
différents canaux de communication a utiliser pour diffuser I'information aupres des
clients. Keolis Lyon doit s’organiser pour assurer une continuité de service, et

8 SYTRAL, Convention de DSP du transport urbain de l'agglomération lyonnaise 2011-2016, Document
jointn® 2 al’Annexe n° 2, 9 p.
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proposer toutes les solutions appropriées pour informer les clients des
modifications apportées.

Pour les interruptions inopinées de longue durée, le SYTRAL dispose
également d’une typologie. De la méme fagon, I'exhaustivité recherchée fait que les
situations sont généralisables.

Tableau 2 - Typologie des modifications de service imprévues

TYPE DEFINITION

« tous les arréts partiels et complets d’exploitation (blocages et services

Métro provisoires) d’'une ou plusieurs lignes de métro / funiculaires, d'une

Funiculaire durée supérieure ou égale a 5 minutes a partir de la connaissance de la
perturbation par le PC Métro »

« tous les arréts partiels et complets d’exploitation (blocages et services

e proYis:oires) d'l’me ou plusi_eurs 1i\gnes _de tramway, _d’une durée

supérieure ou égale a 10 minutes a partir de la connaissance de la

perturbation par le PC Tramway »

«tous les arréts partiels et complets d’exploitation, ainsi que les
modifications d’itinéraires entrainant la non desserte d’'un ou plusieurs
arréts, d'une ou plusieurs lignes de bus / trolleybus pendant une durée
supérieure a 30 mn a partir de la connaissance de la perturbation par le
PC BUS »

- Type A: un ou plusieurs arréts ne sont pas desservis sur une
ligne pour une durée supérieure 30 minutes et inférieure a 2H
(ex : accident de circulation, etc.)

- Type B: un ou plusieurs arréts ne sont pas desservis sur une
ligne pour une durée supérieure a 2H (ex : manifestation de rue,
incendie, fuite de gaz, etc.)

-  Type C: ligne entiére non desservie ou dépot pour une durée
supérieure a 2H (droit de retrait, etc.)

Source : SYTRAL, Convention de DSP du transport urbain de I'agglomération
lyonnaise 2011-2016, Document joint n° 3 a ’Annexe n° 2, 6 p.

Bus
Trolleybus

De manieére générale, les arréts d’exploitation inopinés disposent de délais
considérés comme pénalisant plus courts que les situations prévues. L'ordre de
grandeur passe ainsi de I'heure a la minute entre les deux, avec des temps de
réaction tres courts pour les lignes TCSP. Celles-ci représentent en effet un trafic
important et bénéficient d'une attention particuliere de la part de l'autorité
organisatrice et du délégataire. Les conséquences sur l'information voyageurs, que
le délégataire s’engage a fournir dans les meilleurs délais, relevent d’exigences
spécifiques a la convention entre le SYTRAL et Keolis Lyon.

Une autre distinction est également faite: il s’agit de l'origine de la
perturbation. Elle peut étre interne lorsqu’il s’agit de problemes liés a 'entreprise
tels que des avaries matériel ou des pannes informatiques, ou externe quand
I'entreprise n’a pas le contrdle de I'événement, c’est le cas pour les accidents,
incendies et fuites de gaz, ou encore en cas de force majeure.

Afin de limiter les effets, les entreprises exploitantes mettent en place une
offre de substitution. Si en cas de modification prévue, la continuité de service est
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assurée le mieux possible, elle cherche a étre la moins dégradée possible lors d'une
situation inopinée.

Pour le premier cas, des plans de remplacement prévus a I'avance peuvent
étre mis en place. Ils disposent d’'une organisation assez proche de celle utilisée pour
les lignes classiques, notamment d’horaires et de services conducteurs. Véritable
création d'une nouvelle ligne, ces plans sont également accompagnés d’une
signalétique spécifique liée a la modification du service.

Figure 4 - Un bus relais sur un PR prévu (source : DR)

Figure 5 - Information voyageurs dans le métro Figure 6 - Signalétique spécifique pour un plan de
pour une modification de service prévue (DR) remplacement prévu (source : DR)

Jusqu'au 26 aolt 2011,
lignes T1 et T2 perturbées Bus Tramway

Bd Vivier Merle
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Lorsqu’une interruption du trafic est inopinée, et qu’elle est susceptible de
durer plus de 30 minutes, un plan de remplacement doit étre mis en place pour
pallier au dysfonctionnement de la ligne. Cependant, I'organisation est ici totalement
différente des PR prévus a l'avance. Réalisée dans l'urgence, elle pose plusieurs
problématiques de gestion interne, au-dela de 'information voyageurs qui doit étre
rapidement accessible.

Tout d’abord, I'offre de substitution peut difficilement offrir la méme capacité
que les lignes qu’elle remplace. Il y a donc des enjeux au niveau de la capacité du
systéme par rapport au nombre de voyageurs impactés, mais aussi des questions sur
la charge qui peut se reporter sur d’autres lignes. Par ailleurs, une forte coordination
entre les différents acteurs est nécessaire afin de faire circuler les bus dans les délais
demandés. Il faut en effet que l'information puisse remonter au PC du mode
concerné, et que la décision de démarrer un PR soit correctement diffusée. A partir
de cet instant, la mobilisation du personnel et du matériel roulant, les bus, est gérée
par le PC bus. De son efficacité et sa réactivité dépend la rapidité de la mise en place
du plan de remplacement.

Celui-ci constitue un document clé en cas de situation perturbée: I'offre
construite se base sur son contenu, tout comme la gestion en interne pour mettre en
place les PR.

1L1.2.  Déclenchement des plans de remplacement

Suite a la connaissance d’'une perturbation sur le réseau, divers éléments
concourent a la décision de réaliser un plan de remplacement. Ceux-ci sont
précisément définis, dans le cas du réseau TCL, entre le SYTRAL et Keolis Lyon. Des
délais différents peuvent étre admis dans d’autres réseaux, mais le cheminement de
I'information est, de maniere générale, sensiblement le méme.

L’autorité organisatrice souhaite en premier lieu que le choix de déclencher
un PR reste exceptionnel et encourage le délégataire a constamment améliorer la
fiabilité du systeme sur les modes lourds. Cependant, lorsqu'’il se produit, le SYTRAL
a des exigences sur le dispositif, notamment en ce qui concerne les délais les plus
importants :

- Dans les 10 minutes apres l'incident, le PC bus doit étre informé de
I’événement en cours, par le PC du mode lourd concerné.

- Dans les 15 minutes apres l'incident, le PC bus déclenche un PR. Il se
base sur le diagnostic du PC mode lourd concerné, lorsque celui-ci
estime que l'interruption est susceptible de durer plus de 30 minutes.

- Dans les 15 minutes apres l'incident, le SYTRAL est tenu au courant
par SMS, et en temps réel, de tout incident pouvant durer plus de 30
minutes.

- Dans les 30 minutes au plus apres l'incident, les premiers bus circulent
sur l'itinéraire du plan de remplacement. Ce délai s’applique pour les
arréts d’exploitation survenant du lundi au samedi avant 20 heures.
Pour les incidents ayant lieu du lundi au samedi apres 20 heures, ainsi
que les dimanches et les jours fériés, ce délai est prolongé jusqu’a
1 heure.
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Lorsqu’'un incident interrompt I'exploitation d’'un mode lourd, ce sont les PC
du mode concerné qui sont les premiers informés. En fonction de la gravité de celui-
ci, des procédures applicables en cas de situation perturbées sont exécutées.

Apres 5 minutes d’'interruption au métro, ou 10 minutes au tramway, les PC
concernés informent le PC bus de l'incident. Ils précisent également quelle trongon
est inexploitable, et par conséquent, le numéro du PR a mettre en place. La cellule
information voyageurs d’All6 TCL et les cadres d’astreintes sont également mis au
courant. Cette transmission entre les PC a valeur de pré-alerte, afin d’anticiper et de
réduire les délais de mise en ceuvre d’'un PR. En parallele de la mobilisation des
ressources internes, les régulateurs de 'ensemble des PC (métro, tramway et bus)
ont également pour réle de communiquer aupres de tous les clients l'arrét
d’exploitation. Pour cela, ils disposent d’'un systeme d’information dynamique des
voyageurs qui permet l'affichage aux arréts équipés de bornes VISULYS, dans les
stations, les bus et les tramways. Une information sonore est également diffusée
dans les bus, tramways et métros, au travers de messages préenregistrés.

Une fois tenu au courant suite a la pré-alerte, le PC bus passe a son tour
I'information a tout le personnel d’exploitation, dont un cadre d’astreinte bus. Les
unités de transport (UT) sont les premiéres a étre contactées, ce qui leur permet de
faire un bilan des conducteurs et des bus disponibles. En fonction du PR a mettre en
place, et du moment ou il intervient, le prélevement des bus est alors anticipé par le
PC suivant les procédures décrites dans le PR concerné. Les conducteurs sont alors
contactés et maintenus au terminus, sans voyageurs a bord. La qualité et la rapidité
de la transmission de I'information sont primordiales pour étre capable de réagir
dans les délais. Une pré-alerte diffusée directement par le PC mode lourd concerné a
tous les acteurs pourrait permettre d’accroitre encore la réactivité de I'entreprise.

Apreés 15 minutes d’interruption de trafic, les PC modes lourds doivent
confirmer ou non la mise en ceuvre du PR, lorsque l'incident est estimé durer plus de
30 minutes. Le délai entre la pré-alerte et la confirmation ou I'annulation de la part
des PC modes lourds concernés ne doit pas excéder 10 minutes.

Toutes les étapes précédentes permettent ainsi de faciliter et d’accélérer la
mise en place d'un PR. Apres avoir regu la confirmation des PC modes lourds, les
régulateurs et coordinateurs du PC bus déclenchent sans attendre le PR. Le
prélevement des bus se fait en priorité dans les UT par les conducteurs et agents de
maitrise disponibles, puis, d’apres la description du PR, sur les lignes désignées et
sur lesquelles les bus ont été maintenus a leur terminus. Des codages radio et
girouettes spécifiques sont alors utilisés par les conducteurs de bus.

L’exploitant doit ainsi faire circuler les premiers bus au maximum 15 minutes
apres le déclenchement du PR, a une fréquence de 10 a 15 minutes en heures de
pointe et en fonction des solutions de report possibles. Il s’engage ainsi a ce qu'un
PR soit mis en place au maximum 30 minutes aprées I'apparition de la perturbation
(60 minutes lorsqu’il intervient du lundi au samedi apres 20 heures, et les
dimanches et jours fériés).

Le PC bus, ainsi que les différents cadres d’astreintes et chefs de quart, gérent
par la suite le plan de remplacement, les lignes sur lesquelles des bus ont été
prélevés, ainsi que la résolution de I'incident sur le mode lourd. Chacun a un réle
définit précisément ; le PC bus et le cadre d’astreinte bus peuvent notamment faire
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appel aux ressources disponibles dans toutes les UT, comme '’envoi d’agents de
maitrise sur le terrain afin de coordonner et de seconder les conducteurs lors de la
mise en ceuvre du PR.

Fin de l'incident et retour a la situation normale

Lorsque la reprise du trafic est annoncée sur I'ensemble de la ligne, le PC du
mode concerné informe le PC bus. De la méme fagcon que pour l'interruption du
trafic, I'information voyageurs est relayée depuis I'ensemble des PC via les bornes et
les annonces sonores. Le PC bus contacte alors les conducteurs affectés au PR, les
informe du retrait et de la fin du plan de remplacement, ainsi que des consignes afin
de reprendre I'exploitation sur la ligne d’origine s’il y a lieu. Ceux-ci doivent alors
terminer leur trajet, puis revenir sur la ligne réguliere apres avoir modifié leurs
codages radio et girouettes.

Synthese chronologique

Figure 7 - Liens entre les PC et délais de prévenance et de mise en place

PC métro
informe Pré-alerte PRM
PC bus

Mise en place

du PR
. Pré-alerte Ter bus sur le PR
PC tram informe PC bus PRT (30 min du lundi au samedi entre 7h et 20h)
(60 min aprés 20h, les dimanches et jours fériés)
Déclenchement du PR
- Le PC métro / PC tram

informe le PC bus que
l'incident durera plus de 30 min
- Le PC bus déclenche le PR

Source : SYTRAL, Convention de DSP du transport urbain de I'agglomération
lyonnaise 2011-2016, Document joint n® 11 a ’Annexe n° 1, 245 p.
Réalisation : Dinh R.

1.1.3.  Fonctionnement général des plans de remplacement

Objectifs et enjeux

Une fois déclenchés, les PR ont pour but général de pallier le mieux possible
aux dysfonctionnements des lignes de TCSP d'un réseau urbain, avec comme finalité
le transport du client de son point d’origine a sa destination finale. Dans cette
optique, le PC bus est un acteur clé de 'organisation et de la gestion de ce dispositif
palliatif, et ce, a tous les niveaux : anticipation, déclenchement, gestion d'urgence,
aide aux conducteurs... Il est le principal lien entre les conducteurs de bus et le reste
du réseau, et peut méme les guider sur certains itinéraires.

L’'une des conditions de réussite est la capacité de I'entreprise a pouvoir
rapidement mettre a disposition des bus. Le SYTRAL a bien saisi cet enjeu, et impose
ainsi des délais de réactivité tres courts, afin que le nombre de voyageurs 1ésés soit
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réduit au minimum. Une partie des gains de temps peut notamment étre faite par
I'intermédiaire méme de la définition des plans de remplacement. En se basant sur
I'architecture du réseau, une rationalisation des choix de prélevement peut ainsi
optimiser l'anticipation et la mise en place effective des PR. Par ailleurs, la
réalisation des PR constitue un dispositif lourd a mettre en ceuvre d'un point de vue
logistique, d’autant plus si le trongon de ligne a couvrir nécessite de nombreux bus.
Pour le réseau TCL, une fréquence a ainsi été définie, imposant une organisation
précise de I'offre de substitution.

Ce systeme répond aux dysfonctionnements des lignes importantes par la
désorganisation d’autres lignes. De prime abord plutét paradoxal, il n’en est pas
moins nécessaire. Bien que ce service puisse pénaliser les lignes sur lesquelles les
bus sont prélevés, ce désavantage est a minimiser quant au nombre de voyageurs
concernés. On évalue ainsi le volume de clients dont le voyage est perturbé par
I'interruption totale du TCSP par rapport a ceux qui le seront en raison du
prélevement d'un bus sur la ligne. Le choix de la ligne est primordial pour limiter les
effets négatifs du dispositif.

La difficulté se place également dans certains engagements contractuels, dans
le cas de la convention entre le SYTRAL et Keolis Lyon. L’entreprise doit fournir une
offre de substitution en cas de défaillance d’'un TCSP. Cependant, s’il s’agit d’'un aléa
interne, « le délégataire supporte seul les conséquences financieres des services non
assurés »°. En cas d'un PR interne, les kilometres non réalisés par un bus prélevé sur
sa ligne réguliére sont donc considérés comme des services non assurés imputables
a l'entreprise. Celle-ci supporte également les colts en cas de kilometres
supplémentaires affectés a un bus sortant du dépot pour circuler sur l'itinéraire d'un
PR.

Enfin, le plan de remplacement en lui-méme est accompagné de différentes
mesures permettant d’exploiter ce service. Au niveau de l'information clients, cela
comprend aussi bien l'information dynamique déja évoquée, mais aussi une
signalétique pensée en amont. En effet, ces éléments participent a la visibilité du PR,
nécessaire pour assurer son bon déroulement.

De maniere générale, le contenu de base nécessaire au bon fonctionnement
du plan de remplacement inopiné est constitué d’un itinéraire et des points d’arréts
desservis, mais aussi d'un plan de prélevement!®. Contrairement aux lignes
régulieres, et en raison de son caractére imprévuy, il n'y a pas d’horaires de prévus.
Les détails qui suivent, basés sur le réseau lyonnais, permettent d’illustrer et de
comprendre l'articulation du document. Mis a la disposition notamment des
régulateurs, il regroupe différentes consignes préétablies permettant de mettre en
ceuvre le PR.

Chaque ligne de TCSP est découpée en troncgons, en fonction des possibilités
techniques de retournement propres a chacune. Grace a ce procédé, les trongons
peuvent étre exploités de maniere indépendante, sous forme de services partiels. A
partir de ces services partiels sont définis les possibilités de plans de remplacement.

Un itinéraire est alors établit, au plus pres possible de celui a remplacer. Il est
décrit de facon détaillée, avec les rues, les girations, les retournements, et est

9 SYTRAL, Convention de DSP du transport urbain de I'agglomération lyonnaise 2011-2016, article
31.25, p. 25.
10 Un exemple complet d'un plan de remplacement est disponible en Annexe 2 - page 82.
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accompagné d’'une cartographie (Figure 8 page 23). Des précisions sont également
apportées quant au positionnement des arréts du relais. L’itinéraire
d’acheminement entre le terminus et le point d’injection n’est en revanche pas
inclus. Cependant, la trame viaire ne permet pas toujours de suivre le tracé du TCSP.
Certaines lignes peuvent ne pas étre longées de rues, ou uniquement dans un seul
sens, obligeant a divers détours dans l'autre sens de circulation. Dans un souci de
praticabilité, notamment pour des bus articulés, les itinéraires sont également
pensés en terme de gabarit. Toutes ces contraintes ne doivent cependant pas
impacter le fait que les arréts doivent étre effectués au plus preés des stations a
remplacer.

Figure 8 - Cartographie d'un plan de remplacement
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Source : SYTRAL, Convention de DSP du transport urbain de I'agglomération
lyonnaise 2011-2016, Document joint n® 11 a ’Annexe n° 1, 245 p.

Les itinéraires peuvent eux-mémes étre découpés en plusieurs trongons.
Différents raisonnements ameénent a ce que plusieurs itinéraires se succedent dans
un méme plan de remplacement. Cela peut tout d’abord aider le travail de
régulation: chaque boucle étant indépendante, une uniformisation interne des
fréquences est plus facilement réalisable lorsque l'itinéraire est court et que les
positions de battement sont plus nombreuses. Un autre parametre pouvant
intervenir est l'optimisation des carrousels de bus en fonction du volume de
passagers a transporter. Il est alors possible de différencier les fréquences sur
chaque troncon. Lors du choix des arréts séparant deux trongons, la question des
ruptures de charges majeures entre fortement en ligne de compte. En effet, pour
limiter I'imposition d’'une correspondance aux clients, ont été choisis les principaux
points d’échanges. Afin de faciliter la transition des voyageurs pénalisés, il semble
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important que les points d’arrét entre les deux bus relais ne soient pas trop éloignés,
et assurent au maximum une correspondance sans attente. Ce découpage est
également un avantage pour l'exploitation. Lorsque la longueur du PR est trop
importante, le temps de conduite sans interruption devient alors relativement long
pour le conducteur. Un autre aspect de ce parametre est que le conducteur est
fortement susceptible de se retrouver dans un secteur qui n’est pas le sien et qu’il ne
connait donc pas. Avec la fatigue, cela constitue des sources d’erreurs. Enfin, c’est
souvent la combinaison de tous ces facteurs qui amenent a faire le choix de séparer
un itinéraire de PR en plusieurs parties.

Tableau 3 - Tableau de prélévement pour le PRMD n° 15 du lundi au samedi entre prise de service et 20h

PRELEVEMENT DES BUS SUR LES LIGNES (avant 7h00 faire sortir les bus des unités)
Prélevement | Prélevé au terminus | Point d’injection sur | En direction de : Terminus partiel si | Codage | Code
sur ligne de: le Plan de rupture de charge radio | Girouette
Remplacement
20 Gare de Vaise Gare de Vaise Place Bellecour Place Bellecour 204/31 3044
22 Gare de Vaise Gare de Vaise Place Bellecour Place Bellecour 204/32 3044
29 Bellecour Bellecour Le Viste Gare de Vaise Place Bellecour 204/33 3047
30 Bellecour Bellecour Le Viste Gare de Vaise Place Bellecour 204/34 3047
42 Gorge de Loup Gorge de Loup Place Bellecour Place Bellecour 204/35 3044
45 Gorge de Loup Gorge de Loup Place Bellecour Place Bellecour 204/36 3044
89 Gare de Vaise Gare de Vaise Place Bellecour Place Bellecour 204/37 3044
27 Cordeliers Bellecour A.Poncet Grange Blanche Grange-Blanche 204/38 3042
23 Jean-Macé Saxe-Gambetta Grange Blanche Grange-Blanche 204/39 3042
58 Bellecour Place A.Poncet Grange Blanche Grange-Blanche 204/40 3042
69 Sans Souci Sans Souci Place Bellecour Grange-Blanche 204/41 3044
24 Bachut Grange-Blanche Gare de Vénissieux Grange-Blanche 204/42 3041
32 Etats-Unis Parilly Grange Blanche Grange-Blanche 204/43 3042
35 Gare de Vénissieux Gare de Vénissieux Grange Blanche Grange-Blanche 204/44 3042
96 Jean-Macé Saxe-Gambetta Gare de Vénissieux Grange-Blanche 204/45 3041

Source : SYTRAL, Convention de DSP du transport urbain de I'agglomération
lyonnaise 2011-2016, Document joint n® 11 a ’Annexe n° 1, 245 p.

L’autre partie de la description des PR concerne les véhicules circulant sur
l'itinéraire prédéfini. Deux situations sont distinguées suivant le moment ou
I'incident intervient : la période du lundi au samedi entre de la prise de service a 20
heures, et celle du lundi au samedi apres 20 heures et les dimanches et jours fériés.
Dans le premier cas, les bus sont prélevés en ligne (sauf entre la prise de service et 7
heures), tandis que dans le second cas de figure, il s’agit prioritairement de sorties
de dépot par des assureurs ou des conducteurs en fin de service.

Le plan de prélevement se présente sous la forme d’un tableau précisant le
nombre de bus concernés, les lignes désignées (ou les UT lorsqu’il s’agit de sorties
de dépot), ainsi que leur lieu de prélévement. Il s’agit le plus souvent du terminus le
plus proche de l'itinéraire du plan de remplacement, choisi pour réduire le temps
d’acces. Les bus quittent a cet endroit leur ligne réguliére, sans voyageurs, pour se
placer sur le PR. Une autre méthode consiste a prolonger certaines lignes de bus sur
le trajet concerné.

Les bus ont également des points d’injection définis sur litinéraire de
remplacement et sur lesquels ils viennent se placer en début de PR, ainsi qu'un sens
de circulation. En cas de trongons sur le PR, un terminus partiel est également
précisé. L’ensemble de ces détails permet de savoir combien et quels bus de quelles
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lignes circulent sur un trongon déterminé. Enfin, sont également précisés les
codages radio et girouettes déja évoqués précédemment.

Grace aux plans de prélévement de chaque PR, un tableau de synthése peut
étre créé. Inséré au début du document, il reprend tous les services partiels
possibles pour la ligne concernée, puis reprend les tableaux de prélevement pour
chaque PR. Est ainsi précisé quelle ligne de bus est prélevée (ou les UT d’origine des
bus sortis pour le PR), et l'endroit ou ils sont injectés sur litinéraire de

remplacement.

Tableau 4 - Tableau de prélévement et d'injection
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Source : SYTRAL, Convention de DSP du transport urbain de I'agglomération
lyonnaise 2011-2016, Document joint n° 11 a ’Annexe n° 1, 245 p.

Les principes généraux relévent principalement des stratégies de
prélevement et de déploiement des moyens.

Au niveau des prélevements, ils ne concernent qu'un seul bus par ligne, et se
font au terminus, sans prise de voyageurs. Un autre parametre concerne les modes
d’exploitation. Il est ainsi préférable de ne pas prélever sur des lignes exploitées en
trolleybus afin de les faire circuler en mode thermique sur des itinéraires de
remplacement. La circulation des trolleybus, alimentés en source électrique, en
autonomie constitue un mode dégradé et n’est donc pas suffisamment efficient. Il
n'est pas non plus souhaitable de choisir des lignes exploitées en midibus ou
minibus, leur capacité n’étant pas suffisante pour assurer une solution de
substitution satisfaisante. Dans le but de ne pas trop dégrader I'offre sur les lignes
prélevées, le prélevement sur des lignes a faibles fréquences ou ayant plusieurs
antennes est a éviter dans la mesure du possible.

La mise en place des PR est accompagnée d’une présence terrain. Les agents
de maitrise sont notamment en poste aux bouts de chaque itinéraire pour aiguiller
les conducteurs, et coordonner au mieux les opérations. En revanche, dans les
secteurs denses de centre-ville, 'absence de certains plans de remplacement est
motivée par I'existence déja suffisante de ressources sur le terrain, et qu'il est par
conséquent peu pertinent de faire venir d’autres moyens (autobus, conducteurs et
agents de maitrise). La forte densité des lignes de bus et la présence d’autres modes
lourds, combinés a des conditions de circulation difficiles en plein centre-ville,
appuient cette décision. La prise en compte de 'environnement du systeme apparait

ici primordiale.
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I.2. Un dispositif organisationnel intégré au réseau

Le fonctionnement méme du dispositif précédemment détaillé le rend
dépendant de la structure du réseau. Si son importance stratégique se révele par le
fait qu'’il soit un service associé aux lignes les plus importantes, sa mise en cohérence
globale représente alors un enjeu par rapport au nouveau réseau de bus.

12.1.  Une offre non réguliere mais tout aussi stratégique

Le systeme de remplacement est associé aux lignes de TCSP d’un réseau. En
dehors des obligations contractuelles entre les entreprises exploitantes et leur
autorité organisatrice, le choix de proposer des PR pour une ligne doit étre réfléchi
et pertinent. Il s’agit en effet de procédures relativement lourdes a mettre en place,
mais également a préparer, a suivre, et a maintenir.

A Lyon, tout d’abord définis sur les réseaux métro, tramway, et C1 a C3
(trolleybus), les plans de remplacement ont été, par demande récente du SYTRAL,
étendus a l'ensemble du réseau exploité en trolleybus. Il s’agit des lignes 4
désormais C4, 6 désormais S6, 11 désormais C11, 13 désormais C13 et 18 désormais
C18 dont le tracé actuel entre « Hotel de ville Louis Pradel » et « Jean Macé » est
repris par la nouvelle ligne C14.

La mise en place de plans de remplacement pour les trolleybus a pour
principal objectif de pallier aux défauts d’alimentation électrique. Cela se justifie
particulierement pour les lignes C1 et C2 dont le tracé passe par la Montée des
Soldats. Les véhicules circulant sur ces lignes, des trolleybus articulés, sont en effet
incapables de pratiquer cette voirie en montée lorsqu’ils passent en mode
autonomie. De plus, bien qu’il ne s’agisse pas de TCSP a proprement parler, ces
lignes bénéficient de voies dédiées et sont considérées comme des BHNS. Les BHNS
sont des lignes offrant un niveau de service supérieur aux lignes classiques en
termes d’offre et de qualité de service. Pour cela, ils empruntent aux TCSP, et plus
particulierement aux nouveaux tramways francais, une approche globale du systeme
que le CERTU définit en trois composantes articulées :

- Tlinfrastructure (plate-forme, stations, etc.) ;

- le matériel roulant;

- les conditions d’exploitation (modalités de circulation, systemes d’aide a
'exploitation, information voyageurs...)11.

Ce statut, et I'image positive qu’il renvoie, permet a ces lignes de bénéficier
d’'une attention plus soutenue que pour les autres lignes conventionnelles.

Cependant, l'intérét des plans de remplacement sur les autres lignes de
trolleybus peut paraitre discutable. Si la ligne S6 n’est pas équipée de véhicule
disposant d’'un mode thermique, les autres lignes ayant des plans de remplacement
ont un matériel roulant capable de fonctionner avec ce mode dégradé. De plus, étant
exploitées en bus standards, il ne s’agit pas de lignes capitales pour le réseau.
Déconstruire l'offre sur une ligne réguliere pour rapidement combler celle d'une
ligne exploitée en trolleybus standards peut paraitre un peu surdimensionné et peu
pertinent. S’agissant de ces véhicules, ils peuvent circuler en autonomie les

11 CERTU (2009), Mobilités et transports - Le point sur - Tramway et Bus a Haut Niveau de Service
(BHNS) en France : domaines de pertinence en zone urbaine, p. 2.
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premieres heures. Si le probleme n’est pas résolu dans ce temps imparti, il peut
effectivement étre bienvenu d’offrir une offre de substitution, mais probablement
pas de réduire I'offre sur une autre ligne. Un changement de matériel roulant peut
également se révéler suffisant: soit le conducteur se rend disponible pour aller
chercher un standard thermique, soit le véhicule lui est acheminé. Il faut par ailleurs
considérer le fait que ces lignes se trouvent principalement dans le centre dense, et
que d’autres alternatives sont possibles pour les voyageurs.

Les dispositions ayant trait aux plans de remplacement sont inscrites dans la
convention de délégation de service public. Ils sont donc, par essence, importants
aussi bien pour le SYTRAL, que pour Keolis Lyon. Mais c’est surtout parce qu'il s’agit
de services associés a des lignes primordiales du réseau, en termes de fréquentation
clientele et de qualité de service: pres de 60 % de la fréquentation du réseau
concerne les lignes de TCSP. Elles constituent I'armature du réseau TCL et se doivent
donc d’étre efficaces. Si une ligne de métro, funiculaire, tramway, ou de trolleybus a
haut niveau de service vient a cesser de fonctionner, 'offre de substitution mise en
place cherche tout d’abord a limiter les retards des voyageurs, mais aussi le
mécontentement résultant et les éventuels impacts sur 'image.

Le systéeme de remplacement est également un enjeu pour Keolis Lyon, et
plus particulierement pour le PC bus. Il s’occupe en effet des bus prélevés lors de la
mise en ceuvre d'un plan de remplacement, mais il doit aussi continuer d’assurer la
gestion courante d’'une centaine de lignes réguliéres. La gestion interne des plans de
remplacement est alors stratégique pour le PC bus. Les outils a leur disposition
doivent étre clairs et pertinents pour lui permettre de mettre en place une offre de
substitution sans pénaliser le suivi des autres lignes du réseau.

L2.2. Une cohérence d’ensemble a reconstituer

La définition des plans de remplacement est fortement liée au réseau en lui-
méme. Sur le réseau TCL, le choix de ne pas faire de PR lorsque que les lignes
alentours offre suffisamment de possibilités de report témoigne de cette prise en
compte de I'environnement immédiat. Cependant, malgré toute l'attention portée
aux dispositifs de remplacement, quelques incohérences d’ensemble subsistent.

Un examen en détail des descriptions des PR révele quelques
dysfonctionnements touchant I'organisation des PR. Ceux-ci sont apparus au fil du
temps, le document étant relativement lourd a mettre a jour et tres sensible a toute
modification méme mineure du réseau.

Les plus visibles sont probablement les erreurs de prélevement. Il s’agit de
lignes inscrites dans le tableau de préléevement qui doivent étre injectées sur les
itinéraires de remplacement. Or, le terminus supposé de la ligne ne correspond pas
avec celui réellement utilisé. De ce probleme résulte une inadéquation entre le
véritable terminus de la ligne et l'itinéraire qui, souvent, se retrouve étre plus
éloigné que prévu. Le point d’injection peut également ne plus étre le plus pertinent
en fonction du placement du terminus réel. D’autres impacts plus mineurs peuvent
étre recensés: ils concernent notamment des sens de circulation, ou encore
I'affectation des bus aux différents trongons.
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L'un des principes généraux précédemment évoqué était de limiter le
prélevement sur des lignes exploitées en trolleybus. Cependant, cette optimisation
souhaitée n’est pas toujours effective. Des lignes de trolleybus sont par exemple
prolongées pour couvrir le plan de remplacement du métro B entre « Jean Macé » et
« Stade de Gerland ». L’efficience apparait réduite ; les véhicules doivent en effet
circuler en mode autonomie sur un trajet inhabituel qui n’est donc pas équipé en
ligne aérienne. Ce mode dégradé n’est pas le mode de fonctionnement normal de ces
véhicules, le rendement de cette propulsion de secours reste tres limité.

Il apparait que certains trongons de lignes ne sont pas couverts. Si cela se
justifie dans de nombreux cas, ils semblent manquants dans d’autres situations. Une
contradiction peut également se poser quand la justification de ne pas effectuer de
PR sur un itinéraire parait discutable. C’est notamment le cas lorsque le PR
permettrait de connecter les principales lignes du réseau entre elles. Cette nécessité
s’applique d’autant plus lorsqu’il s’agit de modes lourds.

Enfin, des questions de logique et de cohérence émergent concernant
quelques dimensionnements. Au regard des engagements contractuels, notamment
en terme de fréquence, certains plans de remplacement semblent particulierement
légers, compte tenu de la longueur de l'itinéraire et du peu de bus prévus. Une
cohérence du nombre de bus prélevés sur chaque PR d'une ligne est également
recherchée. En toute logique, un itinéraire plus long a remplacer nécessite plus de
bus qu’un PR sur un tronc¢on plus restreint (Tableau 5).

Tableau 5 - Incohérence du nombre de bus prélevés par rapport a la longueur du PR

Jet Joliot . . -
d’eau Etat's- Curie La Gare d Croizat ; Marcel; Lycée Herrioti,, . DivisioniMaurice: Lénine . Hoplt'al Nbre de
Mendés l‘JI}lS' Marcel :Borelle 'a‘re‘ N Paul . Houel  Jacques Cagne Vénissy Leclerc : Thorez :Corsiére Darnaise ngZ}n bus
Viviani Vénissieuxi Bert HDV | Brel g Vénissieux

France Sembat
PRT
T4 3653 39 3
Ne 1
PRT SEi
T4 13653 12 Ligne
N° 6 39

Source : SYTRAL, Convention de DSP du transport urbain de I'agglomération
lyonnaise 2011-2016, Document joint n° 11 a ’Annexe n° 1, 245 p.

Les problémes soulevés sont apparus en raison d’'un manque de maintenance
et de suivi des modifications du réseau, mais également d’'une absence de réflexion
globale.

Les plans de remplacement doivent étre adaptés au réseau. Le document
principal regroupant leur description n’a cependant pas été mis a jour et harmonisé
a chacune de ses évolutions. Les restructurations sectorielles successives du réseau
de surface ont en effet parfois amené a une perte de cohérence des plans de
remplacement. La derniére restructuration du réseau de surface, suite a I'arrivée du
tramway T4, n’est notamment pas prise en compte dans le document actuel.

D’autres éléments pourraient également étre rationalisés afin de parvenir a
une meilleure cohérence d’ensemble. Un bus d'une ligne réguliére peut étre prélevé
dans plusieurs PR d’'une méme ligne de TCSP. Cependant, il apparait que les
missions sont susceptibles d’étre différentes d’'un PR a un autre. Si cela est justifiable
dans certains cas de figures particuliers, il serait préférable qu’elles restent
identiques; dans un souci d’harmonisation tout d’abord, mais également dans
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I'optique de simplifier la mise en ceuvre du plan de remplacement. Un conducteur
sur une ligne réguliére connaitra ainsi plus facilement sa mission lorsque son bus est
prélevé pour réaliser un PR. Savoir sur quel trong¢on le bus est affecté en fonction du
PR mis en place est plus complexe qu’'une affectation unique, quel que soit le PR
demandé.

Tableau 6 - Une ligne, trois injections et missions associées différentes

21 Point Trongon de
Prélevement e s s . .
d’injection circulation

N° 9 : Gare de Vénissieux — 55 Serps Senel | Gremes Blendic Grange Blanche -

Vieux Lyon Gare de Vénissieux
N° 10 : Gare de Vénissieux 69 Sans Souci Sans Souci Grange B!arllch_e -
- Gorge de Loup Gare de Vénissieux
N° 15 : Gare 'de Vénissieux 69 Sans Souci Sans Souci Bellecour - Grange
- Gare de Vaise Blanche

Source : SYTRAL, Convention de DSP du transport urbain de I'agglomération
lyonnaise 2011-2016, Document joint n® 11 a ’Annexe n° 1, 245 p.

Ces dysfonctionnements sont influencés par différents éléments sur lesquels
il est possible d’agir pour modifier la situation. Ils concernent principalement les
plans de prélevement, propres a chaque PR, mais dont la cohérence doit étre
assurée.

Certains prélevements peuvent notamment étre revus par rapport aux
exigences fixées, ainsi que pour corriger les erreurs subsistantes. Les modifications
apportées sont alors elles-mémes susceptibles de mener a une organisation
différente et améliorée du plan de remplacement. Plusieurs autres niveaux
d’organisation sont ainsi a prendre en compte : tout d’abord une cohérence entre les
PR d’'une méme ligne, mais également a une échelle plus large. Avoir une vision
globale impose de considérer les plans de remplacement dans leur insertion au
réseau. Cela comprend une vérification des itinéraires, mais également des services
partiels et des plans de remplacement effectivement réalisés.

Le principal acteur de ces PR est le PC bus; au-dela de la mise en place, il en
assure également la veille et la maintenance. Le travail consistant a mettre a jour et a
remettre a plat I'ensemble du document destiné aux régulateurs représente donc un
enjeu de taille, notamment au regard du nouveau réseau Atoubus.

1.2.3.  Atoubus, le nouveau réseau

L’entreprise se trouve dans un contexte d’effervescence lié au début de la
nouvelle convention signée pour 2011-2016, mais également et surtout a la mise en
place du projet Atoubus. Si les modes lourds ne sont pas touchés, de nombreuses
lignes de bus sont modifiées. Issue d’une réflexion globale, la restructuration vise a
améliorer un réseau de surface qui, au fil du temps, répondait moins bien aux
besoins des voyageurs. Particulierement concerné, le mode bus s’adapte ainsi aux
évolutions du territoire et des habitudes de déplacement.
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Basé sur cinq grands principes??, divers éléments participent a I'optimisation
des plans de remplacement. La hiérarchisation des lignes du réseau met en place le
concept de lignes majeures, ou I'offre est ainsi renforcée en termes de fréquence et
de capacité. Cette augmentation de l'offre s’est notamment traduite par un
agrandissement du parc de bus en bus articulés. De ce fait, le prélevement sur ces
lignes, afin de réaliser un itinéraire en remplacement d'un TCSP, présente plusieurs
avantages, que ce soit pour la ligne prélevée ou pour le PR. Un service non assuré sur
une ligne majeure pénalise ainsi un peu moins l'’exploitation en raison de la
relativement forte fréquence de base. Pour le plan de remplacement, cela permet de
disposer plus rapidement d’'un bus, et avec plus de chances que ce bus soit un
articulé, offrant plus de capacité pour remplacer des modes lourds fortement
utilisés. A contrario, les lignes de desserte inter-quartiers, dites « Soyeuses » et dont
plusieurs d’entre elles sont exploitées en minibus, et les lignes a faible fréquence
sont rapidement identifiables. Leur préléevement est alors limité.

La simplification des lignes répond a la méme problématique du prélevement
que les lignes a faibles fréquences. En effet, les lignes a antennes correspondent a
une diminution de l'offre qui se partage entre les différents trajets. Si une ligne a
antenne est prélevée de maniére aléatoire, il est possible qu'il s’agisse du bus offrant
une desserte périodique des arréts d’'une certaine antenne. La simplification du
réseau supprime une grande partie de ces cas de figure, facilitant ainsi les
prélevements.

Enfin, I'amélioration globale du réseau de surface, et notamment les
meilleures connexions réalisées, participent a la meilleure visibilité et a la meilleure
performance de l'offre complémentaire. Les solutions de report deviennent alors
moins contraignantes et plus facilement recommandables pour un client qui devait
utiliser une ligne de TCSP en situation non perturbée.

Alors que les plans de remplacement se basent sur le réseau de bus, celui-ci
est profondément modifié. Le projet Atoubus, en agissant sur le mode bus, change
par conséquent la conception des plans de remplacement. En effet, ceux-ci
deviennent en inadéquation avec le nouveau réseau. Une mise a jour importante est
alors nécessaire afin d’actualiser ce dispositif. Cela concerne aussi bien les lignes
dont le tracé évolue, que celles dont la numérotation change. Dans le cadre de la
restructuration et de la refonte du réseau de surface, les plans de prélevement
doivent donc étre revus et modifiés pour s’adapter a la nouvelle structure des lignes.

La succession des aménagements a la marge et des restructurations
sectorielles n'ont pas apporté une vision d’ensemble. Souvent liés a de petites
modifications de desserte, ou a I'arrivée d’'un mode lourd, ces changements n’ont
concerné que quelques lignes d’'une partie du réseau. Le manque de réflexion globale
sur le long terme est une des raisons qui ont amené a faire le projet Atoubus. On
retrouve ici la méme problématique que celle qui a été identifiée pour les plans de
remplacement. Ce besoin d’'une harmonisation globale, ainsi que la nécessité de
mettre a jour les dispositifs associés au mode bus, rendent I'étude indispensable au
bon fonctionnement de tous les services pour la mise en place du projet. La
synchronisation des besoins est ainsi une occasion de pouvoir mener les deux
objectifs en méme temps. Afin de cibler les mises a jour et les optimiser par rapport

12 Cf. Introduction page 12.
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a la situation actuelle, la connaissance du déroulement des plans de remplacement
effectués est alors nécessaire.

I.3. Diagnostic des plans de remplacement mis en place entre
aout 2010 etaout 2011

Le PC bus dispose d’'un document de synthese des plans de remplacement
mis en place lors de I'année écoulée. Il regroupe les données de base des PR, a savoir
la date, la ligne concernée, '’heure du déclenchement ainsi que I'heure effective de
mise en place. La cause de la perturbation est répertoriée et distinguée entre une
origine interne ou une origine externe. Il liste également tous les bus qui ont été
prélevés, avec pour chacun, des précisions concernant la provenance (ligne réguliere
et/ ou dépot), le numéro de service voiture s'il s’agit d'un prélevement au terminus,
la carrosserie (numéro de parc), le mode (véhicule standard ou articulé) et le
nombre de kilomeétres parcourus sur l'itinéraire de remplacement. Il est possible
pour chaque bus de connaitre I'arrét et I'heure auxquels il a débuté le PR, ainsi que
I'arrét et '’heure de fin. Une information utile aurait été le numéro du PR et les
trongons de circulation.

Il ne s’agit donc pas d'un diagnostic des plans de remplacement en eux-
mémes tels qu'ils sont décrits dans le document mais de ceux réellement mis en
place. Cette étude ne vise pas a savoir s’ils sont optimisés au maximum, mais plutot
de voir si ce qui est proposé est conforme a ce qui était prévu. Le but est de vérifier
si I'entreprise a été capable de mettre en ceuvre les moyens qu’elle avait annoncés
en termes d’offre et de délais, et comment elle les a mobilisés, notamment au niveau
des prélevements.

L’ensemble de ces données permet de construire une base de travail et de
caractériser de maniere chiffrée et statistique les plans de remplacement effectués
entre aolt 2010 et aolt 201113. Au total, ce sont 64 plans réalisés dans I'année
écoulée - soit plus d'un par semaine - qui ont été analysés.

L3.1. Les demandes de PR

Le calcul du nombre d’incidents par ligne (Figure 9 page 32) montre une
répartition inégale entre les lignes. Bien qu'il faille nuancer ces résultats par rapport
au profil de la ligne (longueur, nombre de veéhicules, kilometres parcourus...),
certaines sont beaucoup plus touchées par les incidents que d’autres. C’est
notamment le cas de la ligne de tramway T3 qui, avec 16 interruptions de trafic
répertoriées sur 'année écoulée, est la plus touchée. Cela ne représente pas moins
de 25 % des 64 incidents analysés. Le funiculaire Saint-Just est également une ligne
plus perturbée que les autres sur laquelle 13 plans de remplacement, soit 20 % des
PR de I'année écoulée, ont été mis en place entre aotit 2010 et aoit 2011.

Al'inverse, quelques lignes semblent moins touchées. On recense un seul plan
de remplacement pour le funiculaire Fourviére, ainsi que pour le métro C, lignes
relativement courtes. Le métro A n’a vu que deux arréts d’exploitation, mais comme

13 Keolis Lyon est la source de I'ensemble des graphiques utilisés dans la partie [.3.
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pour les deux lignes précédentes, il y a peu de PR prévus pour cette ligne. En effet, en
raison d'un réseau fortement développé dans le centre-ville de Lyon, la partie entre
Perrache et Charpennes n’est pas couverte par les services de substitution.
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Figure 9 - Nombre de PR par ligne
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Figure 10 - Nombre de PR par mode
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En regroupant par mode, il apparait que le tramway est plus impacté par les
arréts d’exploitation inopinés que les autres modes métro et funiculaire. Ainsi, plus
de la moitié des plans de remplacement mis en ceuvre I'an passé 'ont été sur les
quatre lignes de tramway. Le funiculaire, bien que circulant sur seulement quatre
stations, représente a lui seul 22 % des PR, principalement a cause du funiculaire

Saint-Just.

Les causes

L’analyse des causes de l'incident montre une répartition relativement
équitable entre les sources internes et externes : 31 interruptions de trafic I'ont été
pour des raisons externes, contre 33 pour des raisons internes (Tableau 7 page 33).
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Tableau 7 - Répartition des causes

Externe 31 48%
Interne 33 52%
TOTAL 64 100%

Figure 11 - Répartition des causes par mode
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Lorsque l'on croise l'origine de la perturbation avec le mode, de fortes
disparités apparaissent. Ainsi, les plans de remplacement mis en place sur les lignes
de funiculaire sont pour 86 % d’entre eux dus a des incidents internes imputables a
I'entreprise. Le systeme de funiculaire semble en effet particulierement fragile par
rapport aux autres modes, entrainant de ce fait de nombreux problemes
d’exploitation.

A Tinverse, les interruptions de trafic sur le métro et le tramway sont
majoritairement dues a des incidents externes sur lesquels I'exploitant n’a pas de
controle. C’est le cas de 53 % des PRM et 61 % des PRT. Ce type d'incident couvre de
nombreux problemes techniques qui ne sont pas directement de la faute de
I'entreprise, ainsi que des colis suspects, des accidents voyageurs, ou encore la
présence d’objets sur les voies : feuilles mortes sur les rails de tramway, vélo sur
ceux du métro... De surcroit, le tramway, du fait de son mode d’exploitation en
surface et mélé a d’autres flux, est particulierement sensible aux accidents de la
circulation.

Cette analyse montre ainsi que les profils different selon les lignes. Le
tramway T3 et le funiculaire Saint-Just sont celles sur lesquelles le plus de plans de
remplacement ont été identifiés. Cependant, si 63 % des incidents signalés sur T3
sont dus a des causes externes, elles ne sont a l'origine que de 15% des
interruptions du funiculaire Saint-Just. Par ailleurs, 50 % des arréts d’exploitations
externes du T3 impliquent des rames RhonExpress.

L3.2. La durée des PR

La durée des plans de remplacement est calculée a partir de '’heure de sa
mise en place et jusqu’a I'heure de fin de circulation du dernier bus. La médiane se
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situe a 70 minutes, ce qui signifie que 50 % des arréts d’exploitation inopinés durent
moins d'une heure et dix minutes. Cependant, la moyenne étant plus élevée (125
minutes), cela signifie que certaines valeurs la tirent vers le haut. Quelques plans de
remplacements mis en place ont donc fonctionné pendant une grande partie de la
journée. C’est le cas pour 17 % d’entre eux dont la durée a excédé quatre heures au
total.

Figure 12 - Durée des PR
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Figure 13 - Durée du PR par mode
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En répartissant la durée des PR par mode, on retrouve ces 17 % uniquement
sur le tramway et le funiculaire. L’absence d’interruptions tres longues - de durée
supérieure a quatre heures - sur le métro, contraste avec les 22 % et 23 % observés
pour le tramway et le funiculaire. En sens inverse, les plans de remplacement
effectués pour le métro semblent avoir globalement des durées moindres par
rapport aux deux autres modes. Avec 57 % des plans durant moins d’'une heure, ce
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taux dépasse allegrement les 15 % du funiculaire, et les 37 % enregistrés sur le
tramway.

1.3.3.  Le délai de mise en place

Le délai de mise en place correspond au temps entre la demande de
déclenchement du plan de remplacement, et la mise en place effective de cette offre
de substitution. Il permet d’évaluer la rapidité d’organisation et la réactivité de
I'entreprise sur 63 cas qui se sont déroulés 'année passée.

Lorsque l'incident intervient du lundi au samedi, entre la prise de service et
20 heures, le délai moyen de mise en place atteint 17,5 minutes pour les 53 plans
recensés. Dans les dix autres situations, il se situe a un peu moins de 23 minutes.

Le délégataire a plusieurs engagements. Il doit notamment mettre en place un
service alternatif dans les 30 minutes apres l'incident (60 minutes en semaine apres
20h, et les dimanches et jours fériés), ainsi que confirmer son déclenchement dans
les 15 minutes maximum suivant l'arrét d’exploitation. Par conséquent, le délai
maximum de mise en place a été défini a 15 (ou 45) minutes. Cependant, si le temps
de confirmation du déclenchement est inférieur a 15 minutes, la durée de mise en
place peut-étre hors délais, mais le PR peut tout de méme étre dans les temps. En
raison de ce biais, les données suivantes sont a prendre avec précautions.

Figure 14 - Respect des délais de mise en place
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Sur les 63 plans de remplacement étudiés, la figure précédente indique que
65 % d’entre eux ont été mis en place de maniere certaine dans les délais. Ceux qui
ont été mis en place en dehors des délais I'ont tous été en semaine entre la prise de
service et 20 heures ; ils représentent au total 35 % des PR. Globalement, on peut
ainsi dire qu’un plan de remplacement sur trois est mis en place plus de 30 minutes
apres le début de la perturbation. Cela peut paraitre élevé, mais I'organisation
complete d'un tel dispositif de substitution est complexe et demande une
coordination exemplaire afin de pouvoir tenir ces délais relativement courts.
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1.3.4.  Les moyens déployés

Les bus circulant sur les itinéraires de substitution sont principalement des
bus standards. Avec I'arrivée d’Atoubus et d’'un parc plus important de bus articulés,
on peut espérer pouvoir sortir plus facilement ces bus et offrir ainsi une offre
alternative plus intéressante pour le client en terme de capacité.

Figure 15 - Couverture en nombre de bus déployés
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La couverture des plans de remplacement correspond au rapport entre le
nombre de bus réellement sortis et le nombre de bus prévus. Cette variable agit
directement sur la capacité du systeme palliatif aux dysfonctionnements sur les
réseaux de TCSP, ainsi que sur la fréquence. Dans tous les cas, cette gestion est
opérée par le PC bus.

Il arrive dans certains cas qu'un nombre plus important de bus que prévu ait
été sorti, mais globalement, le taux de couverture des PR atteint 81 %. Une certaine
disparité semble cependant exister entre les modes : si les PR des funiculaires et des
lignes de tramway disposent d’une offre correspondant a ce qui était prévu (a plus
de 100 % pour les premiers et a 90 % pour les seconds), ceux des lignes de métro
sont moins bien fournis. En effet, sur 'année écoulée, seulement 64 % du nombre de
bus prévus pour des PRM ont été réellement prélevés.

1.3.5.  Les prélevements effectués

La vérification des prélevements effectués vise a voir si les moyens déployés
sont bien ceux que I'on avait prévu d’utiliser. La conformité se base par rapport aux
lignes décrites dans chacun des plans de remplacement, ainsi, les lieux d’injection ne
sont pas traités; on peut estimer qu'’il s’agit, dans un souci d’optimisation et de
rapidité, des plus proches possibles tels qu’ils ont été déterminés dans la description
des PR.

Sont considérés comme prévus les prélevements sur les lignes effectivement
décrites dans le document, ainsi que les prélevements dans les UT. Dans plusieurs
cas, il a été possible de sortir des bus des dépéts, évitant par la méme de pénaliser
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une ligne réguliere. Les prélevements non-conformes sont ceux qui, d'une facon ou
d’'une autre, dégradent plus que prévu l'offre sur une ligne. Trois situations ont été
identifiées : les doubles prélevements, les prélevements sur d’autres lignes que
celles prévues, ainsi que des prélevements sur ligne réguliére les soirs de semaine
apres 20 heures et les dimanches et jours fériés. Enfin, de maniere marginale,
certains bus non prévus constituent de I'offre supplémentaire.

Sur les 54 plans de remplacement ou il est possible de déterminer le nombre
de bus prévus, un total de 82 % des bus prélevés sont conformes a ce qui avait été
prévu. Ce taux regroupe 'ensemble des PR mis en ceuvre, qu'ils aient été réalisés en
semaine avant 20 heures, ou apres 20 heures, les dimanches et jours fériés.

Tableau 8 - Conformité des prélevements

Prélevements conformes 126 82%
Prélevements non-conformes 27 18%
TOTAL 153 100%

Figure 16 - Taux de conformité des prélevements par mode
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Les 82 % de conformité globale annoncés précédemment se recoupent
difféeremment selon les profils de lignes. Le mode tramway est celui ou les
prélevements effectués sont les moins conformes a ce qui était prévu. En effet, 24 %
des bus circulant sur des plans de remplacement tramway correspondent a des
prélevements non-conformes, contre seulement 8 % pour le funiculaire et 7 % pour
le métro.

Cette observation est particulierement vérifiée pour la ligne T3 ou 34 % des
prélévements ne sont pas conformes. Il s’agit principalement de prélévements sur
d’autres lignes que prévues, ce qui est moins pénalisant qu'un double prélevement.
En effet, l'offre est ici dégradée sur la ligne utilisée, mais ne l'est pas sur celle qui
était prévue. Cependant, on peut considérer que, dans un souci d’optimisation, les
lignes désignées a étre prélevées sont celles sur lesquelles le prélevement est tout
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d’abord le plus facile, mais également ou I'impact sera le moins pénible pour les
clients.

Les causes de non-conformité

De maniere générale, 18 % des prélevements ne sont donc pas conformes.
Cependant, comme pour la ligne T3, le prélevement non-conforme sur d’autres
lignes que celles prévues est la situation la moins pénalisante, la dégradation de
'offre se reportant d'une ligne sur l'autre. Bien que la préférence soit mise sur les
lignes désignées du fait d’'une optimisation des prélevements, leur régulation est
laissée au PC bus. Il y a donc principalement 6 % des bus qui dégradent fortement
'offre sur les lignes régulieres : il s’agit des cas ou deux bus d’'une méme ligne sont
appelés a faire un méme plan de remplacement, ainsi que la situation ou des bus
sont prélevés en ligne en semaine apres 20 heures, et les dimanches et jours fériés a
la place de bus sortis de dépot.

Figure 17 - Causes de non-conformité
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La conformité des prélévements peut étre complexe a réaliser. La description
des plans de remplacement désigne les lignes concernées au moment du
déclenchement. Cependant, la gestion dans le temps n’est pas prise en compte. Le PC
bus doit donc considérer le facteur humain dans la gestion du personnel
d’exploitation. Si un bus et son conducteur sont appelés sur un itinéraire de
substitution en fin de service, et que I'incident n’est pas rapidement résolu, d’autres
solutions sont a imaginer pour remplacer ce conducteur.

Ce diagnostic a valeur d’information et de connaissance des plans de
remplacement effectués I'année écoulée. 11 permet également de voir certaines
grandes tendances pour améliorer les points les plus faibles de l'organisation, et
notamment les délais de mise en ceuvre des PR qui doivent étre réduits pour
atteindre les objectifs contractuels. Il met également en évidence la difficulté de
mobiliser les moyens prévus pour les PRM, ainsi que 6 % de prélévements tres
pénalisants. Certains points forts apparaissent tout de méme, comme une bonne
capacité a engager le nombre de bus prévus sur les PRT, et la conformité des
prélevements sur le métro ; ils sont a conserver.
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Les réseaux de TCSP peuvent étre completement interrompus suite a
divers incidents. Cette désorganisation d'une offre précisément
dimensionnée impacte une part importante de la clientele qui ne peut
continuer son voyage. Pour cela, en cas de dysfonctionnement long et
inopiné, des plans de remplacement sont mis en place : des bus sont appelés
en urgence pour circuler a la place des lignes défaillantes. Tout une
organisation est alors orchestrée par les différents PC, et notamment le PC
bus, afin de mobiliser les ressources disponibles de I'entreprise. Ce systeme
palliatif est un dispositif conséquent et complexe a mettre en ceuvre : il doit
offrir un maximum d’offre aux clients des TCSP en prélevant des bus sur des
lignes régulieres, mais il doit également limiter le plus possible une trop forte
dégradation de I'offre sur ces lignes.

Dans le cas du réseau lyonnais TCL, les plans de remplacement définis
sont parfois incohérents avec le réseau actuel, les modifications successives
n‘ayant pas permis d’amener une réflexion globale sur le systeme de
substitution. Avec I'arrivée du projet Atoubus, et une nécessaire actualisation
de l'ensemble des dispositifs associés au réseau de bus, c’est également
I'occasion de remettre a plat les principes des plans de remplacement.
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II.Mettre a jour les stratégies pour rationaliser

I'organisation et la mise en place des plans de
remplacement

Dans le cadre du projet Atoubus et la refonte compléte du réseau de surface,
une mise a jour conséquente est nécessaire afin d’actualiser les plans de
remplacement. L'ensemble des lignes désignées a étre prélevées doit étre revu. Cela
concerne aussi bien les lignes dont le tracé évolue, que celles dont la numérotation
change. Cette remise a plat du systeme de substitution s’ajoute a la revue globale des
stratégies de prélevement et de déploiement des moyens. L’objectif est ainsi
d’améliorer le dispositif pour renforcer la réactivité de 'entreprise, et ainsi proposer
au client un meilleur service.

II.1. Laremise a plat des PR possibles et des prélevements

I1.1.1. De nouveaux plans de remplacement

La révision des plans de remplacement améne tout d’abord a reconsidérer
I'ensemble des itinéraires possibles. Avec I'évolution de la structure du réseau,
certains choix qui avaient été opérés sont aujourd’hui moins défendables. L’absence
de plans de remplacement sur certains trongons est alors remise en cause. Plusieurs
éléments peuvent ainsi concourir a la mise en place de nouveaux itinéraires de
remplacement.

Vérification des services partiels possibles et exploitables

Les plans de remplacement sont définis sur des tron¢ons qui ne peuvent plus
étre desservis par le TCSP. Les troncons sont techniquement séparés, leur
permettant d’étre exploitables indépendamment du fonctionnement des uns et des
autres. Cette séparation se matérialise au niveau des voies par des aiguillages et des
tiroirs, ainsi que par une différenciation dans le systeme d’alimentation électrique.
Les systemes informatiques prennent également en compte la possibilité qu'un
trongon soit exploité individuellement.

Tous les services partiels techniquement possibles peuvent ainsi étre
répertoriés par rapport aux aiguillages existants qui permettent aux rames de métro
ou de tramway de se retourner. Cependant, en fonction de la configuration du
systeme d’aiguille, les retournements ne sont parfois pas tous utilisés dans le cadre
de 'exploitation. Certains sont en effet excessivement longs et complexes a réaliser,
notamment sur le tramway. Sur la ligne T1, en direction de « IUT - Feyssine », la
zone d’aiguille a «Part-Dieu Vivier Merle » n’est par exemple pas utilisée en
exploitation. Du reste, pendant les travaux de raccordement des lignes de tramway
T1 et T4 a Thiers-Lafayette, et dans la nécessité de se retourner a la station « Part-
Dieu Vivier Merle » dans ce sens, un aiguillage provisoire de type californien a été
posé. La précision de chacun des retournements utilisés est fournie par le PC mode
lourd concerné.
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Figure 18 - Retournement
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Source : CECCLI, Continuité de l'information voyageur rames non codées sur les rames
Citadis de T1, T2, T3, T4, CECCLI, Saint Laurent du Var, 110 p.

Les services partiels ainsi identifiés permettent, par opposition, de
déterminer I'ensemble des itinéraires pouvant étre couverts par un plan de
remplacement. Cette vision plus globale des solutions de substitutions sur les lignes
de TCSP apporte une meilleure compréhension des choix effectués. Les justifications
de la non desserte de certains trongons par les PR sont notamment précisées grace a
ce diagnostic des itinéraires.

Suite au recensement de tous les plans de remplacement envisageables, il est
possible de revenir sur des PR qui ne sont actuellement pas réalisés, et de proposer
ou non la mise en place du systeme de substitution. Plusieurs éléments aménent a se
poser la question de la création d’'un PR ; ils en constituent la base d’analyse.

Les plans de remplacement sont définis par rapport au réseau. Les évolutions
de l'offre, en modifiant le réseau, impactent ainsi la problématique des services de
substitution. Par exemple, des renforcements d’offre peuvent améliorer les solutions
de report sur un trongon de ligne, rendant le PR moins indispensable. Mais ils
peuvent également augmenter la fréquentation ou créer un nouveau point de
correspondances sur une ligne TCSP par l'intermédiaire de lignes de rabattement.
Les situations apparaissent ainsi trés concréetes et spécifiques ; elles sont fortement
liées a un point du réseau inscrit dans un contexte unique.

Ces évolutions d’offre sont a mettre en paralléle des conséquences induites
en terme de fréquentation. Les clients représentent en effet une composante
essentielle de l'offre de substitution. La quantité de voyageurs impactés aide a
définir les besoins liés a la mise en place d’'un PR. Plus le nombre de personnes a
transporter est important, plus cela rend le plan de remplacement nécessaire. En
revanche, si les impacts en terme de clientele sont faibles, organiser un dispositif de
substitution peut étre moins pertinent.

En plus de ces considérations, des précautions d'importances doivent étre
pensées pour les bus de substitution. La création d’'un nouvel itinéraire doit
notamment étre appréhendée sous 'angle du gabarit : les voiries doivent permettre
le passage éventuel de bus articulés. Elle doit également s’intéresser a la longueur de
l'itinéraire et au temps de parcours qui peut étre influencé par la congestion.
L’organisation de la trame viaire et la densité urbaine entrent aussi en jeu lors de la
définition du tracé qui ne doit pas inclure trop de détours. Enfin, seconde
composante du plan de remplacement, les prélevements de bus sur les lignes
régulieres sont a organiser.
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Tableau 9 - Pertinence des plans de remplacement

Environnement /

. Parametres du PR
Réseau

Solutions

de report

/ Densité
réseau

Fréquen- [tinéraire Temps de Pertinence du PR
tationdu | proche des parcours
trongon stations efficace

+ + Plutot oui: la mise en place d'un PR est
nécessaire en raison du grand nombre de
+ - voyageurs perturbés par lincident et du
- + manque de solutions de report efficaces.

Peut-étre: le PR est tres peu efficace. Sa
pertinence dépend de l'ampleur des
parameétres. Une offre de substitution doit
cependant étre disponible.

+ + Plutdt oui : en raison de 'absence de solution
satisfaisante, un PR doit étre mis en place. Il
+ - aura cependant une fréquence moindre par
- + rapport a la faible fréquentation.

Peu slir: un PR peu efficace pour peu de
monde pénalisera les lignes prélevées.
- - Certains voyageurs n’auront cependant pas
d’autre possibilité de transport.

- - C’est une situation typique des réseaux de
soirée. Dans ces cas la, un PR avec des
moyens limités mais ne perturbant pas des
lignes régulieres (prélévement dans les
dépots) peut étre mis en place.

Pluto6t oui : le PR permettra de garder plus de
monde sur le réseau en offrant des solutions
+ + efficaces pour absorber le trafic d’'un trongcon
trés fréquenté. Il ne capte ainsi pas que les
clients n’ayant pas d’autres possibilités.

Peu str: le PR n’est pas totalement
+ - satisfaisant. Il risque de pénaliser les lignes
- + prélevées alors que les solutions de report
+ + sont efficaces et utilisées.

Plutét non: un PR inefficace ne sera pas
compétitif par rapport aux bonnes solutions
de report. L'information voyageurs en amont
est primordiale.

C’est souvent le cas en centre-ville avec une
forte densité du réseau et des reports sur
d’autres modes lourds efficaces, alors que la
circulation est difficile pour un éventuel PR.

+ + Plutot non : des solutions de report efficaces
existent pour une fréquentation faible.
+ - Mobiliser des moyens supplémentaires est
- + peu pertinent quelque soit l'efficacité de
I'itinéraire de remplacement. L’information
voyageurs en amont est primordiale.
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On peut ainsi dégager les principaux éléments qui influent sur la décision de
réaliser ou non un plan de remplacement. Les parametres environnementaux et les
données du réseau apparaissent comme les plus discriminants. La quantité et la
qualité des solutions de report, déterminées par la densité et le maillage du réseau,
ainsi que la plus ou moins grande fréquentation du troncon a remplacer sont donc
les premiers pris en compte. En fonction de ces éléments, intervient une autre
variable qui est I'efficacité du plan de remplacement. Il est déterminé par sa capacité
a prendre et déposer les voyageurs a proximité immeédiate de la station de TCSP,
ainsi que par son temps de parcours. La durée du trajet sur litinéraire de
remplacement ne doit pas étre trop pénalisante par rapport au voyage habituel et
aux autres lignes de report.

La pertinence générale des plans de remplacement se base ainsi sur I'analyse
et la combinaison de ces parametres. Le tableau de synthese (Tableau 9 page 43)
représente les quatre principaux criteres décrits précédemment, bien que d’autres
éléments puissent également intervenir. Les situations présentées ci-dessous
tendent a étre exhaustives sur ces parametres, mais elles ne sont pas toujours
rencontrées dans la réalité des faits.

L’étude des lignes de TCSP du réseau lyonnais et de leurs plans de
remplacement amene a proposer la création de plusieurs PR. Destinées a étre mises
en application le 29 aoGt 2011 lors de l'arrivée du nouveau réseau de bus, les
propositions suivantes sont en attente de validation par le SYTRAL,
concomitamment a celles sur la mise a jour compléte des prélevements pour
Atoubus. Elles concernent essentiellement les lignes de tramway.

Ligne T1
Tableau 10 - Extrait du tableau de synthése T1 (version Atoubus)
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PRT T1 N°2 314963 3
PRT T1 N°3 314963 Report 3
PRT T1 N°3 Report
PRT T1 N°3 Report
PRT T1 N°3 Report PRT T1 N°1

Source : SYTRAL, Convention de DSP du tfansport urbain de 'agglomération
lyonnaise 2011-2016, Document joint n® 11 a ’Annexe n° 1, 245 p.

Un plan de remplacement est proposé entre les stations « Montrochet » et
« Perrache » sur la ligne T1. Nommé PRT T1 n°3, il s’agit d’'une version dérivée du
PRT T1 n°2. Ce dernier circule entre « Montrochet » et « Quai Claude Bernard »,
lorsque le tramway réalise un service partiel jusqu’a « Quai Claude Bernard ». Le
plan de remplacement assure ainsi la continuité du service grace a une
correspondance assurée a cette station. Cependant, dans d’autres situations, le
service partiel n’arrive pas jusqu’a «Quai Claude Bernard ». Assurer une



Mettre a jour les stratégies
D ————

correspondance avec le tramway n’est donc plus un argument valable pour justifier
la garantie d’un service de substitution disponible jusque la. Les solutions de report
étant pour la plupart présentes au pole d’échanges de « Perrache », un plan de
remplacement se terminant a cette station se justifie dans ces conditions.

Ligne T2

Les plans de remplacement n’ont pas été mis a jours depuis l'arrivée du
tramway T4 et de la restructuration sectorielle du réseau de bus qui a suivit. [l y a
donc un changement d’offre sur ce secteur, avec la création d’'une rupture de charge
conséquente sur le réseau TCSP a la station « Jet d’Eau — Mendes France ». Si la ligne
T4 a été trongonnée et que des plans de remplacement ont effectivement été créés
sur ces itinéraires, ceux de la ligne T2 n’ont pas subit de changements ; un seul plan
de remplacement entre «Perrache» et «Grange Blanche» n’a été que tres
récemment intégré.

En cas de défaillance de la ligne T2 a «]Jet d’Eau», assurer les
correspondances sur le réseau TCSP devient alors primordial, et explique la
nécessité de définir de nouveaux PRT. Les données des enquétes origine-destination
montrent en effet que 60 % des voyageurs descendant de la ligne T4 a « Jet d’Eau »
prennent ensuite le tramway T2.

Tableau 11 - Correspondance des clients du T4 apreés leur descente a Jet d'eau Mendés France

Correspondance aprés T4 | Nombre (voyageurs/ j) )

36 400 12%

53 132 4%

T2 2 040 60%

Sans correspondance 832 24%
Total 3403 100%

Source : Keolis Lyon, 2011

Les PR décrits jusqu’a aujourd’hui ne prennent pas en compte la possibilité
de services partiels du tramway T2 jusqu’a la connexion avec la ligne T4. Quatre
nouveaux PRT ont ainsi été proposés :

- -PRT T2 n°8: Perrache <-> Villon

- -PRTT2n®9:]Jet dEau Mendés France €<—-> HDV Bron

- -PRTT2n°10: Jet dEau Mendeés France €<-> Porte des Alpes

- -PRTT2n°11:]Jet d’Eau Mendés France € > Saint-Priest Bel-Air
En direction de « Saint-Priest Bel-Air », le service partiel est possible jusqu’a «Jet
d’Eau Mendes France ». En revanche, en direction de Perrache, le retournement du
tramway est réalisé a la station précédente, « Villon », d’'oll un plan de remplacement
(PRT T2 n°8) définit de « Perrache » jusqu’a cette station.

La difficulté dans ce cas se situe au niveau du tracé, I'avenue Berthelot étant a
sens unique sur toute sa longueur. L’itinéraire en direction de Perrache,
relativement complexe, passe ainsi par d’autres rues a proximité et peut de ce fait
difficilement desservir les stations a I’endroit exact ou s’arréte le tramway. C’est
notamment le cas pour les stations « Route de Vienne » et « Garibaldi - Berthelot ».
Dans le tableau de synthese précédent, la mise en place d’'un PR entre « Perrache » et
« Grange Blanche » se trouve dans le cas ou les solutions de report sont plutét
moyennes, pour une bonne fréquentation, mais avec un itinéraire peu efficace. Les
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nombreuses correspondances avec le tramway T4 est un élément fondamental dans
le choix de réaliser ce PR.

Tableau 12 - Un itinéraire complexe

Perrache <—> Grange Blanche

| Plan de Remplacement Tramway T2 N° 7 I S T
y ' , Lyon 3éme

Lyon 2éme

7<]\

Perrache /

&
‘?

Grénge Blanche

Lyon 7éme

s “ Lyon 8éme ‘?i» Légende

L | e ) Station

‘ = % il Présence AM

1806201 ‘ \ %
Source : Keolis Lyon, 2011

Ligne T3

Tous les services partiels donnant lieu a des plans de remplacement étaient
déja prévus a I'exception de deux: Gare Part-Dieu Villette €—> Vaulx-en-Velin La
Soie (PRT T3 n°9) et Gare Part-Dieu Villette €-> Décines Grand Large (PRT T3
n°10). S’agissant probablement d’un oublj, ils ont été rajoutés, d’autant plus que I'un
d’entre eux, le PRT T3 n°9, a déja été mis en ceuvre le samedi 26 mars 2011 et le
jeudi 14 juillet 2011.

Par ailleurs, la ligne T3 était découpée en quatre trongons :

- - Gare Part-Dieu Villette <-> Gare de Villeurbanne
- - Gare de Villeurbanne € - Vaulx-en-Velin La Soie
- - Vaulx-en-Velin La Soie €-> Décines Grand Large
- - Décines Grand Large €<-> Meyzieu Z.1.

Si la partition des plans de remplacement en plusieurs circuits indépendants
aide a la régulation, un compromis doit cependant étre trouvé avec 'offre proposée
aux clients. La multiplication des ruptures de charge est peu attractive, surtout si
I'on tient compte du profil de la ligne de tramway T3: de nombreux voyageurs
l'utilisent sur de longues distances. Les deux premiers trongons précédemment cités
ont ainsi été regroupés, de méme que les deux derniers.
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I1.1.2. Stratégies de prélevement des bus nécessaires a
I'exploitation des plans de remplacement

Les stratégies de prélevement suivent les principes généraux des plans de
remplacement déja définis. Ainsi, seul un bus par ligne est prélevé, a son terminus, et
de préférence sur une ligne majeure.

Continuité

Afin que les mises a jour ne correspondent pas a une refonte complete des
plans de remplacement, les modifications de prélevement s’inscrivent dans la
continuité par rapport a ceux prévus jusqu’a aujourd’hui. A priori, on peut
considérer que les PR fonctionnent relativement bien avec les lignes désignées
actuellement; une organisation est déja établie. Si les conducteurs d'une certaine
ligne savent qu’ils sont susceptibles d’étre appelés en renfort sur un PR, et que la
ligne ne subit pas une importante restructuration, il est préférable de conserver
cette configuration. L’'un des premiers objectif est donc de garder si possible les
lignes déja prélevées.

De la méme facon, les points d’injection font partie de cette organisation.
Généralement définis comme étant I'arrét sur l'itinéraire de remplacement le plus
proche du terminus de prélévement, ils sont, dans la mesure du possible, a
conserver. Cependant, les restructurations du réseau de surface, dont le projet
Atoubus, peuvent rendre cet objectif difficile a atteindre dans certaines
configurations. Sur les PRMD, on peut notamment citer en exemple la station « Saxe
Gambetta », ou il n’existera plus de lignes en terminus a proximité. Si elle était la
plus proche des terminus des lignes 23 (désormais C23) et 35, et par conséquent
leur lieu d’injection, 'une fait aujourd’hui son terminus a « Cordeliers » et I'autre a
« Bellecour Charité ». De ce fait, le point le plus proche est dorénavant « Bellecour ».
Ces changements de points d’injection font que les PR ayant besoin de véhicules a
« Saxe Gambetta » perdent en efficacité, mais les prélevements respectent ainsi les
principes définis.

Figure 19 - Position des terminus des lignes C23 et 35 par rapport a Saxe Gambetta
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Masrie du 3e
Flace Guichard

Source : http://www.atoubus.tcl.fr/
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L’objectif de continuité se traduit également dans 'offre prévue sur le service.
Le méme nombre de bus doit au minimum étre conservé sur les différents plans de
remplacement. Une analyse des besoins peut cependant amener a améliorer I'offre
s’il apparalt qu’elle est insuffisante par rapport a la clientele impactée.

La mise a jour globale et simultanée de tous les plans de remplacement
permet d’améliorer la cohérence entre les PR. L’objectif étant que les lignes
prélevées soient les mémes lorsque plusieurs PR couvrent le méme trongon, mais
également qu’elles réalisent les mémes missions. Typiquement, il s’agit d’éviter la
situation de la ligne 69 sur les PRMD, ou elle circule tantot sur le trongon « Bellecour
<> Grange Blanche », tant6t sur « Grange Blanche <> Gare de Vénissieux » (voir
Tableau 6 page 29). Cette multiplicité des missions rend le prélevement et le
placement sur les plans de remplacement complexes pour les conducteurs.

A un autre niveau, un objectif de cohérence interne est également recherché.
Basé sur l'organisation des véhicules, et sur le service rendu au client, il vise a
équilibrer les injections a chaque extrémité des plans de remplacement. Au niveau
de 'exploitation, I'objectif est d’éviter que tous les bus de substitution se retrouvent
au méme endroit au méme moment. La régularité plus facilement obtenue est ainsi
plus favorable au client. Cependant, en fonction du contexte, cet objectif est plus ou
moins atteignable. Lorsque I'une des extrémités d’'un PR est éloignée, les possibilités
de prélevement sont réduites. On peut notamment citer les cas de « Saint-Priest Bel-
Air » et de « Meyzieu Z.I. ». Dans ces situations, des extensions de lignes régulieres
sont possibles ; moins pénalisantes, elles constituent tout autant un palliatif possible
dans le cadre d'un plan de remplacement.

Y

Les objectifs précédemment évoqués sont parfois difficiles a respecter
lorsque les modifications du réseau sont tres importantes : suppression de ligne,
nouveau terminus beaucoup plus éloigné de la ligne de TCSP a secourir, changement
de mode d’exploitation ou d’offre importante... Dans ces situations, il apparait
nécessaire de faire des modifications sur les plans de prélevement prévus. Le but est
alors de remplacer les lignes désignées par de nouvelles lignes Atoubus sans que les
désagréments engendrés ne soient accentués.

11.1.3. Méthodologie des modifications

Afin que les plans de remplacement soient plus fonctionnels et correspondent
au réseau en vigueur, la mise a jour des lignes qui vont étre prélevées suit la ligne
directrice définie par les objectifs précédemment évoqués. Du fait qu’elles soient
réalisées de maniere simultanée, ces modifications permettent une harmonisation
de I'ensemble des PR.

Il est possible de distinguer deux grands types de modifications. Le premier
est constitué des modifications mineures n’ayant pas de conséquences sur le plan de
prélevement. Il peut s’agir d'un simple changement de numéro de ligne, ou d’'un
déplacement du terminus qui n’influe pas le point d’injection sur l'itinéraire de
remplacement. L’autre type de modification comprend les restructurations plus
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larges, situations dans lesquelles la ligne ou le point d’injection - ou les deux -
doivent étre actualisés, entrainant par la méme des choix dans les mises a jour.

TITAN est la base de données de production de Keolis, permettant
notamment de caractériser l'offre de chaque ligne. Les principales données
concernent l'exploitation, et notamment les kilometres parcourus qui servent de
base a la facturation du SYTRAL. Au niveau de l'exploitation, sont également
disponibles les horaires et les fréquences en fonction des différentes tranches
horaires. Parallelement, il est possible de connaitre le nombre de véhicules en ligne
avec les services associés, ainsi que leur type (minibus, standard, articulé, trolleybus,
trolleybus articulé...). Ces informations permettent d’affiner les choix de
prélevement. Les plans de remplacement mobilisent également les données de
fréquentation pour dimensionner I'offre en nombre de bus. Diverses autres données
sont accessibles comme celles sur la qualité.

A partir des plans de prélevements décrits dans chaque PR, un suivi des
modifications est réalisé. Les lignes désignées sont prises en compte
individuellement, puis une comparaison est alors faite entre le terminus de
prélévement, le terminus réel en vigueur pour 2010-2011, et les changements futurs
apportés par Atoubus. Les derniers changements du réseau n'ont en effet pas
toujours été pris en compte dans les stratégies de prélevement, et ces vérifications
permettent de suivre les évolutions de la ligne. Le projet Atoubus ne modifie pas
seulement les itinéraires, mais comprend également une renumérotation globale de
la plupart des lignes de bus.

Comme définis précédemment, il est possible de distinguer deux types de
changements du réseau. En cas d’'intervention mineure, le tableau de prélevement
est simplement actualisé avec le nouveau numéro de ligne, et/ ou le nouveau
terminus de prélevement si celui-ci n’est pas trop éloigné du point d’injection. Si ces
situations sont relativement simples a gérer, les modifications plus en profondeur
nécessitent de faire des choix quant au changement de ligne a prélever.

La réorganisation des plans doit prendre en compte de nombreux parametres
pour remplacer les lignes qui ne sont plus disponibles. Les principales lignes visées
sont celles dont le terminus est proche de l'itinéraire de substitution, ou dont 'accés
est facilité en raison d’un axe a circulation fluide ou de la présence de voies dédiées
aux bus. Cette proximité permet ainsi de diminuer au maximum le temps d’acces au
plan de remplacement. Elles ne doivent pas étre déja prélevées dans le plan de
remplacement afin d’éviter une double pénalisation de la ligne réguliere d’origine.
Certaines lignes ont un mode d’exploitation qu’il n’est pas souhaitable de faire
circuler sur un PR modes lourds. C’est notamment le cas des lignes exploitées en
trolleybus, ainsi que celles dont le matériel roulant est principalement composé de
minibus. La ligne 27 se place dans cette derniere situation avec l'arrivée d’Atoubus.
Prélevée a plusieurs reprises sur différents PR, elle doit ainsi étre remplacée. Enfin,
il est préférable de ne pas prélever des lignes qui peuvent constituer une solution de
report pour les voyageurs.

La hiérarchisation des lignes apportée par Atoubus facilite la gestion des
nouveaux prélevements. Ainsi, lorsque d’anciennes lignes doivent étre remplacées,
le choix se portera sur des lignes fréquentes, et principalement les lignes majeures
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dites « C ». Ce choix permet de pouvoir disposer d’'un bus relativement rapidement
pour le faire circuler sur l'itinéraire de remplacement, mais également de limiter le
désagrément des clients sur la ligne prélevée. Un bus sur une ligne fréquente
représente en effet une part moins importante de l'offre globale sur la ligne qu'un
bus sur une ligne peu fréquente. C'est donc autant d’offre en moins pénalisant
I'exploitation des lignes ponctionnées. De plus, cette catégorie de lignes est celle qui
est la plus susceptible de bénéficier d’autobus articulés. En prélevant ce type de
matériel, une offre plus conséquente peut ainsi étre mise en place sur le PR pour
pallier au dysfonctionnement d’une ligne de TCSP a fort gabarit.

Si aucune «ligne C» n’est disponible a proximité de litinéraire de
remplacement, le choix se portera de préférence sur une ligne Atoubus ayant un
profil similaire a celui de 'ancienne ligne qu’elle doit remplacer. Le rapprochement
se fait notamment en terme d’offre, par rapport a la fréquence ainsi qu’au nombre de
bus circulant pendant les différentes tranches horaires de la journée.

Certains secteurs, en raison d'une offre faible ou d’'un nombre réduit de lignes
en terminus, rendent cependant les modifications complexes. D’autres solutions
alternatives doivent étres trouvées. Il peut s’agir d’'un prélévement plus éloigné et
donc moins satisfaisant, on d’'un changement du point d’injection, permettant de
choisir un prélevement parmi d’autres lignes disponibles.

Enfin, lorsqu’il s’agit de modifications intervenant sur les itinéraires, les
descriptions des rues et les cartographies doivent étre corrigées. La nouvelle
numérotation impose également d’actualiser une grande partie des arréts inclus
dans ces descriptions car ils se réferent souvent a ceux d’une ligne spécifique.

Parallelement a la mise a jour des lignes désignées dans les plans de
remplacement, diverses optimisations sont possibles. En raison du caractere
aléatoire des arréts d’exploitation, le choix du matériel roulant est imposé par les
contraintes de rapidité de mise en ceuvre. S’il n’est pas possible de prévoir
exactement quel type de véhicule doit étre extrait des lignes régulieres, les choix
peuvent augmenter les chances de piocher un autobus articulé. Cette optimisation
du matériel roulant affecté d’office sur l'itinéraire de remplacement se fait déja
lorsque les « lignes C » ou celles a forte fréquence sont privilégies.

Pour améliorer le service rendu au client, des ajustements en terme de sens
de circulation peuvent étre opérés. Le rééquilibrage consiste a placer de préférence,
et dans la mesure du possible, autant de bus dans un sens de circulation que dans
I'autre. Souvent, cela passe par des injections équivalentes a chaque extrémité du
plan de remplacement. Les incidents d’exploitation pouvant intervenir a n’'importe
quel moment de la journée, I'objectif est ainsi d’assurer le méme niveau de service
peu importe le sens de circulation.

Si ces ajustements relativement mineurs peuvent améliorer la régularité de
maniere marginale, celle-ci reste difficile a assurer. Le rééquilibrage des sens de
circulation peut influencer la répartition des bus sur l'itinéraire de remplacement,
mais cela reste également dépendant des temps d’acces de chaque bus au plan de
remplacement. Le temps d’acces peut comprendre aussi bien le temps d’arrivée d’'un
bus a son terminus si aucun n’a pu étre maintenu en position le temps de la pré-
alerte, que le temps de trajet entre le terminus effectif et le point d’injection. Par
ailleurs, le tronconnement des plans de remplacement peut aussi influencer la
régularité en séparant les trajets grace a 'identification des principales ruptures de
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charge. 1l s’agit cependant davantage d’une régulation a posteriori, chaque trongon
formant une boucle de plusieurs bus pouvant étre gérées indépendamment les unes
des autres.

Enfin, la mise en cohérence de tous les plans de remplacement d’une ligne
constitue la derniere étape des modifications. Elle peut amener a revenir sur
certains choix de prélevement, voire a remettre en cause l'organisation des
injections.

Il est évident qu’il y a toujours des ajustements et des optimisations
possibles. Cependant, certains peuvent étre complexes a mettre en ceuvre. Le plan
de prélevement définit les moyens mobilisés (conducteurs, véhicules, agents de
maitrise...) lors du déclenchement du plan de remplacement. Cependant, la durée de
celui-ci restant aléatoire, son évolution dans la durée n’est pas prise en compte. En
cas de PR de longue durée, les moyens, notamment humains, doivent donc étre
renouvelés. Cette gestion est difficilement prévisible et reste du ressort du PC bus.

D’autres modifications sont en revanche moins compliquées, bien que
relativement longues a réaliser, comme la vérification de la présence terrain. Il
s’agirait d’optimiser le placement de chaque agent de maitrise de chaque unité de
transport sur chacun des plans de remplacement, par rapport a sa connaissance des
différents secteurs du réseau TCL. Le but est alors de placer les AM la ou ils
maitrisent le mieux le territoire et le réseau. Un agent de maitrise par UT est en
général facilement déployé.

II.2. Dimensionner l'offre de substitution

Suite a la description de tous les itinéraires, des analyses de trafic sont
menées sur les différents plans de remplacement. Elles permettent de définir les
besoins, aussi bien au niveau de plans nouvellement créés, que de justifier les
dimensionnements et d’ajuster ceux déja existants. Il s’agit d’estimations théoriques
basées sur le trafic constaté sur la ligne. Elles ne peuvent en aucun cas rendre
compte du nombre de clients a transporter sur chacun des plans de remplacement.
En effet, par définition, ces derniers peuvent arriver a n'importe quel moment de la
journée et ont une durée imprévisible.

11.2.1. Graphiques des flux inter-trongons

Les données utilisées sont issues des enquétes origine-destination de chaque
ligne de TCSP. Il s’agit d’analyses sur le trafic de la ligne, selon un jour moyen
représentatif. La fréquentation est détaillée par station par tranche horaire, avec a
chaque fois une distinction entre les sens. Pour chaque station, il est possible de
connaitre le mode d’acces des utilisateurs et les titres de transport utilisés. Les
déplacements sont quant a eux caractérisés par leur motif a I'origine et le motif de
destination, ainsi que par les correspondances effectuées. Celles-ci sont relativement
détaillées, avec la possibilité de connaitre I'origine initiale et la destination finale des
déplacements. Il s’agit des points d’arréts sur les éventuelles lignes en
correspondance avant et apres le voyage sur la ligne analysée. Ces enquétes
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permettent ainsi d’analyser finement les voyageurs d’'une ligne afin de savoir
combien ils sont, d’ou ils viennent, ou ils vont, pourquoi et comment.

Les données de trafic journalier reprises de ces enquétes sont parfois
relativement anciennes (jusqu’a 2004 pour les dernieres données disponibles sur la
ligne de métro C). Elles doivent donc étre redressées avec des résultats de comptage
plus récents. Pour les analyses suivantes, un jour moyen de mars 2011 a été utilisé
comme base de redressement, notamment sur la matrice origine-destination. Ce
tableau a double entrée représente le total sur la journée des deux sens de
circulation. Il permet ainsi de suivre le nombre de voyageurs ayant utilisé la ligne
entre deux stations.

A partir de la matrice détaillée, des regroupements sont possibles. Dans le
cadre des analyses de trafic sur les plans de remplacement, ces regroupements se
font par rapport aux trongons de chaque ligne de TCSP. Ils permettent de distinguer
le nombre de voyages réalisés dans les deux sens confondus sur les différentes
parties de la ligne. Toutes les possibilités sont prises en compte en combinant les
troncons. Ainsi, en fonction de leur origine et de leur destination, les voyages sont
affectés a un trafic interne au trongon, ou traversant d’'un cété et/ ou de 'autre de la
ligne. Dans l'exemple ci-dessous, 15 % des voyages, deux sens confondus, sont
réalisés sur le troncon B entre « Grange Blanche » et « Saxe Gambetta », tandis que
seulement 1 % des voyages traversent 'ensemble des six trongons définis sur la
ligne de métro D.

Tableau 13 - Flux inter-trongons journée ligne de métro D

Trongon A : GARE DE VENISSIEUX ==> GRANGE BLANCHE
Trongon B : GRANGE BLANCHE ==> SAXE-GAMBETTA
Trongon C : SAXE-GAMBETTA ==> BELLECOUR
Trongon D : BELLECOUR ==> VIEUX-LYON
Trongon E : VIEUX-LYON ==> GORGE DE LOUP
Trongon F : GORGE DE LOUP ==> GARE DE VAISE

POIDS DES FLUX (2 sens confondus)

DESCENTE A B Cc D E F TOTAL
MONTEE

A 5% 8% 7% 1% 1% 1% 23%
B 15% 15% 2% 3% 3% 37%
Cc 10% 2% 4% 5% 21%
D 2% 6% 6% 15%
E 1% 1% 2%
F 3% 3%

TOTAL 5% 23% 32% 6% 15% 19% 100%

Source : Keolis Lyon, 2011

A partir du tableau des flux inter-trongons, un graphique peut étre réalisé
(Tableau 14 page 53). Il permet de mieux saisir la part de chaque troncon dans le
trafic global de la ligne grace a une représentation plus visuelle, tout en rendant
I'information d’ordre géographique également plus facilement repérable. Ces
analyses par trongons étaient réalisées par le passé, mais ne figurent plus dans les
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enquétes origine-destination les plus récentes. Elles apparaissent cependant utiles
dans la problématique de définition des plans de remplacement.

Tableau 14 - Graphique des flux inter trongons journée (tramway T3)

PART-DIEU VILLETTE
——g

GARE DE VILLEURBAMME

GAREDE VILLEURBAMME
—-==

VAULK-EN-VELIN LA SOIE

WAUL-EN-VELIN LA SOIE
p——g

DECIMES GRAMND LARGE

DECINES GRAND LARGE
—-==

MEYZIEU ZI

18 990

15039

16 272

10 265

T 221

l‘

Source : Keolis Lyon, 2011

11.2.2. Le nombre de clients pénalisés

Estimation de la clientéle perturbée

En raison du caractére imprévu de la mise en place des plans de
remplacement, il est tres difficile d’estimer leur fréquentation. Ils peuvent intervenir
a n'importe quel endroit de la ligne, et a n'importe quel moment de la journée. Selon
les périodes et le temps total du plan de remplacement, le trafic peut donc étre
totalement différent d’'une situation a une autre. En fonction de la configuration,
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d’autres parametres peuvent également étre difficilement mesurables. Comme
chaque cas est unique, les taux de report sur d’autres lignes du secteur, et le nombre
de personnes utilisant effectivement le plan de remplacement sont inconnus.

De ce fait, les calculs se basent sur une vision théorique du nombre de clients
pouvant étre pénalisés plutdt que sur un chiffre de fréquentation. Les estimations
sont réalisées a partir des données redressées du trafic journalier issues des
enquétes origine-destination. Pour chaque plan de remplacement est ainsi calculé le
nombre quotidien de voyages passant par le troncon de ligne concerné. En cas
d’arrét d’exploitation sur une partie de la ligne, il est ainsi possible de voir quelle est
la part du trafic global quotidien de la ligne qui peut étre perturbé.

Lors d’interruptions inopinées du trafic, les plans de remplacement alors mis
en place obligent certains voyageurs a réaliser une ou plusieurs ruptures de charge.
Différentes combinaisons entre le TCSP et le bus relais produisent ces
correspondances contraignantes pour le client. Ce phénomene est accentué par la
partition des plans de remplacements en troncons indépendants. Si cela représente
un avantage d’un point de vue de la régulation, il s’agit également d’'un inconvénient
pour le client. L'utilisation des ruptures de charge pour définir ces différents
trongons a pour objectif de pénaliser le moins de voyageurs. En effet, dans les
principaux points d’échanges, une grande partie des clients monte ou descend a ces
arréts, tandis que la part de ceux qui utilisent la ligne de bout en bout est réduite.
Dans certaines situations, ces voyageurs doivent ainsi réaliser jusqu’a trois
correspondances différentes.

On sait que la multiplication des correspondances sur un déplacement
dissuade le voyageur et réduit par la méme le trafic sur celui-ci. Le transport
devenant alors trop contraignant, la plupart de ces clients vont probablement
chercher une autre solution. Ce report de trafic sur d’autres lignes réguliéres, voire
sur d’autres modes de transport, participe a la difficulté de connaitre la
fréquentation des plans de remplacement.

Le nombre de clients susceptibles d’étre pénalisés, et la part qu’ils
représentent dans le trafic quotidien global de la ligne est détaillé pour chaque plan
de remplacement. Si celui-ci est séparé en plusieurs troncons, ces derniers sont
également détaillés. Toutes les correspondances possibles sont prises en compte,
permettant de suivre chaque situation de maniere individuelle.

L’exemple suivant se base sur les analyses de trafic du PRM MD n° 10,
relativement conséquent, entre « Gare de Vénissieux » et « Gorge de Loup ». Il est
composé de trois tron¢ons distincts que 'on retrouve en colonnes. Au niveau du
service rendu au client, il est ainsi possible de dégager :

- -lapart des voyageurs qui circulent en interne sur un seul bus relais (54 %)
- -lapart des voyageurs devant réaliser une correspondance (32 %)

- -la part des voyageurs devant réaliser deux correspondances (9 %)

- -lapart des voyageurs devant réaliser trois correspondances (1 %)

Au total, c’est donc 96 % du trafic global de la ligne de métro D qui serait a
assurer s’il venait a y avoir un arrét d’exploitation entre « Gare de Vénissieux » et
« Gorge de Loup ». Ces données restent bien évidemment théoriques. Il est fort
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probable que les clients devant réaliser trois correspondances risquent de modifier
leur déplacement et de se reporter sur d’autres solutions.

Tableau 15 - Clients pouvant étre pénalisés (trafic journée)

Nom PRM MD N°10
Désignation Gare de Vénissieux
9 - Gorge de Loup
Trafic interne PR Bellecour - Grange-Blanche Gare Vénissieux
(BUS) g Gorge de Loup g - Bellecour g - Grange Blanche
Volume Q 25702 Q 109 606 Q 13 986
Poids 9% 40% 5%
1 Grange-Blanche Gare Vénissieux
oD | _
correspondance 2 - Bellecour g - Grange Blanche
coté Vénissieux opbl & Bellecour - @ | Grange-Blanche
(MD + BUS) @ | Gorge de Loup % - Bellecour
Volume Q 27 690 = 41 326
Poids 10% 15%
1 oD Bellecour -
correspondance & | Gorge de Loup
coté Vaise o/D 2 Gorge de Loup -
(MD + BUS) L | Gare de Vaise
Volume = 20 033
Poids 7%
2 0u 3 oD Grange-Blanche Gare Vénissieux 5 Gare Vénissieux
ou o - Bellecour —~ | - Grange Blanche | + | - Grange Blanche
correspondances + a ®
traversant PR | o/p | @ Gorge de Loup - it Bellecour - + | Gorge de Loup -
4| GaredeVaise |+ | Gorgede Loup @ | Gare de Vaise
Volume = 21365 e 3798 o 3128
Poids 8% 1% - 1%
TOTAL VOLUME 94 790 154 730 17 114
TOTAL POIDS 34% 56% 6%
Source : Keolis Lyon, 2011
11.2.3. Le dimensionnement des plans de remplacement

Le dimensionnement est un ajustement du nombre de bus circulant sur un
plan de remplacement donné, ou sur I'un des troncons les constituant, afin d’obtenir
une fréquence spécifique.

Données sur les itinéraires

Afin de pouvoir modifier la fréquence, des informations capitales sur les
itinéraires doivent étre récupérées. Tout d’abord, il est nécessaire de connaitre la
longueur du plan de remplacement. TITAN peut étre une source d’information :
certains plans de remplacement inopinés ont en effet un trajet identique a celui des
plans de remplacement prévus a 'avance. Ces derniers ont le méme fonctionnement
que celui des lignes classiques. Les relais prévus constituent une offre non réguliere,
mais dont la mise en ceuvre suit les mémes procédures que les lignes réguliéeres. Les
mémes données sont donc disponibles, que 'on retrouve dans la base de données
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TITAN, notamment la longueur des lignes et les distances inter-arréts. Ces données
ont 'avantage d’étre la mesure réelle et précise de la distance concernée.

Cependant, les PR prévus ne couvrent pas tous les PR inopinés, et
I'information n’est donc pas toujours disponible. Les longueurs des interstations
peuvent étre directement prises sur les lignes de TCSP elles-mémes, si l'itinéraire
routier suivi par le PR est semblable a celui de la ligne a remplacer. Malgré tout,
I'outil utilisé dans la majorité des cas a été la mesure théorique la plus précise
possible grace a Google Earth. Pour chaque itinéraire, si les tracés étaient différents
entre I'aller et le retour, la moyenne des deux valeurs est considérée comme étant la
longueur du plan de remplacement.

Une autre donnée nécessaire est la vitesse commerciale du plan de
remplacement. Difficile a estimer, la vitesse considérée reste souvent théorique. En
effet, de la méme facon que pour la longueur des itinéraires, quelques données sont
disponibles dans TITAN lorsqu'’il s’agit de plans de remplacement identiques a des
relais prévus a l'avance. Dans les autres situations, la vitesse a été définie par
rapport a plusieurs lignes type dont on connait la vitesse commerciale : 4, 11, 41 et
99. En fonction du profil de chaque ligne, et de celui du plan de remplacement, une
vitesse est affectée par analogie en considérant la voirie et par connaissance du
territoire. Enfin, quand les PR sont composés de trongons dont la vitesse est déja
connue (que ce soit par mesure réelle ou par analogie), une moyenne pondérée par
le nombre de kilometres est effectuée.

A partir de la longueur du plan de remplacement et de la vitesse commerciale,
un temps de parcours peut étre calculé. Celui-ci reste un ordre de grandeur, les
données sur lesquelles il se base n’étant pas toujours les réelles mesures sur le
terrain. En prenant en compte un temps de battement global de six minutes par tour,
il est possible d’estimer un temps de parcours au tour. Une fois obtenu, le nombre de
bus affectés sur le troncon concerné, tel que décrit dans la description générale des
plans de remplacement, permet de calculer une fréquence théorique.

Tableau 16 - Dimensionnement du PRM MD n°15

Nom PRM MD N°15
L . . Gare Vénissieux Grange Blanche - Bellecour -
Deésignation - Grange Blanche Bellecour Gare de Vaise
I I [
[ [ |
Longueur PR (km) 5.1 4.4 6.7
Vitesse estimée (km/h) 12.6 9.8 10.7
Temps de parcours 00:24:28 00:26:42 00:37:31
Temps de battement 00:06:00 00:06:00 00:06:00
Temps au tour estimé 00:54:56 00:59:25 01:21:02
Nombre de bus 4 4 7
Fréquence théorique 00:13:44 00:14:51 00:11:35

Source : Keolis Lyon, 2011

Avec l'ordre de grandeur donné par les fréquences théoriques, un petit
diagnostic des fréquences et du nombre de bus prélevés est réalisé. Sur cette base,
des ajustements peuvent étre réalisés, notamment par rapport aux fréquences
contractuelles. D’autres éléments entrent en ligne de compte lors des choix de
modification. Tout d’abord, lors de I'étape précédente ont été calculées les parts de



Mettre a jour les stratégies
D ————

clientele susceptibles d’étre perturbées. Si le volume risque d’étre important, la
fréquence a plutot tendance a étre augmentée, et inversement s’il s’agit d’'un trongon
moins fréquenté de la ligne. Un autre parametre est celui de 'environnement de la
ligne et de son insertion au réseau. En effet, plus les solutions de report sur les lignes
régulieres sont faciles pour les clients et efficaces, moins il est nécessaire d’avoir un
plan de remplacement fort et conséquent en nombre de bus. Il s’agit en effet
toujours de limiter les impacts négatifs sur les lignes prélevées qui voient leur offre
se réduire. Enfin, les dimensionnements suivent une certaine cohérence entre les
plans de remplacement d'une méme ligne; un itinéraire plus long devrait ainsi
bénéficier d'un nombre plus important de bus prélevés.

I1.3. La gestion a posteriori : suivi, maintenance et diffusion

Les mises a jour et modifications des plans de remplacements actuels en vue
d’'une adéquation avec le projet Atoubus correspondent a la structure du nouveau
réseau lors de sa mise en place le 29 aolit 2011. A la suite de ces actualisations, il
faut assurer une veille constante : en effet, le réseau subit des modifications en
fonction de l’évolution du territoire et des besoins. Les plans de remplacement
doivent suivre ces changements et étre ajustés en conséquence.

I11.3.1. Suivi du réseau

Des modifications peuvent impacter certains éléments d’exploitation, mais
ont une incidence relativement faible. Concernant le terrain, ces éléments ont plutot
tendance a étre avantageux pour le passage des bus. Les principaux aménagements
de voirie actuels participent ainsi a élargir les rues, faciliter le passage et I'insertion
des bus, ou encore a proposer une voie dédiée a la circulation des transports en
commun. Autre changement plus spécifique a I'activité du transport, la mise a niveau
des arréts de bus pour les personnes a mobilité réduite permet de mieux assurer le
remplacement d'une ligne de TCSP lorsque l'itinéraire prévu passe par cet arrét. Le
plan de remplacement peut alors étre plus complet, prenant aussi en compte la
problématique des PMR.

L’évolution du matériel roulant exploité inclue également des améliorations
pour les PMR. La encore, les changements sont également plutét d’ordre positif pour
I'exploitation des plans de remplacement en cas de prélevement. Dans le cas du
réseau lyonnais, avec plus d’autobus accessibles et articulés, notamment grace a
Atoubus, le confort pour le client est amélioré.

Dans tous les cas, il faut cependant vérifier I'impact de ces deux types de
changements sur la mise en place et I'exploitation des plans de remplacement.

Le principal parametre ayant une conséquence sur les plans de
remplacement, qui a notamment été a l'origine de I'ensemble des modifications
précédentes pour le réseau TCL, est la restructuration du réseau de bus. Les
changements intervenant sur les lignes prélevées impactent les plans de
prélevement qui doivent de ce fait étre mis a jour. Afin d’assurer la cohésion entre la
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description des plans de remplacement et le réseau en vigueur, il faut cependant
vérifier I'impact que peut avoir chaque petite modification de service.

La mise en place de plans de remplacement pour de nouvelles lignes
constitue également un grand changement dans le systeme de substitution. Bien
qu'il ne soit pas, a proprement parler, lié a une modification du réseau, ce choix peut
résulter d’'une évolution stratégique. Une nouvelle offre de substitution est
récemment apparue sur les « lignes C » exploitées en trolleybus du réseau lyonnais
(ainsi que l'actuelle ligne 6). L’objectif stratégique recherché est d’offrir un bon
niveau de service sur ces lignes majeures, incluant par la méme un dispositif de
substitution.

Enfin, autre parametre modifiant le service de remplacement - et non des
moindres -, les évolutions du réseau de TCSP qui possedent un fort impact. Il s’agit
principalement d’extension de réseaux ou de lignes, bien que dans plusieurs
réseaux, la construction d’'une ligne de TCSP ameéne la création du systeme de
remplacement. Peu courants, ces changements sont pris en compte dans les plans de
remplacement par la mise en place de nouveaux itinéraires dont le tracé s’adapte au
réseau, ou par des dimensionnements plus adéquats. Ces évolutions sont d’autant
plus a prendre en compte, que l'arrivée d'une ligne de TCSP est souvent
accompagnée d’'une restructuration du réseau de bus alentour. Ce suivi opéré est
applicable sur tous les réseaux ayant mis en place un dispositif de remplacement de
leurs lignes de TCSP.

Dans le cas de Lyon, I'arrivée prochaine de plusieurs projets s’inscrit dans ce
cadre de modification du réseau de TCSP. Des mises a jour devront étre faites pour
I'arrivée du tramway T2+ en novembre 2012, et la phase 2 du tramway T4 en 2013.
Ce dernier projet comporte une portion commune avec le tramway T1 entre les
stations « Thiers-Lafayette » et « [UT-Feyssine ». Comme pour certains plans de
remplacement des «lignes C» exploitées en trolleybus, le PRT T1 devra dont
intégrer le remplacement de la ligne T4. Ce plan commun devra également étre
ajusté : s'il y a plus d’offre sur cette partie commune, un dimensionnement plus
conséquent du PR devra étre étudié.

Figure 20 - T4 phase 2 : portion commune T1 et T4
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Suivi de la clientele

Un suivi de la clientele est extrémement complexe a réaliser. En raison du
caractere inopiné du service, la mise en place d'une enquéte, qui nécessite d’étre
anticipée, n’est pas facilitée. L'impact que peut avoir un remplacement sur la
fréquentation de la ligne est alors difficile a estimer a cause de cette contrainte
méthodologique, mais aussi de 'ampleur du PR propre a chaque situation. Une
enquéte a posteriori réalisée un jour semblable a celui de l'incident pourrait
éventuellement étre utilisée, mais il faut réussir a interroger des clients qui ont été
touchés par la perturbation le jour concerné. De plus, c’est peut-étre mettre
beaucoup de moyens en ceuvre pour la connaissance de l'impact d’'un plan de
remplacement spécifique, en termes de durée, de jour et d’horaire, ou encore de lieu.

Ce suivi peut cependant étre réalisé sur les plans de remplacement prévus et
de longue durée. Pendant les travaux du projet de tramway T2+ entre les stations
« Les Alizés » et « Rebufer », un bus relais T2 a été mis en place entre «Jean XXIII
Maryse Bastié» et «Parilly Université Hippodrome» du 30 mai2011 au
26 aolt 2011. Une enquéte du 7 juillet 2011, dans le but de mesure l'impact de
I'interruption d’exploitation, permet de caractériser la clientele. Apres avoir isolé les
doubles comptes des données de comptage grace a '’enquéte, une comparaison est
réalisée entre le trafic constaté et le trafic que l'on aurait pu attendre sans la
perturbation. Celui-ci est issu des données de I'année précédente a la méme période,
auxquelles est appliqué le taux de croissance de l'année. Il en résulte une perte
d’environ 20 % du trafic en semaine. Les comptages réalisés sur les autres lignes du
secteur permettent d’estimer un report de trafic sur ces lignes de 10 %, amenant
donc a une perte réelle de clientele de 10 %.

Figure 21 - Plan de situation du bus relais T2 été 2011
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Ce résultat peut difficilement étre extrapolé sur les plans de remplacement
inopinés, tant les situations sont différentes. Les PR n’étant pas prévus, les clients ne
peuvent pas s’organiser a 'avance afin de vérifier s’il existe des solutions de report
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plus avantageuses pour leur déplacement. L'offre et 'information voyageurs pour
les PR imprévus sont moins abondantes, rendant le bus relais moins attractif. Enfin,
la perte de clientele reste inconnue lors des premieres minutes de l'incident, entre
I'arrét d’exploitation et la mise en place effective des bus de remplacement.

I11.3.2. Des outils d’actualisation

Avec ce besoin constant de mise a jour pour améliorer la mise en place des
plans de remplacement, il est nécessaire pour I'entreprise exploitante d’avoir une
bonne organisation. La gestion de l'actualisation des documents peut étre aidée via
différents outils relativement simples, proposés pour le réseau lyonnais.

La remise a plat des itinéraires a permis de recenser tous les services partiels
et tous les plans de remplacement possibles. Grace a I'apport d’'une vision plus
globale, la prise de décision est ainsi facilitée, notamment lorsqu’il s’agit de revenir
sur des choix réalisés auparavant. Toutes les possibilités sont ainsi présentées dans
les tableaux de synthése des plans de remplacement par ligne. Lorsque le réseau de
TCSP évolue, les nouvelles possibilités de services partiels doivent étre incluses.

La description des plans de remplacement permet de connaitre les lignes
prélevées dans chaque situation. Cependant, lorsqu’'une modification intervient sur
le réseau, c’est a partir des lignes que s’effectue le repérage. Le passage en revue des
tableaux de synthese pouvant étre relativement fastidieux, un index des lignes par
plan de remplacement a été mis en place comme outil d’aide a I'actualisation. Il peut
également servir pour les UT afin de savoir sur quels PR leurs lignes risquent d’étre
prélevées.

Afin d’aider a I'actualisation des documents, diverses procédures sont mises a
disposition. En fonction des situations, les modifications sont ainsi ciblées, la
modification du parcours d’une ligne de bus n’ayant pas forcément le méme impact
sur le plan de remplacement que la création d’'un nouvel itinéraire de substitution.
Ces procédures se basent sur une hiérarchisation qui articule les documents entre
eux.

11.3.3.  Diffusion des PR dans l'entreprise

Les documents concernant |'organisation des plans de remplacement doivent
étre par la suite diffusés a '’ensemble du personnel d’exploitation concerné. Les
unités de transport son notamment les principales concernées.

Les UT disposent de la description complete des plans de remplacement.
Certaines l'ont dans son intégralité, tandis que d’autres n’ont que les plans de
remplacement pour lesquels leurs lignes sont susceptibles d’étre prélevées. lIls
permettent aux agents de maitrise et aux services d’ordonnancement de connaitre
les itinéraires et les lignes prélevées. Les conducteurs n‘ont quant a eux pas
d’information a bord concernant les PR.
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Il existe également une marche de voitures pour le PRT T3 entre « Vaulx-en-
Velin La Soie » et « Meyzieu Z.I. », mais cela reste un exemple marginal, T3 étant la
ligne de tramway ou les plans de replacement sont les plus fréquents. Lors de la
mise en place de ce plan de remplacement, I'objectif est de suivre cette marche de
voitures.

Lors de la mise en place d'un plan de remplacement, le PC bus informe I'UT
pendant la phase de pré-alerte. L'UT s’occupe alors de répertorier les moyens dont
elle dispose pour exploiter le PR : assureurs, intérimaires... Lorsque le dispositif est
déclenché, les agents de maitrise se rendent sur le terrain pour coordonner
I'exploitation. Bien que les conducteurs connaissent le terrain, ils sont guidés par
radio par le PC bus, et/ ou par la présence d'un AM qui les assiste, notamment pour
les retournements.

La diffusion de I'information se fait donc principalement via un intermédiaire
pour les conducteurs. IIs ne disposent pas avec eux de documents spécifiques
détaillant les plans de remplacement. Il parait en effet difficile et peu pertinent de
former tous les conducteurs a de nombreux itinéraires qu’ils ne feront que
rarement, bien que ce soit ce que souhaite le SYTRAL. L’information est donc
principalement dirigée vers les agents de maitrise et le PC bus qui aiguillent les
conducteurs. En effet, une demande spécifique de 'UTN est tournée vers une mise a
disposition de documents pour les AM: elle souhaite avoir dans les véhicules de
service les plans des itinéraires et les arréts desservis de chaque PR. Actuellement,
les agents de maitrise sortant du dépot pour se rendre sur un plan de remplacement,
emportent parfois avec eux une copie de l'itinéraire et du plan. La question du
nombre d’agents de maitrise a mobiliser a également été soulevée.

Les modifications concernant la définition des itinéraires, ainsi que le
dimensionnement du nombre de bus améliorent la gestion interne et la mise en
ceuvre du dispositif. L’ensemble des optimisations proposées, aussi bien sur I'offre
que l'entreprise prévoit de mobiliser, que sur le traitement de I'information entre les
acteurs, vise en effet a renforcer sa réactivité et le service qu’elle rend au client. De
nouveaux plans de remplacement sont créés pour le réseau TCL afin de s’adapter au
réseau, tandis que des analyses de trafic sont réalisées pour suivre la part des
voyageurs susceptibles d’étre perturbés par un incident d’exploitation. Ainsi, grace a
des ajustements d’offre, et la rationalisation des prélevements, le systeme de
substitution se veut plus efficace. Le suivi a posteriori et la maintenance du
document sont également organisés.

Cependant, par rapport aux exigences liées a l'exploitation commerciale
d'une ligne, la mise en place de l'offre seule n’est pas suffisante. A l'instar de la
principale différence avec les relais prévus, I'information voyageurs est primordiale.
Faisant partie intégrante des caractéristiques des services, celle-ci recouvre tout
autant la signalétique que I'information dynamique des voyageurs en exploitation.
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III. Une optimisation de la visibilité et de

I'information pour les voyageurs

La premiere préoccupation des clients repose sur l'information liée a
I'incident. En cas d’arrét d’exploitation, I'information voyageurs doit étre privilégiée
vers les clients déja présents sur la ligne perturbée, et vers ceux qui sont
susceptibles d’utiliser cette ligne. Une fois l'offre de substitution mise en place, sa
bonne visibilité doit alors étre assurée. Ces éléments qui accompagnent le
déploiement des autobus sont d’autant plus importants pour le voyageur qu'il s’agit
d’une situation non réguliere. La encore, la gestion de I'information passant par les
différents PC est primordiale d’'un point de vue client.

III.1. Unrole partie prenante de l'information voyageurs dans
les plans de remplacement

La présence de l'information voyageurs permet d’améliorer le service rendu
au client en diffusant l'interruption du trafic et rendant I'offre mise en place plus
compréhensible. C’est principalement vrai pour les plans de remplacement qui
constituent une offre imprévue pour les clients, mais surtout qui interviennent
lorsqu’une ligne réguliére n’est plus en mesure d’assurer le service.

II1.1.1. Offre non réguliere et information voyageurs

Une nécessité pour les clients

En plus d’étre complémentaire a I'offre, elle contribue a la qualité du service
rendu aux voyageurs. En effet, ce type de situation exceptionnelle sort des habitudes
de déplacements des clients. Ceux-ci, en fonction de nombreux parametres
personnels, peuvent étre déboussolés par une modification de service imprévue. Les
capacités cognitives d’utilisation d'un réseau de transport en commun sont variables
d’'une personne a l'autre, notamment par rapport a la lecture, ou encore a la
compréhension et a l'utilisation des plans.

L’information voyageurs en cas de probleme d’exploitation inopiné se doit
donc d’étre de qualité pour orienter le client. Elle est en effet cruciale dans ces
situations. La réactivité de I'entreprise et des PC face aux aléas se prouve alors par la
rapidité de mise a disposition de I'information. L’enjeu est ainsi d’anticiper le mieux
possible la prise d’information et son acheminement jusqu’au client ; cela permet de
'obtenir rapidement et de la diffuser sans attendre via des messages clairs et précis.

Rendre le service visible

L’'information voyageurs a un role d’interface entre les clients et I'offre
circonstancielle mise en place. Son optimisation a pour but de rendre le systéme de
remplacement visible et compréhensible, afin qu’il s’'intégre dans le déplacement des
voyageurs de maniére appropriée.
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Pour ce service inhabituel, I'information voyageurs rend visible le dispositif
de substitution grace a la qualité de I'information donnée. Elle se présente comme
juste, simple et concise. Les renseignements de base, essentiels a la compréhension,
sont particulierement concernés, notamment l'indication de la ligne en tant que
« bus relais » et la destination. C’est également tout ce qui est déployé pour un
service non régulier au niveau du SIDV et des annonces sonores. La quantité
d’information est également une aide a la clientéle. Dans le meilleur des cas,
I'information voyageurs est accompagnée d’une signalétique bien présente sur le
terrain, au niveau des points d’arréts desservis et au niveau des stations remplacées,
ainsi que dans les véhicules.

Si les clients manquent éventuellement de connaissance en amont sur ce
service non régulier, I'information voyageurs lors de la perturbation influe sur
I'adaptation de leur déplacement. Cependant, il s’agit d'un impact difficile a estimer.
En effet, il est tres difficile d’obtenir des retours clientéles sur l'efficacité des
mesures prises et la réactivité de I'entreprise afin de les améliorer. Comme pour les
données origines-destinations et le report de trafic, une enquéte satisfaction serait
nécessaire, la complexité étant d’interroger les gens qui ont effectivement été
perturbés par 'incident.

I11.1.2. Intégration dans les plans de remplacement

Les besoins en termes d'informations voyageurs ne sont pas inclus dans la
description des plans de remplacement, ces derniers s’axant plutét sur la définition
de l'offre. Ils trouvent leur place dans d’autres documents traitant de la qualité ou de
I'information voyageurs en générall4. Il n'y a donc pas de partie spécifiquement
dédiée au renseignement des clients en cas de mise en ceuvre d’'une offre de
substitution, hormis un principe général d’amélioration. Seules quelques
instructions ponctuelles pour orienter les clients vers des solutions de report
adéquat sont proposées avec la description des prélevements.

Les engagements pris sur les messages a diffuser font référence a ceux
utilisés pour toute modification imprévue de service, y compris ceux qui
n’engendrent pas de plan de remplacement. L'information se voulant complete, les
SIDV des TCSP indiquent la présence d'un PR lorsqu’il est mis en place. Si cela parait
étre essentiel d'un point de vue client, il n’y a pourtant pas d’engagement spécifique
pour cet affichage autre que « I'information dans chaque station sera améliorée dans
sa lisibilité, sa clarté et sa pertinence »>.

Pour la signalétique, les engagements portent sur le déploiement d'une
« signalétique spécifique mobile »16. Au niveau de la signalétique courante posée a
I'avance, rien ne concerne les modifications de service imprévues. L'information des
voyageurs pour les situations perturbées est globalement bien prise en compte,
surtout au niveau de I'IDV. Elle est cependant moins précise que la définition de
I'offre lorsqu’elle concerne spécifiquement la mise en place d’'un PR, et risque donc

14 Offre sur les plans de remplacement en annexe 1 de la convention, information voyageurs en
annexe 2, qualité et signalétique en annexe 5.

15 SYTRAL, Convention de DSP du transport urbain de I'agglomération lyonnaise 2011-2016, Document
jointn® 11 a ’Annexe n° 1, 245 p.

16 Jpid.
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de ne pas recueillir autant d’attention qu’elle devrait. C’est également le cas pour la
signalétique.

La définition de 'information voyageurs n’est pas spécialement intégrée aux
plans de remplacement au niveau des documents mais se place plutot en parallele.
Cependant, il apparait que le fonctionnement pendant la phase du plan de
remplacement tend vers cette intégration. En effet, la mobilisation des agents de
maitrise se fait aussi bien pour 'offre, pour guider les conducteurs notamment, que
pour I'information voyageurs avec la mise en place des potelets mobiles. Par ailleurs,
le PC bus, principal acteur de la disposition de I'offre sur le terrain, est aussi un relais
primordial quant a la diffusion de l'information. En cela, elle constitue un
complément essentiel de I'offre.

Son fonctionnement s’organise avant, pendant et apres le plan de
remplacement. Si quelques éléments de signalétique peuvent étre posés en amont, la
majeure partie de sa mission intervient pendant la mise en ceuvre de l'offre de
substitution. La prise en compte de I'information voyageurs apres le PR consiste a
diffuser la reprise normale du trafic sur la ligne de TCSP. De ce fait, elle dispose
d'une bonne imbrication dans les plans de remplacement, et accompagne
efficacement I'offre qui ne se suffit pas a elle-méme.

II1.2. Utilisation des différents canaux de diffusion durant
I'incident

Les voyageurs dont le déplacement est interrompu par lincident
d’exploitation sont pris en charge pendant toute la durée du plan de remplacement.
Ceux déja présents sur la ligne perturbée doivent ainsi étre renseignés de
I'interruption du trafic, de sa durée, et éventuellement orientés vers des solutions de
report. D’autres clients sont également a prendre en compte: l'information
voyageurs s’adresse aussi a ceux qui sont susceptibles d’emprunter cette ligne. Les
informer en amont leur permet d’éviter de transiter par ce secteur et d’anticiper les
diverses solutions de report possibles. Une information rapide et fiable doit étre
donnée de maniere réguliere. Tout I'enjeu réside dans la capacité a fournir ces
renseignements.

II1.2.1. Description des différents canaux de diffusion

L’émergence des systemes dynamiques d’information des voyageurs dans la
plupart des réseaux permet de répondre a cette demande. Ils constituent un
complément, voire se substituent totalement, a l'affichage concernant 'offre de
transport. Grace aux divers systemes sonores et visuels, ils diffusent ainsi un suivi en
temps réel de l'exploitation du réseau et peuvent notamment transmettre une
éventuelle perturbation. Il existe plusieurs types de canaux de diffusion.

De nombreux systémes existent pour donner une information dynamique sur
le réseau. L’intégralité des stations de tramway et de métro sont notamment
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équipées d'un SIDV. Les BIV (Borne Information Voyageurs) du tramway, et les PADI
(Panneau d’Affichage Dynamique Interactif) du métro sont les principaux relais de
I'information, en plus de donner les temps d’attente avant le passage des deux
prochaines rames. Ils peuvent ainsi renseigner en direct les voyageurs sur
I’évolution du trafic dans le réseau. Les stations de métro disposent également
d’afficheurs défilants pouvant étre utilisés de la méme fagon. L’équivalent au niveau
des bus sont les bornes VISULYS. Donnant une information similaire, elles ne sont
cependant pas présentes a tous les arréts du réseau.
Les véhicules sont

également concernés par le Figure 22 - BIV tramway (DR)
déploiement du SIDV. Des ‘
bandeaux défilants sont installés
dans une majorité de bus et de
tramways. En temps normal, ils
diffusent principalement le sens de
la ligne (indication du terminus),
ainsi que la prochaine station
desservie ou la station ou il est
actuellement positionné. Certaines rames de tramway ainsi que quelques trolleybus
articulés circulant essentiellement sur la ligne C1 disposent quant a eux d’écrans
multimédias embarqués avec i-TCL. Cette technologie permet non seulement de
donner les informations de base, mais aussi les correspondances, les lieux desservis
ou d’autres types d’informations.
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Figure 23 - Ecrans embarqués i-TCL
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Les stations de métro, de tramway, ainsi que '’ensemble des véhicules sont
équipés pour la diffusion d’annonces sonores. Grace a ce moyen, il est ainsi possible
de s’adresser directement aux clients. Elles sont principalement utilisées pour
informer les voyageurs de la mise en place de services spéciaux, ainsi que pour les
prévenir en cas d’arrét d’exploitation sur I'une des lignes du réseau.

L’entreprise met a disposition des clients deux services d’information a
distance. Le service téléphonique « All6 TCL » est notamment accessible pendant la
majorité de 'exploitation du réseau et permet d’obtenir des renseignements sur le
réseau ou sur son déplacement. Il est rapidement informé de tout incident
d’exploitation. Autre systéme a distance, le site Internet www.tcl.fr est également
une mine d’informations sur le réseau. Les infos trafics sont régulierement
actualisées et tres visibles en premiere page. Une version mobile du site permet de
le consulter tout en étant en déplacement.
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Un autre service d’information a distance est également fourni pour les
abonnés. « Mon TCL » dispose notamment d’alertes trafics par SMS pour toutes les
perturbations inopinées. Cette offre se distingue des annonces générales du réseau
car elle est fortement personnalisée et permet une information tres ciblée bien en
amont. En effet, les bénéficiaires de ce service désignent les lignes qu'ils utilisent, et
recoivent ainsi des alertes spécifiques. Cet avantage leur permet de bien anticiper
leur déplacement.

1I1.2.2. Les engagements sur les informations a transmettre en cas
d’arrét d’exploitation

Grace a ces canaux de diffusion, I'entreprise peut communiquer a ses clients
toute interruption de trafic inopinée. Pour cela, elle mobilise I'ensemble des outils
d'information dynamique des voyageurs dont elle dispose. Des modalités
contractuelles sont définies afin de déterminer quels sont les délais d’intervention
de chaque moyen d'information en fonction de différents cas.

Ces cas correspondent a la typologie des modifications de service imprévues
(voir Tableau 2 page 17) ou l'on peut distinguer les arréts d’exploitation sur le
meétro, sur le tramway, ainsi que trois types (A, B et C) pour le mode bus. Le tableau
de synthése suivant indique dans chaque situation quel support est utilisé, quelle
information est diffusée et la maniere dont elle est diffusée. A chaque fois sont
précisés les délais maxima entre le moment de l'incident et la publication de
I'information. Le renouvellement du message doit également étre réalisé dans un
délai imparti.

Cette synthese (Tableau 17 page 68) montre que les engagements suivent
une logique relativement complexe. Les délais sont définis soit dans les minutes qui
suivent 'incident, soit dans les minutes qui suivent I'information du PC bus. Les lieux
ou sont données les informations sont séparés entre tous les points d’arréts de la
ligne concernée par la perturbation, seulement les points d’arréts impactés, toutes
les stations d’'un mode particulier, les arréts principaux de la ligne, ou encore les
bornes des arréts en correspondance avec la ligne impactée. Par ailleurs, les PADI ne
sont pas mentionnés dans le cas d’'une interruption d’exploitation sur le métro alors
qu'il s’agit de I'un des relais les plus importants pour l'information voyageurs dans
les stations de métro. En cas de perturbation de trafic, méme mineure, les PADI sont
en effet tres réactifs et informent les clients grace a des messages clairs, concis et
visibles.

Figure 24 - Un PADI informe des modifications de service prévues. En cas de modification de service
imprévue, l'information apparait en gras et en rouge
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lignes T1 et T2 perturbées.

Photo : DR
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Tableau 17 - Modalité d'information des voyageurs en cas de modification de service imprévue (délais
du premier message apres l'incident en minutes)

: délai du premier message suivant 'information du PC bus

LIEU DESCRIPTION M| T A B C

Rames /'Vehlcules de la ligne Annonce S(,)_nOII‘e : s 10| 15 | 15
concernée causes de I'incident
Véhicules des lignes en et son évolution 15

B | correspondance avec la ligne impactée

& | Bandeaux défilants des rames / Description de la " "

<< éhicules de la ligne concernée erturbation 1013071 30
ve g p
Bandeaux défilants des véhicules des
lignes en correspondance avec la ligne 30*
impactée

= | Stations de la ligne concernée Annonce sonore : 5

-% Stations impactées causes de 'incident 30

& | Toutes les stations de métro et son évolution 30
BIV de la ligne concernée Description de la 10
BIV des stations en correspondance perturbation 30 30
avec la ligne impactée
PADI des stations en correspondance Description de la 30

Z avec la ligne impactée perturbation

o | Tous les PADI 30
Bornes VISULYS des arréts de bus Description de la
. . . . . 30* | 30* | 30*
impactés?’ de la ligne concernée perturbation
Bornes VISULYS des arréts de bus en

. . . 30 | 30

correspondance avec la ligne impactée

. Arréts impactés de la ligne concernée | Affichage 2h*

< | sans VISULYS description de la

& | Arréts principaux de la ligne concernée | perturbation oh*
sans VISULYS

o | All6 TCL Description de la 15

;:5 Site Internet perturbation 30 30

*k

Source : SYTRAL, Convention de DSP du transport urbain de I'agglomération
lyonnaise 2011-2016, Document joint n° 3 a ’Annexe n° 2, 6 p.

1I1.2.3. L’information sur le PR

En plus de [linformation dynamique,

I'exploitation du plan de remplacement sont apportés afin d’orienter les clients.

d’autres éléments propres a

L’entreprise s’engage a déployer une signalétique mobile spécifique. Dans
I'idéal, il s’agirait de placer des potelets mobiles signalant un point d’arrét des bus de
remplacement aux endroits ou aucune ligne réguliére ne circule. Contrairement a
I'information dynamique, aucun délai de mise en place n’est ici précisé, notamment
en raison de la difficulté a mettre en ceuvre cette signalétique. Il s’agit en effet d’'une
mission supplémentaire pour les AM. L’'implantation de ces potelets mobiles serait
surtout pertinente pour les plans de remplacement de longue durée - celle-ci restant

17 Soit tous les arréts de la ligne pour le type C
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cependant aléatoire et inconnue -, car la méme contrainte d’organisation logistique
apparait lors de leur enlevement. Dans tous les cas, les principaux arréts,
notamment les points de correspondance et les extrémités des plans de
remplacement doivent étre privilégiés dans le traitement.

Les agents de maitrise sont chargés de mettre en place tout type d’affichage
dans le but d’'informer les voyageurs. Essentiellement destiné aux arréts de bus non
équipés du systeme VISULYS, laffichage fait partie dans certains cas des
engagements contractuels sur le dispositif d'information voyageurs.

Les autobus prélevés ou sortis des dépdts afin de circuler sur l'itinéraire de
remplacement doivent procéder au codage de la girouette et de la ligne, ainsi qu’au
codage radio. La girouette est un élément primordial qui permet d’identifier la ligne
et le véhicule. En cela, son codage doit étre anticipé pour qu’elle soit disponible lors
de I'exploitation. Pour rendre facilement reconnaissable le bus relais pour les clients,
I'indication doit étre la plus visible possible. L'information peut donc étre parfois
doublée par la mise en place de pancartes akylux jaunes derriére le pare-brise. Au
niveau de la destination du relais, des girouettes frontales disponibles sont
paramétrées pour chaque terminus partiel possible. Enfin, a I'intérieur du véhicule,
les bandeaux défilant renseignent également le client.

Les agents de maitrisent jouent un réle capital dans la bonne coordination du
dispositif de substitution. Les besoins exprimés sur l'information voyageurs en
exploitation les concernent donc de maniere privilégiée. Cependant, en fonction des
UT, les besoins peuvent différer.

Au sein de la direction de I'exploitation bus est souhaitée la mise en place de
documents pour les AM leur permettant d’orienter les clients vers des solutions de
report en fonction du trajet. S’ils peuvent étre occupés sur d’autres missions, ces
fiches pourront également servir aux autres agents TCL, notamment les AMIS
(Accueil Médiation Information Service) dont le rdle est de guider et de conseiller le
client. Elles permettront également aux AM de connaitre les stations desservies pour
chaque plan de remplacement.

Les akylux permettent d’augmenter la visibilité des PR, cependant, toutes les
UT n’en sont pas équipées. Généraliser la présence de ces pancartes a I'avant des
véhicules releve néanmoins d'une certaine complexité logistique. En effet, si ces
éléments sont disponibles au dépdt, les agents de maitrise doivent pouvoir les
transmettre aux bus qui ont été prélevés et qui sont déja sur le terrain. Une autre
possibilité est que les akylux, avec lindication «Relais Métro» ou « Relais
Tramway », soient disponibles dans les stations de TCSP. Le personnel d’exploitation
du mode concerné serait donc également mobilisé sur la signalétique en
transmettant les pancartes aux bus relais qui passent dans le secteur, leur
localisation se faisant avec I'aide du PC bus. Cette solution est particulierement
avantageuse pour les bus tres éloignés de leur dépot d’affectation, mais proches de
stations de TCSP voire de dépdts tramway. C’est notamment le cas pour les PRT T3
qui couvrent « Meyzieu Z.I. », et dans lesquels les bus prélevés a « Décines Grand
Large » se retrouvent loin d’UTS pour les agents de maitrise.
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Par ailleurs, UTN avait proposé lors du challenge Eurekal® 2010 différents
éléments pour faciliter la gestion interne et l'information voyageurs. Le projet
contenait notamment un guide pour les conducteurs, des affiches spécifiques pour
les véhicules, et un habillage pour les potelets. Cependant, leur mise en place rejoint
les mémes contraintes logistiques que pour d’autres éléments de signalétique.
L’enjeu est de pouvoir ajuster entre les éléments nécessaires, et ceux qui engendrent
des difficultés d’organisation.

L’anticipation des informations a diffuser dans le cadre d'une interruption
inopinée du trafic permet d’améliorer la prise en compte des clients. Elle s’appuie
sur les nombreux outils d'information dynamique des voyageurs. Des
développements sont possibles au niveau de l'information sur 'exploitation du PR
en lui-méme, mais ils se heurtent a des contraintes d’ordre logistique. Ces données
sont cependant importantes pour les voyageurs.

II1.3. Orienter les clients

Des informations de qualité sont fournies en temps réel grace aux dispositifs
dynamiques. Il existe également d’autres moyens de diffusion en amont, qui
reposent sur des éléments mis a disposition a l'avance. La mise en place d'une
information pérenne peut étre envisagée.

1I1.3.1. Unréle primordial pour les voyageurs

Essentielle au bon déroulement d'un voyage, la signalétique donne des
informations sur l'orientation. Celles-ci permettent aux clients de pouvoir se
déplacer plus facilement sur le réseau grace aux diverses indications. Les
cartographies et plans de situation constituent en ce sens l'un des principaux
éléments de signalétique. Complétant ces outils de repérage, des indications de
direction ainsi que de correspondances entre les modes aiguillent également les
voyageurs.

Aux cotés de ces informations de base, les voyageurs sont également
informés de la réglementation en vigueur sur le réseau et des consignes a respecter.
Une signalétique spécifique est notamment déployée pour inciter les gens a
respecter le principe de montée par I'avant dans les bus de certaines lignes. Diverses
autres informations générales sur des services proposés par l'entreprise sont
également diffusées. Enfin, et non des moindres, la présence visible du logo des TCL
apporte une identité au réseau et représente une certaine image aupres des Grand
Lyonnais.

La mise en place d'une signalétique claire a tous les arréts intervient en
amont. L’ensemble des informations qu’elle comporte doit étre exact.

18 s . . . ,ye
Rendez-vous annuel dans lequel les salariés peuvent proposer un projet d’innovation pour améliorer la
qualité du service ou I’organisation interne.
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Destinée aux clients, I'information voyageurs leur permet de réaliser leur
déplacement. Elle les renseigne sur des éléments indispensables de l'offre de
transport. Sont ainsi mis a disposition des voyageurs les horaires de passage a 'arrét
(ou une fréquence le cas échéant), les itinéraires et les lieux desservis, ainsi que les
tarifs. Participant a I'amélioration des conditions de transport, ces informations ont
un role primordial aupres des voyageurs. Des données complémentaires permettent
également de s’intéresser a des services annexes proposés par l'exploitant et de
suivre 'actualité et les évolutions du réseau.

Ces informations sur I'offre sont souvent les premieres qu’un client souhaite
consulter. Elles sont donc déterminantes et représentent un enjeu pour I’entreprise
et l'autorité organisatrice au niveau de la qualité de service. Il existe donc des
engagements contractuels sur la présence, la visibilité et la précision de la
signalétique et de I'information voyageurs. A Lyon, des obligations minimums sont
décrites selon qu'il s’agisse des stations de métro et funiculaires, des arréts de
surface (bus et tramway) ou de ce qui est a bord des véhicules. Afin de vérifier la
conformité sur le terrain, des grilles de mesures détaillées par mode regroupent
alors des criteres tres précis.

Au niveau des points d’arrét de bus, la coexistence de plusieurs types de
matériel ne permet pas a chaque fois d’afficher 'ensemble de ces éléments en raison
de la taille du support. On peut notamment distinguer les poteaux a un pied, les
poteaux a deux pieds, et les abribus. Les informations sont donc hiérarchisées par
ordre d’'importance. L’affichage est prioritaire pour l'offre de transport (numéro et
destination de ligne, horaires, plans, schéma de la ligne, services du soir, premier et
dernier départ), devant la tarification, les autres canaux d’'information « All6 TCL » et
le site internet « www.tcl.fr », le dépositaire le plus proche et enfin le réseau « Pleine
Lune » si'arrét est concerné.

111.3.2. Signalétique et plans de remplacement

Le systeme de substitution aux lignes de TCSP utilise certains points d’arréts
de bus ou doivent se retrouver tous les éléments précédemment cités. Il a été vu que
les plans de remplacement prévus ont la méme organisation que les lignes
régulieres. Les mémes informations de base, notamment sur 'offre de transport
avec des horaires et un itinéraire détaillé, sont donc disponibles pour faciliter le
déplacement des voyageurs sur le réseau (voir Figure 25 page 72).

Cependant, s’agissant d’'une offre non réguliere, un dispositif complet est
déployé. Il regroupe de nombreux panneaux d’orientation afin de guider les
voyageurs vers le bus relais, ainsi que des informations sur le contexte de travaux et
le plan de remplacement mis en ceuvre (voir Figure 27 page 72). Par ailleurs, des
dépliants sur les travaux et des fiches horaires sont mis a disposition des clients.

Les PR prévus et ceux inopinés ont, a la base, le méme objectif au sein d'un
réseau de transport en commun urbain. Dans l'idéal, un maximum d’information
pourrait étre donné dans les PR inopinés, a I'image de ce qui est inclus dans les PR
prévus. Une différence notable ne permet cependant pas de mettre a disposition
I'ensemble des informations a I’avance. En effet, en fonction de 'incident, l'itinéraire
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ne sera pas toujours le méme, et aucune heure de passage n’est affichable. La nature
du service ne permet de toute facon pas d’éditer de fiche horaire. La signalétique
que l'on peut déployer en amont pour les plans de remplacement inopinés ne
concerne donc que I'indication de la ligne et les points d’arréts desservis.

Figure 25 - Cadre d'affichage d'un potelet Figure 26 - Téte de lyre, potelet un pied
mobile (PR prévu) (PR prévu)
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PR imprévus : présence et visibilité sur le terrain

Le systeme de remplacement mis en place de maniere aléatoire utilise
différents types d’arréts. Les itinéraires pratiqués doivent passer au niveau des
stations de TCSP, et se placent donc au niveau des arréts de bus lorsqu'’ils existent.
Cependant, dans un certain nombre de situations, il se peut qu’aucune ligne ne soit
présente dans le secteur de la station concernée. Le bus relais doit alors déposer et
prendre les voyageurs soit a un potelet mobile, soit a un endroit non matérialisé. Il
existe également des poteaux spécifiquement destinés a étre utilisés dans ces
conditions, mais ils restent relativement rares (Figure 28). En effet, I'installation
d’'un poteau peut paraitre peu pertinente en raison de sa faible utilisation. La
présence d’'un point d’arrét peut néanmoins se montrer intéressante d’'un point de
vue client, puisqu’il s’agit de le guider vers une offre inhabituelle lors des
interruptions de trafic. La solution aujourd’hui utilisée est la mise en place de
potelets mobiles. Elle semble la plus intéressante car elle ne perturbe pas les clients
en situation normale.

Figure 28 - Point d'arrét spécifique au relais inopiné
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Photos : DR

Actuellement, la signalétique des plans de remplacement inopinés n’est pas
généralisée, et aucun affichage en station ni aux points d’arrét n’informe de ce
service. Quelques arréts de bus existants et desservis par les PR disposent de
I'indication du relais (voir Figure 29 page 74), mais ce n’est pas le cas de tous.
Aléatoire et ponctuelle, leur visibilité en amont reste donc limitée.
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Figure 29 - Signalétique relais inopinés

Source : Keolis Lyon, 2010

Développer la présence de l'information
La signalétique des plans de remplacement inopinés que I'on peut mettre en

amont se tient ainsi aux éléments de base : la présence éventuelle d'un bus relais et
les points d’arréts concernés. La mise a disposition de ces renseignements aux arréts
et dans les stations via une signalétique claire permettrait d’améliorer la visibilité
des PR imprévus. Il n’existe pas d’engagements contractuels précis sur la
signalétique et l'information voyageurs associés aux plans de remplacements
inopinés. L’information doit étre « améliorée dans sa lisibilité, sa clarté et sa

pertinence »1°.
La premiere étape de développement consiste a harmoniser la présence des

indications déja présentes. Il s’agit de faire figurer le passage des bus relais sur tous
les points existants ou ils sont susceptibles de faire un arrét. Au niveau des stations
de TCSP, la présence systématique de plans de quartier est un avantage:
I'emplacement des arréts permettant de prendre le bus relais peut ainsi étre donné

grace a une signalisation précise (Figure 30).

Figure 30 - Signalétique relais sur plan de quartier
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19 SYTRAL, Convention de DSP du transport urbain de I'agglomération lyonnaise 2011-2016, Document
jointn® 11 a’Annexe n° 1, 245 p.
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Ces deux parametres nécessitent un travail minutieux de mise en place et de
vérification. Ils doivent parfaitement correspondre avec la description des plans de
remplacement, comme tout autre élément de signalétique doit I'étre avec
I'exploitation. Afin que I'information soit toujours correcte, un suivi doit étre réalisé :
chaque intervention sur la définition des plans de remplacement doit amener a
actualiser la signalétique associée.

L’ensemble de ces éléments permet aux voyageurs de pouvoir s’orienter
lorsque le systéme de substitution est en ceuvre. Il s’agit principalement d’affichages
statiques qui doivent étre pensés et posés en amont, mais qui ne peuvent pas
renseigner en temps réel d’'une perturbation. Afin de prévenir les clients, d’autres
moyens d’information sont nécessaires.

L’'information voyageurs est un parametre crucial pour les clients,
principalement lors de la mise en ceuvre des plans de remplacement. Ceux-ci
constituent en effet une offre non réguliere et inopinée qui, en plus de I'interruption
de la ligne de TCSP, peut désorienter les voyageurs. Les systemes d’information
dynamique sont tres adaptés a la gestion d’un incident imprévu, et sont capables de
rapidement fournir une donnée fiable aux usagers. Cependant, il est encore possible
d’améliorer d’autres points, notamment la signalétique posée en amont qui
permettrait de reconnaitre les points d’arréts des bus relais la ou existent déja des
lignes régulieres, et la logistique de mise en place des potelets mobiles. Comme pour
la gestion interne des plans de remplacement et leur mise a jour par rapport au
réseau, un suivi doit étre assuré afin de pouvoir modifier en conséquence ces
éléments.

A travers un fonctionnement intégré dans les plans de remplacement,
I'information voyageurs accompagne efficacement l'offre. Ainsi, parce qu’elle
participe au dispositif en le rendant visible et reconnu, elle fait entierement partie
du processus des plans de remplacement.






Conclusion

Conclusion

Le systeme de remplacement, palliant un dysfonctionnement d’offre sur les
lignes de TCSP, releve d’'une mise en place complexe. Il résulte d'une organisation
précise dans laquelle des délais sont a respecter: les premiers bus doivent ainsi
desservir les stations dans les 30 minutes qui suivent le début de l'incident. Ces
exigences représentent un véritable challenge pour I'entreprise qui mobilise alors
ses nombreuses ressources au niveau de I’exploitation. Avec l'arrivée d’Atoubus, le
réseau de surface est completement restructuré, amenant des modifications
majeures a tous les niveaux. Liés au mode bus, les plans de remplacements sont
également concernés.

Leur remise a plat se place ainsi dans une optique de rationalisation et
d’optimisation de la gestion interne. En fonction des différents services partiels
possibles et du réseau alentours, la pertinence des PR associés est alors vérifiée. Les
plans de prélévements subissent quant a eux des modifications. A partir du nouveau
réseau, les lignes désignées sont actualisées et choisies afin d’améliorer la rapidité
de mise en ceuvre de 'offre de substitution. Egalement revu, le dimensionnement se
base sur le trafic journalier de la ligne concernée et des estimations sur la clientele
pouvant étre impactée. Ces données ne correspondent pas a la véritable
fréquentation, des difficultés méthodologiques et la trop grande variabilité de
chaque situation empéchent d’obtenir des chiffres fiables. Le dimensionnement
utilise également la longueur du plan de remplacement et la vitesse qui restent elles
aussi approximatives, soit calculées, soit estimées, mais qui devraient de préférence
étre mesurées.

La redéfinition des plans de remplacement améliore ainsi la gestion interne
en proposant de meilleures solutions d’organisation, mais ajuste également I'offre
pour mieux répondre aux besoins des clients. Parallelement a I'offre, I'information
voyageurs mérite également une attention particuliere dans les plans de
remplacement. Elle montre son apport non seulement en assurant la visibilité du
systéeme de remplacement, mais surtout dans la diffusion aupres des voyageurs de
I'existence d’un arrét d’exploitation, et des solutions alternatives proposées dans le
but de conserver les clients sur le réseau.

En dehors de la problématique d’actualisation avec Atoubus, les plans de
remplacement sont influencés, au niveau des prélevements, par la structure du
réseau. Des rabattements systématiques sur la ligne de TCSP avec des lignes en
terminus seront propices aux prélevements, mais une structure privilégiant les
troncs communs permettra plus facilement de proposer des solutions de report
efficaces. Cependant, ces choix relevent plus du politique que des considérations sur
une éventuelle offre de substitution a fournir.

Par ailleurs, les arréts d’exploitation peuvent étre gérés non pas en aval, mais
en amont, dans la conception et 'aménagement des lignes de TCSP. Un profil moins
accidentogene permettrait ainsi d’éviter la mise en place de plans de remplacement.
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montpellier SALH 25% Cermont-Fd EXIEN
staspouns (LS T warscile. EEN.
orléans B
Mantes ST 5% 36% Lille EC
rouen ETLD 26 % 38% Bordeaux
Montpedlier ENN
Bordeaux IRET 39% Rouen TN
Grenoble YL 44% Nantes ER
. saint-Etienne FER
saint etienne IEGET 490 valendennes
Clermont-Fd RS 52% Nice FRIS
Orléans B 55%
Lyon [JEN
MNancy LY 61% MNancy
nice [JEEL 61% Toulouse T
Nantes ERCHEE
Valenciennes BREEL T &7 % RoUCnH
M métro M Tramway M eHns M Bus M métro M Tramway [l BHNS

Sounce : enquéte annuelle Transports tolfectifs trbains Certu - DGITM - GART - UTP - donndes 2002 et enquétes Ceru ouprés des résegux BHNS

CERTU (2010), Les transports collectifs urbains dans les agglomérations de plus de
250 000 habitants (hors Ile de France), p. 3.
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Ligne D interrompue entre:
Gare de Vénissieux €= Gare de Vaise

Mise en place du PRM D N° 15
GARE DE VENISSIEUX - GARE DE VAISE

Du lundi au samedi entre prise de service et 20h00 (sauf férié)

PRELEVEMENT DES BUS SUR LES LIGNES (avant 7h00 faire sortir les bus des unités)
Prélévement | Prélevé au terminus | Point d’injection sur | En direction de : Terminus partiel si | Codage | Code
sur ligne de: le Plan de rupture de charge radio | Girouette
Remplacement
20 Gare de Vaise Gare de Vaise Place Bellecour Place Bellecour 204/31 3044
22 Gare de Vaise Gare de Vaise Place Bellecour Place Bellecour 204/32 3044
29 Bellecour Bellecour Le Viste Gare de Vaise Place Bellecour 204/33 3047
30 Bellecour Bellecour Le Viste Gare de Vaise Place Bellecour 204/34 3047
42 Gorge de Loup Gorge de Loup Place Bellecour Place Bellecour 204/35 3044
45 Gorge de Loup Gorge de Loup Place Bellecour Place Bellecour 204/36 3044
89 Gare de Vaise Gare de Vaise Place Bellecour Place Bellecour 204/37 3044
27 Cordeliers Bellecour A.Poncet Grange Blanche Grange-Blanche 204/38 3042
23 Jean-Macé Saxe-Gambetta Grange Blanche Grange-Blanche 204/39 3042
58 Bellecour Place A.Poncet Grange Blanche Grange-Blanche 204/40 3042
69 Sans Souci Sans Souci Place Bellecour Grange-Blanche 204/41 3044
24 Bachut Grange-Blanche Gare de Vénissieux Grange-Blanche 204/42 3041
32 Etats-Unis Parilly Grange Blanche Grange-Blanche 204/43 3042
35 Gare de Vénissieux Gare de Vénissieux Grange Blanche Grange-Blanche 204/44 3042
96 Jean-Macé Saxe-Gambetta Gare de Vénissieux Grange-Blanche 204/45 3041

ATTENTION :

Pour ce PRM, il y a 2 ruptures de charges : Grange-Blanche et Bellecour.
Apres injection, si vous avez réquisitionné I’ensemble des bus prévus, il y a :

e 7 bus entre Gare deVaise et Bellecour (20-22-29-30-42-45-89)
e 4 bus entre Bellecour et Grange-Blanche (23-27-58-69)
e 4 bus entre Grange Blanche et Gare de Vénissieux (24-32-35-96)

La ligne « 31 » est détournée dans les deux sens pour desservir « GORGE DE LOUP » a partir de la place

Valmy. Itinéraire : Place Valmy — Rue Sergent M. Berthet — Gorge de Loup — Retour par Sergent M.

Berthet — Place Valmy — Grande Rue de Vaise.

Le terminus de la ligne « 34 » est prolongé de Viviani jusqu’a PARILLY
Le terminus de la ligne « 23 » est prolongé de Parilly jusqu’a GARE DE VENISSIEUX
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A
ITINERAIRE ITINERAIRE
. Nom voirie ou . R . Nom voirie ou . .
Giration . . Lieu des arréts Giration | . . Lieu des arréts
information information
Départ Bellecour = Arrét ligne 12 = | Départ Grange-Blanche = Place ArS(inyal Ligne 34 =
Place A.Poncet . (Devant hopital
Grange-Blanche Darnaise Bellecour . Charpennes
E.Herriot)
& Quai Gailleton 4 Cours A.Thomas Face Stz‘m‘on .
Monplaisir Lumiére
= Pont de la Guilloti¢re 4 Cours A.Thomas Face .Statlon Sans-
Souci
4 Cours Gambetta Fage St.%mm 4 Cours Gambetta Face Station Garibaldi
Guilloticre
8 Cours Gambetta (couloir | Ligne 11 = Cours Gambetia Arréts 11gne_12 et 23
bus) Bonnevay => Centre-ville
Cours Gambetta (couloir | Face Station Face Station
C b Garibaldi O | CoursGambetta | 5 inotire
8 Cours A.Thomas Face Station Sans- g Pont de la
(couloir bus) Souci Guilloticre
Face Station
4 Cours A “Thomas Monplaisir 4 Rue de la Barre
(couloir bus) -
Lumiére
. s s Devant Ecole . Arrét ligne 28 =
Arrivée 4 Place d’Arsonval Qinfirmicres 4 Place Le Viste Vieux-Lyon
B
ITINERAIRE ITINERAIRE
.. Nom voirie ou . N . Nom voirie ou . .
Giration . . Lieu des arréts Giration . . Lieu des arréts
information information
Départ Place Bellecour . Arrét ligne 28 Départ Gare de Vaise = . Gare de Vaise arrét
2 Gare de Vaise Place Le Viste Vieux-Lyon Place Bellecour Gare de Vaise ligne 36 = Darnaise
Place Bellecour Nord Rue de Bourgoene
(couloir bus) 808
g Pont Bonaparte g Place Valmy Face station Valmy
Quai Romain Rolland 4 Rue Sergent Michel
Berthet
Acces gare site
4 Quai de Bondy 4 propre Gorge de
Loup
L. . Rue Sergent Michel
4 Quai Pierre Scize 4 Berthet
3 Quai Chauveau = Rue Cottin
0 Quai Arloing = Place Vanderpol
Rue Saint Pierre de Rue Saint Pierre de
< . = .
Vaise Vaise
Rue Sergent Michel . .
@ =
Berthet Quai Arloing
Site propre Gorge de Site propre Gorge . Pont Koenig
Loup de Loup
Rue Sergent Michel o .
4 Berthet Quai Saint-Vincent
4 Place Valmy 4 Quai de la Pécherie
g Rue def Bourgogne g Quai Saint Antoine
(couloir bus)
Acces gare de Vaise par . S Arrét Vieux-Lyon
= site propre v Quai des Célestins Ligne 31 & GRP
.. Gare de Vaise arrét ligne e
Arrivée 4 36 = Duchére = Quai Tilsitt
Rue Saint-Exupéry
8 Place Bellecour Sud
(couloir bus)
Place Bellecour Est
Arrivée = (Terminus lignes 29-
30)
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C
ITINERAIRE ITINERAIRE
. Nom voirie ou Lieu des .. Nom voirie ou . N
Giration . . R Giration . . Lieu des arréts
information arréts information
Départ Grange- ‘ Départ Gare de s (
Blanche = Gare de Place érsonval (devant école Vénissieux = Grange Gare Basse Venissieux De\{ant ! e;ntree dela
PRV infirmiére) station métro
Vénissieux Blanche
4 Avenue Rockefeller Sortir du parking par la
gauche
. Rue des combats du
N .
Avenue Ambroise Paré @ 24/08/1944
Devant I’entrée .
& Rue Guillaume Paradin de la station = Boqlevard Ambroise
. . Croizat
métro Laénnec
= Boulevard Pinel = Avenue Jules Guesdes
Devant I’entrée
4 Rond point Pinel/Mermoz della station 4 Rond point de Parilly De\{ant ! eﬁtree d.e la
métro station métro Parilly
Pinel/Mermoz
o Boulevard Pincl 3 Passer sous trémie du Bd
Laurent Bonnevay
4 Passer sous trémie du Bd 3 Direction Hopitaux EST
Laurent Bonnevay
Devant I’entrée de la
Direction Vénissieux 3 Boulevard Pinel station métro
Pinel/Mermoz
Faire le tour du rond point de Devant Pentrée
= . P de la station = Rue Guillaume Paradin
Parilly par la Gauche . .
métro Parilly
4 Avenue Jules Guesdes = Avenue Ambroise Paré
4 Boulevard Ambroise Croizat IS Avenue Rockefeller
Rue des combats du Devant I’entrée Ed.
= 24/08/1944 en direction de St Arrivée Place d’Arsonval Herriot, a I’arrét ligne
Priest 34 - Charpennes
.. Gare de Vénissieux Gare . . .y .
Arrivée Basse Se replacer devant I’école d’infirmiére pour repartir

PRESENCE AGENTS DE MAITRISE

1 AM de UTP a Grange Blanche

1 AM de UTA a Gare de Vénissieux
1 AM de UTA a Bellecour A.Poncet
1 AM de UTPE a Bellecour Le Viste
1 AM de UTV a Gare de Vaise

1 AM de UTV a Gorge de Loup
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Ligne D interrompue entre:
Gare de Vénissieux €= Gare de Vaise

Mise en place du PRM D N° 15
GARE DE VENISSIEUX - GARE DE VAISE

Du lundi au samedi aprés 20h00 et les dimanches + fériés

SOLLICITATION AUPRES DES UNITES POUR QU’ELLES METTENT DES BUS A DISPOSITION
Nbre de bus Unité Point d’injection sur | En direction de : Terminus partiel si | Codage | Code
le Plan de rupture de charge radio | Girouette
Remplacement
1 Vaise Gare de Vaise Gare de Vénissieux Place Bellecour 204/31 3044
1 Perrache Gorge de Loup Gare de Vénissieux Place Bellecour 204/32 3044
1 Les Pins Grange-Blanche Gare de Vaise Place Bellecour 204/33 3044
1 Perrache Bellecour Le Viste Gare de Vaise Place Bellecour 204/34 3047
1 Alsace Place A.Poncet Gare de Vénissieux Grange-Blanche 204/35 3042
1 Audibert Saxe-Gambetta Gare de Vénissieux Grange-Blanche 204/36 3042
1 Les Pins Grange-Blanche Gare de Vénissieux Grange-Blanche 204/37 3042
1 Audibert Gare de Vénissieux Gare de Vaise Grange-Blanche 204/38 3042

ATTENTION :

Pour ce PRM, il y a 2 ruptures de charges : Grange-Blanche et Bellecour.
Apres injection, si vous avez réquisitionné 1’ensemble des bus prévus, il y a :

e 2 bus entre Gare de Vénissieux et Grange-Blanche
3 bus entre Gare deVaise et Bellecour
e 3 bus entre Bellecour et Grange-Blanche

La ligne « 31 » est détournée dans les deux sens pour desservir « GORGE DE LOUP » a partir de la place
Valmy. Itinéraire : Place Valmy — Rue Sergent M. Berthet — Gorge de Loup — Retour par Sergent M.
Berthet — Place Valmy — Grande Rue de Vaise.

Le terminus de la ligne « 34 » est prolongé de Viviani jusqu’a PARILLY
Le terminus de la ligne « 23 » est prolongé de Parilly jusqu’a GARE DE VENISSIEUX
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A
ITINERAIRE ITINERAIRE
o Nom voirie ou . . . Nom voirie ou : R
Giration . . Lieu des arréts Giration | . . Lieu des arréts
information information
Départ Bellecour = Arrét ligne 12 = | Départ Grange-Blanche = Place Arsqnyal Ligne 34 =
Place A.Poncet . (Devant hopital
Grange-Blanche Darnaise Bellecour . Charpennes
E.Herriot)
& Quai Gailleton 4 Cours A.Thomas Face Stz‘m‘on N
Monplaisir Lumiére
= Pont de la Guilloti¢re 4 Cours A.Thomas Face .Statlon Sans-
Souci
4 Cours Gambetta Fage St.%mm 4 Cours Gambetta Face Station Garibaldi
Guilloticre
8 Cours Gambetta (couloir | Ligne 11 = Cours Gambetia Arréts 11gne_12 et 23
bus) Bonnevay => Centre-ville
Cours Gambetta (couloir | Face Station Face Station
T ) Garibaldi ¢ | Cours Gambetta | oy iare
8 Cours A.Thomas Face Station Sans- g Pont de la
(couloir bus) Souci Guilloticre
Face Station
4 Cours A -Thomas Monplaisir 4 Rue de la Barre
(couloir bus) 5
Lumicre
. s s Devant Ecole . Arrét ligne 28 =
Arrivée 4 Place d’Arsonval Qinfirmicres 4 Place Le Viste Vieux-Lyon
B
ITINERAIRE ITINERAIRE
.. Nom voirie ou . . . Nom voirie ou . R
Giration . . Lieu des arréts Giration . . Lieu des arréts
information information
Départ Place Bellecour . Arrét ligne 28 Départ Gare de Vaise = . Gare de Vaise arrét
2 Gare de Vaise Place Le Viste Vieux-Lyon Place Bellecour Gare de Vaise ligne 36 = Darnaise
Place Bellecour Nord Rue de Bourgoene
(couloir bus) 808
4 Pont Bonaparte 4 Place Valmy Face station Valmy
. . Rue Sergent Michel
Quai Romain Rolland é Berthet
Acces gare site
é Quai de Bondy g propre Gorge de
Loup
. . Rue Sergent Michel
é Quai Pierre Scize g Berthet
3 Quai Chauveau = Rue Cottin
0 Quai Arloing IS Place Vanderpol
Rue Saint Pierre de Rue Saint Pierre de
<« . = .
Vaise Vaise
Rue Sergent Michel . .
“ =
Berthet Quai Arloing
Site propre Gorge de Site propre Gorge . Pont Kéenig
Loup de Loup
Rue Sergent Michel o .
4 Berthet = Quai Saint-Vincent
g Place Valmy 4 Quai de la Pécherie
4 Rue def Bourgogne 4 Quai Saint Antoine
(couloir bus)
Acces gare de Vaise par . S Arrét Vieux-Lyon
= site propre v Quai des Célestins Ligne 31 & GRP
.. Gare de Vaise arrét ligne s
Arrivée 4 36 3 Duchére = Quai Tilsitt
Rue Saint-Exupéry
8 Place Bellecour Sud
(couloir bus)
Place Bellecour Est
Arrivée = (Terminus lignes 29-
30)
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C
ITINERAIRE ITINERAIRE
. Nom voirie ou Lieu des . Nom voirie ou . N
Giration . . « Giration . . Lieu des arréts
information arréts information
Départ Grange- [ Départ Gare de s (
Blanche = Gare de Place érsonval (devant école Vénissieux = Grange Gare Basse Venissieux DeYant ! e}ltree dela
P infirmiere) station métro
Vénissieux Blanche
4 Avenue Rockefeller Sortir du parking par la
gauche
. Rue des combats du
N [
Avenue Ambroise Paré ] 24/08/1944
Devant I’entrée .
@ Rue Guillaume Paradin de la station = Boqlevard Ambroise
. A Croizat
métro Laénnec
= Boulevard Pinel = Avenue Jules Guesdes
Devant I’entrée
4 Rond point Pinel/Mermoz derla station 4 Rond point de Parilly De\{ant ! éntree d_e la
métro station métro Parilly
Pinel/Mermoz
o Boulevard Pincl o Passer sous trémie du Bd
Laurent Bonnevay
4 Passer sous trémie du Bd 4 Direction Hopitaux EST
Laurent Bonnevay
Devant I’entrée de la
Direction Vénissieux 4 Boulevard Pinel station métro
Pinel/Mermoz
Faire le tour du rond point de Devant Pentrée
& . P de la station ] Rue Guillaume Paradin
Parilly par la Gauche . -
métro Parilly
4 Avenue Jules Guesdes = Avenue Ambroise Paré
4 Boulevard Ambroise Croizat = Avenue Rockefeller
Rue des combats du Devant I’entrée Ed.
= 24/08/1944 en direction de St Arrivée Place d’Arsonval Herriot, a I’arrét ligne
Priest 34 - Charpennes
Arrivée g:z:ede Vénissicux Gare Se replacer devant I’école d’infirmiére pour repartir

PRESENCE AGENTS DE MAITRISE

1 AM de UTP a Grange Blanche

1 AM de UTA a Gare de Vénissieux

1 AM de UTV a Gare de Vaise
1 AM de UTPE a Gorge de Loup
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Tables
S IS

TABLES

Glossaire

AM : Agent de Maitrise

AMIS : Accueil Médiation Information Service

BHNS : Bus a Haut Niveau de Service

BIV : Borne Information Voyageurs (tramway)

CERTU: Centre d’Etudes sur les Réseaux, les Transports I'Urbanisme et les
constructions publiques

DPMI : Direction Projets, Marketing et Intermodalité

DRC : Direction de la Relation Clients

DSP : Délégation de Service Public

EMD : Enquéte Ménages Déplacements

FF : Funiculaire Fourviere

FJ : Funiculaire Minimes Saint-Just

FS : Fin de Service

PADI : Panneau d’Affichage Dynamique Interactif (métro)
PC : Poste de Commandement

PMR : Personne a Mobilité Réduite

PR : Plan de Remplacement

PRC : Plan de Remplacement Cristalis (lignes exploitées en trolleybus)
PRM : Plan de Remplacement Métro

PRT : Plan de Remplacement Tramway

PS : Prise de Service

PTU : Périmetre des Transports Urbains

SIDV : Systeme d’'Information Dynamique des Voyageurs
SMS : Short Message Service

SP : Service Partiel

SYTRAL : SYndicat mixte des Transports pour le Rhone et ’Agglomération Lyonnaise
TCL : Transports en Commun Lyonnais

TCSP : Transport en Commun en Site Propre

UT : Unité de Transport (dépot)

UTN : Unité de Transport Nord-Alsace

UTP : Unité de Transport des Pins

UTP : Union des Transports Publics et Ferroviaires

UTS : Unité de Transport la Soie

VISULYS : Nom du SIDV de Lyon (bus et tramways)
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